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Anlass und Aufgabenstellung

Radschnellverbindungen sind qualitativ hochwertige, direkt gefUhrte und leistungsstarke
Verbindungen zwischen Kreisen, Kommunen und innerhalb stadtischer RGume. Als Netz- und
Infrastrukturelement Ubernehmen Radschnellverbindungen strategisch wichtige Funktionen
sowohl fUr die Potenzialsteigerung des Radverkehrs als auch fUr die Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs (MIV). Sie bieten, insbesondere auch im Hinblick auf die steigende Nutzung
von E-Bikes und Pedelecs, die Chance, neue Reichweiten im Radverkehr und damit
insbesondere neue autoaffine Zielgruppen zu erschlieBen.

Ziel des Projekts ,Rheinisches Radverkehrsrevier" ist ein mehrere hundert Kilometer
umfassendes Radwegenetz aus Radschnellverbindungen (RSV) und Radvorrangrouten (RVR)
Uber langere Wegstrecken zu entwickeln, das Kreise, Stddte und Gemeinden im Rheinischen
Revier miteinander verbindet. RGumlich umfasst das Rheinische Radverkehrsrevier die kreisfreie
Stadt Ménchengladbach, die StéGdteRegion Aachen, die Kreise Heinsberg, Diren und
Euskirchen sowie den Rhein-Kreis Neuss und den Rhein-Erft-Kreis. Der Zweckverband
LANDFOLGE Garzweiler ist verantwortlich fUr die Koordination des Projekts.

Eine der identifizierten Trassen fUr eine Radschnellverbindung fuhrt von Aachen Uber Wirselen
und Alsdorf nach Baesweiler. Als Start des Untersuchungsraums dient der Grabenring (Rad-
Verteilerring) in Aachen als Anschluss fur die Radschnellverbindung. Im Streckenabschnitt
Aachen — Wirselen — Alsdorf besteht die Herausforderung darin, einen westlichen sowie einen
ostlichen Strang fur die Radverkehrsverbindung zu betrachten. Dies resultiert daraus, dass
sowohlin Wirselen (Stadtzentrum und Gewerbegebiet Aachener Kreuz / Merzbrick) als auch
in Alsdorf (Zentrum und Hoengen / Mariadorf) zwei wichtige Siedlungsgebiete existieren. Beide
Strédnge sind jedoch nicht direkt vergleichbar und dienen unterschiedlichen Quell- und
Zielverkehren. Aufgabe hierbeiist es, beide Strdnge in Varianten zu untersuchen und fUr beide
Strange jeweils eine Vorzugsvariante zu erarbeiten.

Im westlich verlaufenden Strang gilt es den Trassenverlauf der Regiotram sowie ggf. den
Bahntrassenradweg Aachen — JUlich fUr die Trassenvarianten zu berUcksichtigen. Im &stlich
verlaufenden Strang soll der Verlauf Uber Haaren, die Gewerbegebiete Aachener Kreuz und
Merzbrick sowie Hoengen verlaufen und hierbei die Planungen fur zukUnftige Ausweitungen
der Gewerbegebiete miteinbeziehen. In Alsdorf sollen beide Stradnge zusammengefUhrt
werden, damit auf Alsdorfer Stadtgebiet eine Verbindung zwischen den Stadtteilen Hoengen
und Zentrum realisiert werden kann, die orthogonal zum Bahntrassenradweg Aachen — JUlich
verlauft. Innerhalb Alsdorfs gilt es die Anbindung an die Radvorrangroute Alsdorf — Eschweiler
ZU berUcksichtigen.

Zwischen Alsdorf und Baesweiler reduziert sich der Untersuchungsraum auf einen Strang,
welcher geradlinig entlang der B57 verlduft. Der Ziel- bzw. Startpunkt der Machbarkeitsstudie
soll in Baesweiler am Kreisverkehr JUlicher Str. / Aachener StraBe liegen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sollen Uber einzelne Untersuchungsabschnitte mdgliche
TrassenfUhrungen untersucht und bewertet werden, welche die Grundlage fur eine spatere
planerische Ausarbeitung bilden. Das Ziel der Machbarkeitsstudie ist die Konzeption einer
Vorzugstrasse fUr die dargestellten Korridore mit MaBnahmenkataster und Potenzialanalyse in
Abstimmung mit den beteiligten Kommunen und der StddteRegion Aachen.
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Abbildung 1: Untersuchungskorridore der Radschnellverbindung
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Methodisches Vorgehen

Im Zuge der Machbarkeitsstudie zur ,,RSV Aachen — Wurselen — Alsdorf - Baesweiler" werden
folgende Arbeitsschritte durchgefuhrt:

In  einem ersten Arbeitsschritt  wird eine umfangreiche Raumanalyse fUr das
Untersuchungsgebiet durchgefGhrt, bei der raumstrukturelle und verkehrliche Merkmale sowie
Bevdlkerungsmerkmale ausgewertet werden. Die Raumanalyse dient als wichtige Grundlage
fUr den Trassenfindungsprozess sowie zur Identifikation von Bereichen mit groBem Potenzial zur
Infegration der RSV. Zudem bilden die Daten der Raumanalyse die wesentlichen
EingangsgréBen zur Durchflhrung der Wirtschaftlichkeitsanalyse der RSV.

Im Anschluss erfolgt der konkrete Trassenfindungsprozess. Hierbei werden zun&chst mit den
beteiligten Kommunen potenzielle StreckenfUhrungen definiert. Darauf aufbauend soll im
ZLuge einer Burgerbeteiligung der BUrgerschaft die Mdglichkeit gegeben werden, Anregungen
und WUnsche in digitaler Form in die Machbarkeitsstudie einzubringen. Auf der Infernetseite
der Stadteregion Aachen sowie der beteiligten Kommunen Aachen, Wirselen, Alsdorf und
Baesweiler soll eine interaktive Karte bereitgestellt werden, Uber die seitens der BUrgerschaft
WUnsche und Anregungen insbesondere zu potenziellen StreckenfUhrungen der geplanten
RSV eingebracht werden kénnen.

Die definierten StreckenfGhrungen werden im Zuge einer Bestandsaufnahme vor Ort detailliert
analysiert, wobei alle wichtigen Parameter (Verkehrsregelungen, FUhrungsformen,
Querschnitte, Fidchenpotenziale etc.) fUr den weiteren Arbeitsprozess aufgenommen werden.
Darauf aufbauend erfolgt die Erarbeitung des infrastrukturellen MaBnahmenkonzeptes. Hierbei
werden auf der Grundlage der durch das Land Nordrhein-Westfalen definierten
Qualitétsstandards  fur RSV  die moglichen FUhrungsformen auf den potenziellen
Streckenabschnitten und an den Knotenpunkten definiert sowie die notwendigen
MaBnahmen inklusive Kostensch&tzung abgeleitet.

Die zu erwartenden Radverkehrsmengen pro Tag im Querschnitt stellen fir eine RSV eine
wichtige KenngréBe dar. In diesem Zusammenhang erfolgt in einem weiteren Arbeitsschritt der
Machbarkeitsstudie eine Abschatzung der Verlagerungspotenziale vom MIV auf den
Radverkehr sowie der zu erwartenden Radverkehrsmengen auf der RSV.

FUr die erarbeiteten alternativen StreckenfUhrungen bedarf es abschlieBend einer
gegenuberstellenden Bewertung auf der Basis eines abgestimmten Bewertungsverfahrens und
-rasters. Neben den Ergebnissen der Potenzialanalyse flieBen in diese Bewertung eine Vielzahl
von weiteren Kriterien ein (z.B. Einhaltung Qualitétsstandards, Direktheit, Anbindung von Quell-
und Zielpunkten, Zusammenspiel mit den anderen Verkehrsarten etc.), die fir die einzelnen
Trassenvarianten bewertet und gewichtet werden. Als Ergebnis liegt eine abgestimmte
favorisierte TrassenfGhrung der ,RSV Aachen — Baesweiler" fir den westlichen sowie den
ostlichen Strang vor.

Die Verlagerungspotenziale vom MIV auf den Radverkehr stellen eine maBgebende
EingangsgroBe fUr die anschlieBend durchzufUhrende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung der
favorisierten  StreckenfGhrungen dar. Hierzu wird eine Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)
durchgefuhrt, um die Effizienz der durchzufGhrenden MaBnahmen zu ermitteln. Dabei werden
die erwartbaren Nutzen (z.B. Verlagerungspotenziale vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr)
monetarisiert und mit den Kosten ins Verhdlinis gesetzt. Die Nutzen-Kosten-Analyse dient als

7 www.radverkehrsrevier.de



L / z Rheinisches
S“K /. Radverkehrs
Revier

Indiz dafUr, ob die Investition in Bau und Erhaltung einer RSV gentgend Nutzen generiert, damit
die Investition eine ausreichende Wirtschaftlichkeit ausweist.

Abstimmungs- und Beteiligungsprozess

Die Machbarkeitsstudie der RSV Aachen — WUirselen — Alsdorf — Baesweiler wurde Uber die
Dauer von ca. einem Jahr erarbeitet. Alle Arbeiten der Studie bedurften einer engen
Abstimmung mit den Beteiligten. Als kontinuierlich koordinierendes Arbeitsgremium wurde
hierzu eine Arbeitsgruppe installiert, welche in regelmd&Bigen Sitzungen Arbeitsinhalte
diskutierte und festlegte und den Projektfortgang steuernd begleitete.

Die Arbeitsgruppe war wie folgt besetzt:
Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler Herr Volker Mielchen
Herr Jonas Laub
Landesbetrieb StraBenbau NRW Herr Frank Schmole
Vertreterinnen und Vertreter des Kreises und der Kommunen:
Stadteregion Aachen Herr Ralf Oswald
Stadt Aachen Herr Bastian Weiser
Herr Kai Mohnen
Stadt Warselen Herr Fabian Onkels
Herr Dominik Babilas
Stadt Alsdorf Herr Georg Felkel
Herr Uwe Schulz
Herr Lukas Bahnen
Stadt Baesweiler Herr Jan Schmidt
Herr Justin Baues
Vertreterinnen und Verireter des Gutachters:
Stadt- und Verkehrs- Herr Wolfgang Kever

planungsburo Kaulen (SVK) Herr Maurice Funk

Die inhaltliche Diskussion erfolgte im Rahmen moderierter Sitzungen. Folgende Sitzungen der
Arbeitsgruppe fanden statt:

o Auftaktveranstaltung am 27. Juni 2024 (online)

1. Arbeitssitzung am 27. August 2024 (Trassenfindungsprozess)

2. Arbeitssitzung am 29. April 2025 (Abstimmung der MaBnahmen)

3. Arbeitssitzung am 25. August 2025 (Bewertung und Vorzugsvariante)

8 www.radverkehrsrevier.de



/ z Rheinisches
S“K ./ Radverkehrs
Revier

Raumanalyse

Die RSV zwischen Aachen und Baesweiler sollte dort verlaufen, wo ein mdéglichst hohes
Nutzendenpotenzial zu erwarten ist. Dieses ist abhdngig von bedeutenden Quellen
(einwohnerstarke  Bereiche) und Zielen (hohe Arbeitsplatzkonzentration, wichtige
Bildungseinrichtungen, groBe Einzelhandelseinrichtungen, Uberérilich  bedeutsamen
Freizeiteinrichtungen). Eine VerknUpfung mit anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
sowie mit értlichen und Uberortlichen Radwegenetzen ist ebenfalls von hoher Bedeutung.
Restriktionen wie z.B. Barrieren oder starke Geldndebewegungen sind zu berucksichtigen.

Die Raumanalyse erfasst die r&umlich-strukturellen Eigenschaften des Untersuchungsbereiches
im Hinblick auf die o0.g. Aspekte. Sie bildet damit die Grundlage fUr den Trassenfindungsprozess.

Es wurden folgende Merkmale erhoben:
e Einwohnerzahlen — Zensus 2022, Quelle: Destatis
e Arbeitsplatzzahlen (SVB) — gemeindebezogen, Quelle: Destatis, CBS

e Pendlerstrome (Ein- bzw. Auspendelnde/Tag), Quelle: Pendleratias — Bundesagentur for
Arbeit;  OpenStreetMap  contributors,  Esri Deutschland;  [T-Infrastruktur ~ der
Landesverwaltung NRW,

o Gewerbe- und Industriegebiete, Quelle: Angaben Forschungsflugplatz Wirselen-Aachen
GmbH; OpenStreetMap contributors, Esri Deutschland,

e Universitdten / Hochschulen / weiterfUhrende Schulen, Quelle: Angaben Kommunen und
Stadteregion Aachen; OpenStreetMap confributors, Esri Deutschland,

e Naturrdumliche Hindernisse und Schutzgebiete, Quelle: Geoportal der Stadt und
Stadteregion Aachen

¢ Nahversorgungsschwerpunkte (Supermdrkte, Discounter, Drogeriemdarkie), Quelle:
Angaben Kommunen; OpenStreetMap contributors, Esri Deutschland,

e Points of interest (Freizeiteinrichtungen und -ziele inklusive Sportanlagen, Kulturstatten sowie
Museen und Sehenswirdigkeiten, sofern nicht nur von &rilicher Bedeutung), Quelle:
kommunale Internetseiten; OpenStreetMap contributors, Esri Deutschland,

¢ Multimodale VerknUpfungspunkte, Quelle: Aachener Verkehrsverbund (AVV); OpenSireet-
Map contributors, Esri Deutschland,

e Vorhandene Radverkehrsnetze / Uberértliche Radwanderwege, Quelle: Angaben
Radnetz Rheinisches Revier; Stadteregion Aachen, Stddte Aachen, Wirselen, Alsdorf und
Baesweiler,

o Restriktionen (Barrieren inkl. Querungen, Topografie), Quelle: OpenSitreetMap conftributors,
Esri Deutschland.

Abgrenzung und Einteilung des Untersuchungsgebietes

Bei der Abgrenzung des Untersuchungsgebiets sollten alle Gebiete, die fUr den Radverkehr
relevant und die RSV erreichbar sind, abgedeckt sein. Somit wurden auch benachbarte
Ortschaften mit hohem Quell- und Zielverkehrspotenzial in das Untersuchungsgebiet
aufgenommen. Je feiner und kleinteiliger die Einteilung vorgenommen werden kann, desto

9 www.radverkehrsrevier.de
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detaillierter ist die Entscheidungsgrundlage. Neben den unmittelbar betroffenen Kommunen
Aachen, Wurselen, Alsdorf und Baesweiler mit der entsprechenden Einteilung in die jeweiligen
Orts- oder Stadtteile (falls vorhanden) wurden ebenfalls die angrenzenden Kommunen
Aldenhoven, Eschweiler, Herzogenrath, Ubach-Palenberg und Vaals (NL) in den
Untersuchungsbereich mit einbezogen. Die in das Untersuchungsgebiet einbezogenen
Kommunen wurden entsprechend noch nach Stadtbezirken bzw. Stadtteilen feingegliedert.

Die wichtigste Information, die zur Erstellung des VerkehrsmengengerUsts dient, ist die Anzahl
der Einwohnenden Die Anzahl der Einwohnenden wird mit dem spezifischen
Verkehrsaufkommen je Einwohner multipliziert. FUr die Anzahl der Einwohnenden sollte also
eine moglichst aktuelle Angabe je Verkehrszelle gegeben sein. Fir die Anteile der
Wegezwecke und die rdumliche Verteilung des Verkehrsaufkommens sind weitere
Informationen  wie  Arbeitspldtze, Schulen, Einkaufsfldichen und gegebenenfalls
Freizeiteinrichtungen zu ermitteln. Die jeweiligen StrukturgréBen kénnen nur in das
Berechnungsverfahren mit einflieBen, wenn sie fUr alle Verkehrszellen Daten vorhanden sind.

Korridore der Varianten

Siedlungsschwerpunkte
der Untersuchungszellen

Grenzen der
Verkehrszellen

Abbildung 2: Abgrenzung und Unterteilung des Untersuchungsgebietes fUr die Korridore der RSV Aachen
— Baesweiler (eigene Darstellung)

10 www.radverkehrsrevier.de
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Einwohnendenzahl

Ein wichtiges Potenzial fUr die kUnffige RSV stellt die im Untersuchungsgebiet ansdssige
Bevolkerung dar. Es erfolgte eine Analyse der Einwohnerzahl der Kommunen im
Untersuchungsgebiet. Folgende Ergebnisse lassen sich hieraus ableiten.

In der Stadt Aachen leben gegenwdartig insgesamt ca. 261.000 Menschen und somit mit
Abstand die meisten Einwohnenden. Die Stadt Baesweiler verfUgt Uber eine Bevolkerung von
etwa 29.000 Menschen. Zwischen Aachen und Baesweiler befinden sich die Stadte Wirselen
mit ca. 40.000 Einwohnenden und Alsdorf mit ca. 48.000 Einwohnenden.

Angrenzend an das Untersuchungsgebiet liegen westlich die Stadt Herzogenrath mit ca.
48.000 Einwohnenden, ndrdlich die Stadt Ubach-Palenberg (ca. 24.000 Einwohnende), éstlich
die Gemeinde Aldenhoven (ca. 14.000 Einwohnende) und die Stadt Eschweiler (ca. 57.000
Einwohnende) sowie die im Nachbarland Niederlande gelegene Gemeinde Vaals (ca. 10.000
Einwohnende).

Im Hinblick auf die Potenzialermittung der Radverkehrsmengen wurden die
Einwohnendenzahlen fUr die einzelnen Untersuchungszellen bzw. Stadtbezirke und Stadtteile
feindifferenziert.

Einwohner > 6 Einwohner > 6

Stadt / Gemeinde Jahre [SG] Stadt / Gemeinde Jahre [SG]

(Arbeit) (Arbeit)

Stadteregion Aachen Aachen Aachen-Mitte 41.111 Stadteregion Aachen Eschweiler Bergrath 5.402]
Aachen-West 22.967| DirwiR 7.464]
Beverau 4.103 Hastenrath 2.059;
Brand 17.843 Hehlrath 1.237
Burtscheid 17.711 Innenstadt 3.431
Driesch 9.409 Kinzweiler 1.888|
Eilendorf 16.106| Neu-Lohn, Fronhoven 850
Nothberg 1.961
Frankenberger Viertel 16.592 Pumpe-Aue/Siedlung 2.643]
Haaren 12.563 Réhe 2.340
Laurensberg 9.199 Rothgen 4.863
Nordviertel 10.161 Sankt-Jéris 787
Ostviertel 16.746) Stadtzentrum 13.058|
Preusw‘ald 1.864] Stich 3.318]
Richterich 8.808) Weisweiler/Hiicheln 5.814
Rothe-Erde 14.932 Herzogenrath Herzogenrath-Mitte 8.472]
Soers X 4.165 Herzogenrath-Ost 2.011]
Vaa\serqu.amer 7.886) Hofstadt 1.220
Alsdorf Alsdorf-Mitte 11.309 Kohlscheid 19.599
Begau 1493 Merkstein 11.488)
Bettendorf 412 Niederbardenberg 1.400]
Blumenrath 5.227, StraR 3.167
Broicher Siedlung 2000 Wiirselen Bardenberg 5.810
Busch 2523 Broichweiden 8.868|
Duffesheide 301 Elchenrath 2,187
Hoengen 4.458) Euchen 734]
Kellersberg 2.775 Linden-Neusen 1.851
Mariadorf 4.739 Morsbach 6.777
Ofden 2,672 Oppen-Haal 3.459
Schaufenberg 3.076 Scherberg 3.498
Schleibach 107] Wiirselen-Mitte 6.643
Siedlung Ost 3.861)  kreis Diiren Aldenhoven Aldenhoven 8.511
Warden 2.689 Diirboslar 712
Zopp 750 Freialdenhoven 967
il iler-Mitte 6.99 Schleiden 897
Baesweiler-Ost 4.016) Siersdorf 2.877
Baesweiler-West 3.409  [Kreis Heinsberg Ubach-Palenberg  [Boscheln 3.901;
Beggendorf 1.642] Frelenberg 3.038|
Loverich 1.718 Holthausen 805
Oidtweiler 2.885! Palenberg 4.951]
Puffendorf 444 Ubach 6.922
Setterich 7.630] Prov. Limburg Vaals Vaals 7.900

Abbildung 3: Zahl der Einwohnenden der Teilgebiete des Untersuchungsbereiches (Abfrage aus der
Bevolkerungsstatistik der Kommunen)
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Arbeitsplatze und Aufkommen von Pendler und Pendlerinnen

Ein zentrales Kriterium fUr den Bau einer RSV sind die Nutzendenpotenziale des Berufsverkehrs.
Daher wurden fUr den Untersuchungsraum die Stréme von Pendlerinnen und Pendlern und die
Beschaftigtenzahlen analysiert.

Hierbei bilden die Stadt Aachen als Oberzentrum mit der RWTH Aachen den damit
verbundenen Hochschuleinrichtungen und Firmenstandorten sowie die Stadt Wirselen mit
dem Gewerbegebiet Aachener Kreuz die groBten Arbeitsplatzschwerpunkte im
Untersuchungs-gebiet. Die Stddte Alsdorf und Baesweiler verfUgen ebenfalls Uber — im
Vergleich zu Aachen und WUrselen - kleinere Gewerbestandorte. AuBerdem werden weitere
4.000 Arbeitsplatze im entstehenden Gewerbegebiet ,,Aeropark Merzbrick” im Osten
WdUrselens  prognostiziert.  Konkrete  Beschdaftigtenzahlen in den Gewerbe- und
Industriegebieten lagen nicht vor, sodass die Zahl der Beschaftigten anhand der GréBe der
Gebiete in ha hochgerechnet wurde.

Zusatzlich wurde die Zahl der Ein- und Auspendelnden (2024) ausgewertet. Die hdchsten
Zahlen der Ein- und Auspendelnden weist die Stadt Aachen auf. Sie ist zudem die einzige der
vier Kommunen im Untersuchungsgebiet, die bei 72.650 Einpendelnden und 33.130
Auspendelnden pro Tag ein positives Pendlersaldo aufweist.

Ein knapp negatives Pendlersaldo hingegen ist bei der Stadt Wurselen 11.360 zu 12.360 zu
verzeichnen. Die Stddte Alsdorf und Baesweiler haben halb so viele Einpendelnde wie
Auspendelnde (7.020/14.980 bzw. 4.140/8.960). Alle drei Mittelstddte eint ihre Abhdngigkeit bei
den Auspendelnden zum Oberzentrum Aachen. So betrégt der Anteil der Auspendelnden,
welche in die GroBstadt pendeln 54% in Wurselen, 37% in Alsdorf sowie 28% in Baesweiler.
Umgekehrt liegt der Anteil der Auspendelnden aus Aachen in die drei Kommunen zusammen
genommen bei 15%. Zwischen den drei Kommunen belduft sich die Zahl der Pendelnden der
jeweiligen Relationen auf 220 bis 1.450 mit Alsdorf nach Wurselen als stérkste und Wirselen
nach Baesweiler als schwdchste Relation. Die Auswertung zeigt, dass viele Menschen aus den
Kommunen entlang der betrachteten Achse in das Oberzentrum Aachen einpendeln.

Quell- und Zielpunkte

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden alle fUr den Radverkehr bedeutenden Quell- und
Zielpunkte im Untersuchungsgebiet analysiert. Hierbei wurde unterschieden zwischen

e Offentlichen Einrichtungen und werktaglichen Zielen,

e multimodalen VerknUpfungspunkten,

¢ Gewerbe- und Industriegebieten,

e Bildungseinrichtungen (Hochschulen / weiterfUhrende Schulen) und
o Nahversorgungsstandorten.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die wichtigsten Analyseergebnisse zu den o.a.
Kategorien der Quell- und Zielpunkte im Untersuchungsgebiet erlGutert.

Offentliche Einrichtungen und werktégliche Ziele

Wichtige Quell- und Zielpunkte stellen o6ffentliche Einrichtungen wie z.B. Rathduser,
Verwaltungsgebdude oder Krankenhduser dar, da diese sowohl Arbeitsplatzschwerpunkte
sind aber auch einen hohen Besuchsverkehr aufweisen. Die &ffentlichen Gebdude befinden
sich meist in den Stadtzentren, so auch in Aachen, Wurselen, Alsdorf und Baesweiler. Im

12 www.radverkehrsrevier.de
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Untersuchungsraum liegt das Rhein-Maas-Klinikkum in Wirselen sowie in unmittelbarer Nahe
zum Untersuchungsraum liegen das Luisenhospital und das Marienhospital in Aachen sowie

sdmtliche Institutionen der RWTH Aachen.

Weitere werktagliche Ziele sind der Einzelhandel sowie Restaurants und Lebensmittelgeschafte
wie Bdckereien oder Metzgereien. Diese weisen fur sich nur geringe Quell- und Zielverkehre
auf, sind aber in Summe Indikatoren fur Einzelhandelsschwerpunkte. Anhand der Verortung
der Vielzahl von kleinen Geschaften kdnnen die wichtigsten StraBen und Quartiere, die fur

alltagliche Besorgungen relevant sind, identifiziert werden.
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Abbildung 4: Points of Interest: Offentliche Einrichtungen und werktégliche Ziele

Multimodale Verknipfungspunkte

Die Bahnhéfe und Haltestellen des OPNV dienen zur multimodalen VerknUpfung zwischen den
Ortszentren, was fur die zukUnftige Mobilitdt von hoher Bedeutung ist. Multimodale Mobilitat
bezeichnet die Nutzung bzw. Vernetzung von mehreren Verkehrsmitteln innerhalb eines
Zeitraums. Das Fahrrad nimmt in diesem vernetzten System eine bedeutende Rolle ein.
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FUr das Untfersuchungsgebiet ergeben sich folgende VerknUpfungspunkte: Von besonderer
Bedeutung als VerknUpfungspunkte sind in der Stadt Aachen der Hauptbahnhof, die
Bahnhaltepunkte Schanz, West, Rothe Erde und Eilendorf sowie der Busbahnhof zu nennen. In
der Stadt Alsdorf liegen mit den Haltepunkten der Euregiobahn, insbesondere Annapark,
wichtige VerknUpfungspunkte vor.

Bedeutende multimodale VerknUpfungspunkte mit Relevanz fir die RSV Aachen — Baesweiler
stellen zudem die groBeren Umsteigehaltestellen der Buslinie 51 zwischen Aachen und
Baesweiler dar. Perspektivisch soll die Linie 51 durch eine StraBenbahn, die sog. ,Regiofram?*,
ersetzt werden, um der aktuellen und zukUnftigen Zahl an Pendelnden gerecht zu werden.
Hierbei ist eine Achse zu dem aktuell entstehenden Gewerbegebiet ,,Aeropark Merzbrick"
geplant, welches bislang bereits durch den Haltepunkt ,,Forschungsflugplatz WUrselen-
Merzbrick" Uber einen Anschluss an die Euregiobahn (RB20) verfugt. Die zahlreichen
Bahnhaltepunkte und Bushaltestellen entlang des betrachteten Untersuchungsbereiches mit
Anbindung an die umliegenden Kommunen stellen ebenfalls wichtige multimodale
VerknUpfungspunkte dar.

Legende

Multimodale Verknipfungspunkte

Busbahnhof
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i Haltepunkte

Alsdorf Alsdorf
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Abbildung 5: Multimodale VerknUpfungspunkte im Untersuchungsbereich
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Gewerbe- und Industriegebiete sind insbesondere wegen ihres hohen Arbeitsplatzauf-
kommens als Quell- und Zielpunkte des Allfagsradverkehrs von Bedeutung.

Innerhalb des befrachteten Korridors der geplanten RSV Aachen — Baesweiler liegen einige
durch ihre AusmaBe relevante Gewerbe- und Industriegebiete. Hierzu zdhlen in der Stadt
Wdrselen insbesondere das Gewerbegebiet Aachener Kreuz sowie der entstehende
wAeropark Merzbrick” im Osten des Stadtgebietes. Im Oberzentrum Aachen liegt im
Untersuchungsgebiet das Gewerbe- und Industriegebiet im Aachener Norden, welches sich
zwischen den beiden Verkehrsachsen Jlicher StraBe und Krefelder StraBe erstreckt. Im Umfeld
des Untersuchungsgebiet befindet sich unmittelbarer Nahdistanz zudem das Gebiet Rothe
Erde sowie etwas weiter entfernt der Gewerbepark Brand. Die Industriegebiete in Alsdorf IGA
und Schaufenberg sowie das its Baesweiler befinden sich ebenfalls im unmittelbaren

Einzugsbereich der Untersuchungskorridore.
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Bildungseinrichtungen (Hochschulen / weiterfihrende Schulen)

Universitats- und Hochschulstandorte mit hohen Studierendenzahlen sind ebenso wie groBe
weiterfUhrende Schulen mit Gberortlichen Einzugsbereichen wichtige Quell- und Zielpunkte
innerhalb eines Radverkehrsnetzes. Im Allgemeinen sind Schiler und Studierende besonders
auf das Fahrrad und den OPNV angewiesen und stellen somit eine wichtige Nutzendengruppe
fUr eine RSV dar.
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Abbildung 7: Schulen, Hochschulen und weiterfGhrende Schulen im Untersuchungsgebiet

In Aachen befinden sich die drei Universitdten RWTH Aachen, Fachhochschule Aachen und
die Katholische Hochschule Aachen sowie funf Berufskollegs der Stadteregion Aachen. Die
weiterfUhrenden Schulen liegen im Stadtgebiet verteilt. Im Korridor des Untersuchungsraums
liegen die 4. Aachener Gesamtschule, das Kaiser-Karl-Gymnasium, die Hauptschule
AretzstraBe, das Schulzentrum HUls sowie zwei Forderschulen.

In Wurselen sind das stddtische Gymnasium, das Heilig-Geist-Gymnasium die Gesamtschule
sowie das Weiterbildungskolleg (WBK) im Untersuchungsgebiet lokalisiert. In der Stadt Alsdorf
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SNK S st
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liegen Gymnasium und Realschule im Kultur- und Bildungszentrum (KuBiZ) am Rande des
Untersuchungsgebietes sowie die Gesamtschule und ein Teilstandort des Berufskollegs Nord
innerhalb des Bereiches. Letzteres gilt ebenfalls fur die Martinusschule (Férderschule) und das
Gymnasium in Baesweiler, wohingegen die Realschule im Stadtteil Setterich nérdlich davon zu
verorten ist.

Nahversorgungsstandorte (Einzelhandel: Supermdrkte, Discounter, Drogeriemarkie)

Alle groBfléchigen Formen des Lebensmitteleinzelhandels wie SB-Warenhduser,
Verbrauchermarkte und Discounter sowie Drogeriemdrkie sind wegen ihres hohen
Kundenaufkommens als Zielpunkte des Allfagsradverkehrs zu betrachten. Die Anzahl der
Einrichtungen in den Kommunen h&ngt u.a. von der Einwohnerzahl ab.

Die Standorte konzentrieren sich mehrheitlich auf Stadtzentren und verkehrsginstige Lagen als
auch auf Gewerbegebiete. SchwerpunkimdBige Einzelhandelsstandorte innerhalb des
Untersuchungsgebietes befinden sich im ,,Aquis Plaza" im Aachener Zentrum sowie entlang
der Krefelder StraBe in Aachen.

In WUrselen konzentrieren sich die Nahversorgungsstandorte insbesondere auf den ,,Recker-
Park" am Rande und die KaiserstraBe innerhalb der Wirselener Innenstadt sowie auf den
Bereich Kaninsberg und das Gewerbegebiet Aachener Kreuz an der Grenze zu Aachen,
wdhrend es sich in Alsdorf auf das ,Anna-Park-Center” im Stadtzentrum, den Bereich
Neuweiler im Norden und die an das Untersuchungsgebiet angrenzende Geschdftszeile am
OPNV-Umsteigepunkt ,Mariadorf Dreieck” erstreckt. In Baesweiler sind groBere und
zusammenhdngende Nahversorgungsstrukturen in den beiden Zenfren Baesweiler (Am
Feuerwehrturm) und in der auBerhalb des Untersuchungsgebietes befindlichen ,,Neuen Mitte"
in Sefterich zu finden.

Anbindung Radverkehrsnetze

Systematische Verkehrsplanung basiert auf hierarchischen Netzen. Dies gilt fUr den Radverkehr
ebenso wie fur den &ffentlichen und den Kfz-Verkehr. Somit ist es zwingend notwendig RSV als
Premiumprodukt des Radverkehrs umfassend in die regionalen und kommunalen
Radverkehrsnetze einzubinden und somit ein hierarchisches Gesamtnetz aufzubauen. RSV
bilden in dieser Struktur die hdchste Ebene der Radverbindungen.

Die Grundlage fur dieses Gesamtnetz bildet das gesamtregionale Radverkehrsnetz des
Rheinischen Reviers. In diesem Netz wurden die Radverkehrspotenziale ermittelt und Korridore
mit entsprechend hohen Potenzialen als mdégliche RSV-Trassen bestimmt.

DarUber hinaus bildet im betrachteten Untersuchungsbereich das Regionale Radwegenetz
der StadteRegion Aachen sowie die existenten und geplanten Netze der Kommunen eine
wichtige Grundlage fUr den Trassenfindungsprozess der RSV Aachen — Wurselen — Alsdorf —
Baesweiler sowie zur Anbindung dieser an die existenten Radverkehrsnetze. Die Stadt Aachen
verfigt zudem Uber ein Rad-Vorrang-Netz, mit dem alle duBeren Stadtteile mit der Innenstadt
verbunden werden sollen. In Reichweite des Startpunktes der RSV startet ebenfalls der
geplante Radschnellweg RS4 Aachen — Herzogenrath. Die geplante Radvorrangroute Alsdorf
—Eschweiler stellt im Netzzusammenhang mit den betrachten Korridoren der RSV Aachen nach
Baesweiler, insbesondere dem &stlichen Strang, ebenfalls eine bedeutende Verbindung dar.
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Abbildung 8: Regionales Radwegenetz StddteRegion Aachen (Quelle: StddteRegion Aachen, Aé4)

Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer schnellen Verbindung des Radverkehrs stehen in der baulichen Umsetzung vielfach
sowohl natirliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse entgegen. Hindernisse kénnen in
diesem Zusammenhang sowohl gréBere Fidchen (z.B. Seen, Halden, Fldchenindustrie) als auch
Linien (z.B. FIUsse, Hauptverkehrsachsen, Bahnstrecken) darstellen. In diesem Zusammenhang
wurden die fUr den betfrachteten Untersuchungsbereich relevanten Hindernisse analysiert.
DarUber hinaus nimmt auch die vorhandene Topgraphie einen wesentlichen Einfluss auf den
Radverkehr.

Im Untersuchungsbereich liegen insbesondere einige lineare Hindernisse in Form von
Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen sowie Bahntrassen vor. So verlduft die B 57
abschnittsweise unmittelbar parallel zum &stlichen Untersuchungsstrang der RSV. Im Verlauf
der Korridore mussen zudem die BAB 4 in Aachen und die BAB 44 in WUrselen gequert werden.
Durch geeignete MaBnahmen (z.B. bauliche Querungsmoglichkeiten, Brlcken,
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UnterfGhrungen) muss Sorge getragen werden, dass Radfahrende lineare Hindernisse sicher
queren kdnnen und die Zeitverluste / Umwege fUr den Radverkehr an diesen Querungsstellen
minimiert werden.

DarUber hinaus existieren im Untersuchungsbereich noch weitere lineare Hindernisse in Form
von stark frequentierten VerkehrsstraBen, die im Zuge der RSV plangleich gequert werden
mussen. So mUssen verschiedene starke befahrende LandesstraBen im Verlauf der Strecken
Uberwunden werden. Hierzu z&hlen die L 244/L 260 im Gebiet der Stadt Aachen, die L 223 in
Wurselen-Birk, die L 47 bzw. L 164 im Stadtzentrum Alsdorfs sowie die L 240 an der Stadtgrenze
zwischen Alsdorf und Baesweiler. Ein weiteres Hindernis stellt die Trasse der euregiobahn dar,
welche in Alsdorf in der Nahe des Bahnhofs Annapark — derzeit mit einem BahnUbergang —
Uberquert werden muss.

Die entlang der Route zu querenden Gewadsser sind aufgrund ihrer geringen Breite fUr die
Routenwahl der RSV nicht ausschlaggebend (z.B. Broichbach, Wurm).
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Die Topografie kdnnte bei den betrachteten Korridoren in folgenden Bereichen Einfluss auf die
Linienfindung nehmen: In der Stadt Aachen liegt im unmittelbaren Untersuchungskorridor
westlich des Stadtparks im Bereich PassstraBe / Griner Weg / LombardenstraBe eine deutliche
Anhdhung vor, die Auswirkungen auf die Linienfindung haben kénnte. Deutliche
H&henunterschiede liegen zudem zwischen Aachen-Haaren und der Stadt Wirselen bzw. dem
Kaninsberg im Bereich des Gewerbegebietes Aachener Kreuz vor. DarUber hinaus stellt das
Broichbachtal und die damit verbundenen vorliegenden Hohenunterschiede zur Stadt Alsdorf

eine Zensur im Untersuchungsbereich dar.
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Natur- und Landschaftsschutzgebiete

Neben der technischen Machbarkeitsstudie ist zur Realisierung einer Radschnellverbindung
auch eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) notwendig. Um vorzubeugen, dass sich zu
untersuchende potenzielle Streckenabschnitte und die daraus resultierende Vorzugsvariante
durch die UVS als ungeeignet herausstellen, werden Natur- und Landschaftsschutzgebiete im
Rahmen der Raumanalyse kartiert. So wird verhindert, dass potenzielle Streckenabschnitte
durch Naturschutzgebiete verlaufen. Kritische Berihrungspunkte zu Schutzgebieten, wie bspw.
das Tangieren eines Schutzgebietes, konnen hierdurch frihzeitig bertcksichtigt und bei Bedarf
ausgeschlossen werden.

Die Kartierung der Natur- und Landschaftsschutzgebiete (NSG bzw. LSG) erfolgt auf Grundlage
der Landschaftspldne der Stédte und der Stddteregion Aachen.

Relevante Naturschutzgebiete im Untersuchungsbereich sind das NSG ,,Wurmtal* westlich der
Stadt Wirselen gelegen sowie und NSG ,,Mittleres Broichbachtal* zwischen Broicher Siedlung
und Ofden.
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Des Weiteren liegen innerhalb des Untersuchungsgebietes mehrere Landschutzgebiete vor. Im
Stadtgebiet Aachen befindet sich im Bereich zwischen dem Europaplatz und dem Berliner Ring
sowie dem Ortsausgang Haaren und der Verlautenheider StraBe das stadtische LSG. In der
Stadt Wrselen liegt das LSG ,,Haarenheidchen/Kaisersruh in dem nahe der B 57 verlaufenden
Bereich an der Grenze zur Stadt Aachen. Weitere LGS stellen Grinland- und Waldbereiche
Ostlich der A44, nordlich der A4 sowie sUdlich des Eschweiler Stadtteils St. Joris am Rande des
Gewerbegebietes Aachener Kreuz dar. Zu nennen ist zudem das LSG ,,Oberes Broichbachtal”,
welches sowohl das Alsdorfer als auch das Wirselener Stadtgebiet betrifft.

DarUber hinaus existiert in der Stadt Alsdorf selbst noch das LSG ,,Unteres Broichbachtal”,
welches in Hohe der Ortslagen Duffesheide und Schleibach durchquert wird. AuBerdem
befinden sich noch weitere Landschaftsschutzgebiete am Rande der befrachteten Korridore,
ohne jedoch von diesen tangiert zu werden, wie z.B. das LSG ,Schaufenberg-Bettendorf-
Oidtweiler” am Rande des Baesweiler Stadtteils Oidtweiler.

Die potenziellen Streckenabschnitte liegen auBerhallb der Wasserschutzzonen | und Il., nur das
Wasserschutzgebiet ,,Reichswald" der Zone lll. wird auf Hohe des Gewerbegebietes Aachener
Kreuz durchquert.
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Trassenfindung

Definition potenzieller Streckenfuhrungen

Der erste grundlegende Arbeitsschritt bestand in der Definition potenzieller StreckenfUhrungen
innerhalb des definierten Untersuchungsbereiches, auf denen die kinftige RSV gefUhrt werden
kann. Die potenziellen StreckenfUhrungen wurden auf Basis existenter/geplanter linearer
Infrastrukturelemente erarbeitet, wie z.B.

e Radverkehrsnetz der Stadteregion Aachen und kommunale Radverkehrsnetze der Stadte
Aachen, Wirselen, Alsdorf und Baesweiler,

¢ Gesamiregionales Radverkehrsnetz Rheinisches Revier,

e Bahntrassenradweg Aachen — JUlich,

e Planungen zur Euregiotram Aachen — Alsdorf,

e Planungen der Radverbindung Alsdorf — Eschweliler,

e Hauptachsen des Kfz-Verkehrs (z.B. BundesstraBe),

e Trassen des (Uber-)regionalen Schienenverkehrs,

e Radverkehrsachsen,

e sonstige Fldchenpotenziale,

o weitere vom Auftragnehmer bereitgestellte Trassenvorschldge.

Die potenziellen StreckenfUhrungen wurden mit der Stddteregion Aachen und den Stddten
Aachen, Wurselen, Alsdorf und Baesweiler abgestimmt.

Die abgestimmten potenziellen StreckenfUhrungen wurden kartiert und anschlieBend
umfassend vor Orf im Hinblick auf die Ausgestaltung als RSV untersucht. Folgende Aspekte und
Parameter wurden bei der Ortsbegehung aufgenommen sowie mittels Fotos dokumentiert:

e Existenz der Verbindung (Weg nicht zugewachsen etc.),
¢ Dokumentation fehlender Wegeverbindungen,
o Aufnahme vorhandener Infrastrukturelemente,
e Aufnahme existenter StraBenraumquerschnitte,
¢ Aufnahme vorhandener Verkehrsregelungen,
o Mdangel und Gefahrenstellen,
¢ Aufnahme von Zwangspunkten fUr Zugdnge auf die RSV,
o Aufnahme von punktuellen Konfliktbereichen,
e BrUcken und UnterfGhrungen,
e niveaugleiche Knotenpunkte mit anderen Infrastrukturnetzen,

e Aufnahme von Nutzungskonflikten.
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Abbildung 12: Ausschnitt Ubersichtsplan — Definition potenzieller Streckenfihrungen

MaBnahmenkonzept - Definition der FUhrungsformen auf den
Streckenabschnitten und an Knotenpunkten

Im n&chsten Arbeitsschritt erfolgte auf Basis der definierten StreckenfUhrungen die Erarbeitung
eines MaBnahmenkonzeptes mit der Definition der FUhrungsformen auf Streckenabschnitten
sowie an Knotenpunkten. FUr die einzelnen Streckenabschnitte erfolgte auf Grundlage der
vorliegenden Qualitatsstandards for RSV des Landes Nordrhein-Westfalen die Uberprifung,
welche Ausbauelemente in welchem Ausbaustandard in Befracht kommen. FUr die
potenziellen Streckenabschnitte wurden folgende FUhrungsformen festgelegt:
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Flhrungsform der Fuhrung am Knotenpunkt
Radschnellverbindung
% planfreie Querungsstelle

Uberfiih
== Fahrradstralie —— einseitiger Radfahrstreifen (I P} u r(l;ng) el
. planfreie Querungsstelle

— Fahrradstrale, Kfz frei = geschiitzter Radfahrstreifen »* (Unterfihrung)

—— Fahrradstralie, Anlieger frei =—— Radfahrstreifen “+ Querung mit Vorrang
Fahrradstrae. land- und Radschnellverbindung

------- ahrradstraBe, land- un === Schutzstreifen ) )
forstwirschaftlicher Verkehr frei Lestrel ® gleichberechtigter Knotenpunkt
em. Geh- und Radweg im —— Radweg im Einrichtungsverkehr (Kreisverkehr)

- . -u weg i ) )
ginrichtungsverkehn‘Radfahrstreifen == Radweg im Zweirichtungsverkehr, 3 g(;llggf;berechtgter Knotenpunkt

. selbststandig gefuhrt
semasa ge_zm\. Geh- und Radweg im )
inrichtungsverkehr/Schutzstreifen —— Radweg im Zweirichtungsverkehr, #  Bahnubergang
) stralenbegleitend
== gemeinsame Geh- und Radwege

im Einrichtungsverkehr == Radwege im Einrichtungsverkehr + untergeordneter Knotenpunkt
—— gemeinsamer Geh- und Radweg —— Gehweg, Rad frei

im Einrichtungsverkehr,

straBenbegleitend gefihrt - Mischverkehr bei v = 30 km/h
~—= gemeinsamer Geh- und Radweg keine

im Zweirichtungsverkehr,
straRenbegleitend gefiihrt

== gemeinsamer Geh- und Radweg,
selbststandig gefiihrt

Abbildung 13: FGhrungsformen auf den potenziellen Streckenabschnitten und an Knotenpunkten

Zur Entscheidungsfindung bei der Auswahl der FGUhrungsform fOr den jeweiligen
Streckenabschnitt wurde eine einheitliche Vorgehensweise angewandt.

Ziel war es, die entsprechende FUhrungsform im héchsten Ausbaustandard fUr den geforderten
Qualitétsstandard einer RSV zu realisieren. Zur Umsetzung dieses Ausbaustandards bedurfte es
in der Regel einer Umverteilung der zur VerfiUgung stehenden Fldchen im vorhandenen
StraBenraum. Bei straBenbegleitenden Radwegen erfolgte dies durch Umverteilung der
Flachen in den Nebenanlagen (Radweg, Gehweg, Pflanzbeete/-streifen, Parkplatze)
und/oder mittels einer Reduktion der Kfz-Fahrstreifen(-breite) auf Regel- bzw. MindestmaB.

Eine Besonderheit stellen Wirtschaftswege dar, fir welche zwei MaBnahmenformen méglich
waren:

e FahrradstraBe mit 5 m Breite und Zulassung von wirtschaftichen Verkehren
(Losungsmoglichkeit 1) und damit geringerer etwaiger Grunderwerb und Eingriffe in
landwirtschaftlich genutzte Fldchen

e Begleitender Radweg im Zweirichtungsverkehr als Neubau neben dem Wirtschaftsweg
(Lésungsmoglichkeit 2) und damit erforderlicher Grunderwerb und Eingriffe in
landwirtschaftlich genutzte Fl&dchen

Im Rahmen der MaBnahmenerstellung wurde vornehmlich Lésungsméglichkeit 2 gewdahlt, um
Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr zu vermeiden (insbesondere auch
Verschmutzung der RSV) sowie den hohen Standards des Landes NRW gerecht zu werden.
Wird der Wirtschaftsweg kaum von landwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt oder ist der
Grunderwerb schwierig, kann in der weiteren Planung auch L&sungsmoglichkeit 1 geproft
werden (weniger Versiegelung). Im Rahmen der weiteren Umsetzungsplanung ist konkret zu
prufen, ob es sich um wichtige Wirtschaftswege handelt.

Konnten die geforderten Ausbaustandards hinsichtlich FOhrungsform und Breitenanforderung
nicht durchgehend angewandt werden, wurde in Ausnahmefdllen FGhrungsformen gewdahlt,
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die nicht den definierten Qualitdtsstandards entsprechen. Dies umfasst beispielsweise die
FUhrung Uber einen gemeinsamen FuB- und Radweg oder mittels Schutzstreifen.
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Abbildung 14: Ubersichtsplan Ausschnitt Alsdorf — MaBnahmenkonzept Infrastruktur

Neben der FUhrung auf linearen Abschnitten ist fir eine hohe Qualitat der RSV und ein zGgiges
Vorankommen ebenfalls die FUhrung an Knotenpunkten von hoher Bedeutung. Die Querung
an Knotenpunkten umfasst die folgenden FGhrungsformen:

o planfreie Querung (Bricke, UnterfUhrung, Tunnel),

e Querung mit Vorrang RSV (z.B. Verkehrszeichenregelung, Anrampung, Furt),
e gleichberechtigte Querung (z. B. Kreisverkehr, lichtsignalgeregelter Knoten),
¢ unfergeordnete Querung (z.B. bauliche Querungshilfe).

Ziel ist es, die RSV mdglichst mit planfreien Querungen oder Querungen mit Vorrang des
Radverkehrs zu realisieren.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurde fUr alle potenziellen Streckenabschnitte
sowie Knotenpunkte eine geeignete FUhrungsform definiert und in einem Ubersichtsplan
dargestellt. In Ergénzung zu den Ubersichtsplénen wurden Datenblétter fir Streckenabschnitte
und Knotenpunkte (vgl. Abbildung 14) angefertigt. In diesen Datenblattern sind alle wichtigen
Informationen zum Bestand sowie zur Planung inklusive Kostensché&tzung enthalten. Der Bezug
zwischen Ubersichtsplan und Datenbléttern erfolgte Uber kommunalscharfe Kennungen.
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Aachen - Baesweiler SNK

Kennu=~| Kommur-=- Swafenname sz:;g:i::f_ Baulast | Lange [~ Va .| lege | Beleuchwnr Operfiache Querschnitt Bestand -

AC37 | Aachen - - Kommune 200 innerorts | nicht vorhanden Asphait GRF3,2

AC60 | Aachen - - Kommune 7% - innerorts | nicht vorhanden Asphalt GRF23

AC62 | Aachen - - Kommune 101 innerorts | nicht vorhanden Asphait GRT23

AC13 | Aachen - - Kommune 135 - - worhanden Asphalt GRF19

AC14 | Aachen Griner Weg - Kommune 116 50 inneronts | vorhanden Asphalt G+R23.FB.G+R24

AC15 | Aachen Griiner Weg - Kommune m 50 innerorts | vorhanden Asphalt G+R23.FB.G+R24

AC33 | Aachen Griner Weg - Kommune [ 429 50 innerorts | vorhanden Asphalt G20.FB7,0.G28

ACS8 | Aachen - - Kommune 724 auBerorts | nicht vorhanden Asphait G+R23

ACS0 | Aachen Jiilicher Strake B1 Bund 66 50 innerorts | vorhanden Asphalt [ELE.R15.5T05.PL20.FEMSFB187.5T05.R15.G1,

Aco2 | Aachen Jislicher Strake L136 Land 202 50 innerorts | vorhanden Asphalt [G18.R15.5T05. PL2,0. FEMSFB187 ST05. R15.G1,

AC93 | Aachen Jiilicher Strake L136 Land 28 50 innerorts | vorhanden Asphalt [F18.R15.5T05.PL2,0.FBMSFB187 ST05.R15.G1,
prrETTITET

AC16 | Aachen Griner Weg - Kommune 829 50 inneronts | vorhanden (Komfort G28.PL29.FBGE.G22

AC32 | Aachen - - Kommune | 433 innerorts | nicht vorhanden Asphalt G+R3.8

Ac4s | Aachen - - Kommune 380 - innerorts | vorhanden Asphalt GsR 24,0

ACBE | Aachen Friedenstrate - kommune | 478 auBerorts | nicht vorhanden Asphait G+R3,0

ACBB | Aachen Alt-Haarener Srake L136 Land 103 50 innerorts | vorhanden Asphalt G+R2,8.7B7,0.5515.628

ACSE | Aachen Jislicher Strake L136 Land 158 50 innerorts | vorhanden Asphalt G2,5.Rf/Bus38.FB63 . Bus325 FBE0.RFLT. G35

AC38 | Aachen - - Kommune 117 50 innerorts | vorhanden Asphalt 25.GR10.PL21.FB.58 MS35. FB59.PL20. GR10.R2|

ACT8 | Aachen Peterstralie - Kommune 121 50 inneronts | vorhanden Asphalt G3,0.Rf185.Bus3,3.FB33.Bus3,3.FB3,3 . RFLES. G 2|

Ac8D | Aachen Ottostrake - Kommune 166  [TemposoZone| innerorts | vorhanden Asphalt G22.PL19.FB41.PO4E. G22

ACTT | Aachen Peterstralie - Kommune 0a 50 innerorts | vorhanden Asphalt G3,0.Rf185.8us3,3.FB3,3.Bus3,3.FB3,3 . RF1ES. G 27|

AC B4 Aachen Wurmbenden - Kommune 358 innerorts vorhanden Asphalt (PaF)FB7,6.G 24

Abbildung 15: Auszug MaBnahmentabelle fUr Streckenabschnitte

Das erarbeitete MaBnahmenkonzept fOr s@miliche potenziellen Streckenabschnitte und
Knotenpunkte bildet die maBgebende Grundlage fur die gegenuberstellende Bewertung
alternativer StreckenfUhrungen und die daraus abgeleitete Empfehlung einer Vorzugsvariante
der TrassenfGhrung im ndchsten Arbeitsschritt.
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Gegenuiberstellende Bewertung alternativer Streckenfuhrungen

Zur Ermittlung der Vorzugsvariante wurde eine differenzierte, gegenUberstellende Bewertung
alternativer StreckenfUhrungen vorgenommen. Die Bewertungskriterien wurden im Rahmen
zweier Abstimmungstermine mit den ausfUhrenden BUros weiterer Machbarkeitsstudien im
Projekt ,,Rheinisches Radverkehrsrevier” sowie dem Landesbetrieb StraBenbau NRW definiert
und abgestimmt. Ziel ist es, dass in allen Machbarkeitsstudien die gleichen Bewertungskriterien
berUcksichtigt werden, damit zwischen den einzelnen Studien eine gewisse Vergleichbarkeit
herrscht.

Methodisches Vorgehen

Die Grundlage zur Prufung und Bewertung der alternativen StreckenfUhrungen bildet das
abgestimmte Bewertungsraster (vgl. Tabelle 1). Das Bewertungsraster orientiert sich an der
Bewertung nach den Richtlinien zum Planungsprozess und fur die einheitliche Gestaltung von
Entwurfselementen im StraBenbau (RE 2012) und gliedert sich in die Oberkategorien

e Raumstrukturelle Wirkungen

e Verkehrliche Beurteilung

e Entwurfs- und sicherungstechnische Beurteilung
o Umweltvertraglichkeit

e Wirtschaftlichkeit

Nicht alle Bewertungskriterien kdnnen im Zuge der Machbarkeitsstudie so tfief betrachtet
werden, dass sie vollstdndig die Anforderungen an die Bewertung nach RE 2012 erfullen, da
die Planungstiefe hierfUr innerhalb einer Machbarkeitsstudie noch nicht vorliegt.

In gemeinsamer Abstimmung wurde zudem eine Gewichtung der Kriterien festgelegt. Dabei
wird zwischen einer verkehrlichen und einer wirtschaftlichen Vorzugsvariante differenziert. Die
Gesamtvorzugsvariante ergibt sich aus der gewichteten Mittelung den verkehrlichen und den
wirtschaftlichen Vorzugsvarianten. Dabei flieBt die wirtschaftliche Bewertung mit 1/3 und die
verkehrliche Bewertung mit 2/3 ein. Die verkehrlichen Bewertungskriterien untereinander
werden prozentual (in Summe 100 %) gewichtet.

FUr alle alternativen Streckenabschnitte wurden diese Bewertungskriterien geprift und
ausgewertet. Hierbei wurde fUr jedes Einzelkriterium eine Beurteilung vorgenommen, fir die
eine entsprechende Punkitzahl nach dem Schema der RE 2012 vergeben wurde:

e« 3 Punkfe: keine bis geringe negative Auswirkungen
e 2 Punktfe: geringe negative Auswirkungen
e 1 Punktfe: mittelgroBe negative Auswirkungen

e 0 Punkte: absehbare groBe negative Auswirkungen

Die folgende Tabelle zeigt die Auflistung und Gewichtung der jeweiligen Kriterien.
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Gesamigewichtung

Bewertungskriterien Teilgewichiung

f

15%

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5%

Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5%

erforderlicher Fi&chenerwerb 5%

Verkehrliche Beurteilung

10%

Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr / landwirt. Verkehr

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10%

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10%

40%

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Einhaltung Standards (FOhrungsform, Dimensionierung, Knotenpunkte, Topografie, etc.) 25%

15%

Lange / Direktheit

Umweltvertraglichkeit

Betfroffenheit dkologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15%

Wirtschaftlichkeit

1/3

Investitionskosten

Tabelle 1: Gegenuberstellende Bewertung alternativer Streckenfihrungen — Gewichtung Einzelkriterien

Bei der Beurteilung der StreckenfUhrungen wurden bei den meisten Kriterien objektive
Auswertungen (z.B. Datenanalysen, Quantifizierungen, Prifung zur Einhaltung von Zielwerten/
Standards) zugrunde gelegt. Bei den beiden Kriterien ,,Netzzusammenhang/Anbindung Quell-
und Zielpunkte" und ,Erlebbarkeit/stGdtebauliche QualitGten/Gender Aspekte" hingegen
liegt eine weitestgehend subjektive Bewertung des Gutachters auf Grundlage der
Raumanalyse vor.

Nachfolgend werden die einzelnen Kriterien hinsichtlich ihrer Bewertungsgrundiagen
beschrieben:

Raumstrukturelle Wirkungen (15 %)

Netzzusammenhang/Anbindung Quell- und Zielpunkte: auf der Raumanalyse beruhende,
weitestgehend subjektive Bewertung in Abhdngigkeit von der Anbindung der jeweiligen
StreckenfUhrung an bedeutsame Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs (z.B. Bahnhofe/
ZOB, Arbeitsplatzschwerpunkte,  Bildungseinrichtungen, o6ffentliche  Einrichtungen,
Nahversorgungsschwerpunkte, Wohngebiete); Subjektive Bewertung des Gutachters
hinsichtlich der Einbindung der jeweiligen StreckenfUhrung in das Gesamtradverkehrsnetz.

Erlebbarkeit/stGdtebauliche Qualitdten: Subjektive Bewertung in Abhdngigkeit von der
Attraktivitat des Umfeldes (z.B. hoher Anteil an naturrGumlichen Fidchen / Wohngebiete)
und der sozialen Sicherheit (abgelegene WegefUhrung) sowie von einer
abwechslungsreichen StreckenfUhrung.

erforderlicher Fidchenerwerb: Aufsummierung und anteilsmdaBige Darstellung der Strecken-
abschnitte, auf denen Grunderwerb zur Realisierung der Qualitédtsstandards einer RSV
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getdatigt werden musste und somit Einfluss auf den zeitlichen Umsetzungsprozess der RSV
haben.

Verkehrliche Beurteilung (30 %)

o Zusammenspiel mit dem flieBenden Kfz-Verkehr/Leistungsf&higkeit von StraBen: Auf-
summierung und anteilsmdaBige Darstellung von Streckenabschnitten, auf denen StraBen
des Kfz-Verkehrs durch die Reduktion von Fahr- oder Abbiegestreifen nach Realisierung der
RSV eine reduzierte Leistungsfahigkeit aufweisen werden. Ebenso werden die Abschnitte,
auf denen der Kfz-Verkehr auf innerdrtlichen FahrradstraBen untergeordnet gefihrt wird,
aufsummiert und anteilsmd@Big dargestellt. Einschréinkungen fir den landwirtschaftlichen
Verkehr auBerorts werden ausgeschlossen, wenn die RSV statt auf Wirtschaftswegen (als
FahrradstraBe, landwirtschaftlicher ~ Verkehr  frei) Uber einen getfrennten
Zweirichtungsradweg gefuhrt wird.

e Zusammenspiel mit dem ruhender Kfz-Verkehr: Aufsummierung und anteilsmdaBige
Darstellung von Streckenabschnitten, auf denen das Parken zur Readlisierung eines RSV-
Standards entfallen muUsste.

e Zusammenspiel mit dem OPNV: Aufsummierung und anteilsmdaBige Darstellung von
Streckenabschnitten, auf denen der OPNV durch geringere Fahrbahnbreiten oder
reduzierte zuldssige Hochstgeschwindigkeiten eingeschrénkt wird; Konflikte an Haltestellen

Entwurfs- und Sicherheitstechnische Beurteilung (40 %)

e Einhaltung der definierten Qualitatsstandards fir die RSV gemas Leilfaden des Landes
Nordrhein-Westfalen: Hierbei wird eine Differenzierung fUr Streckenabschnitte und Knoten-
punkfte vorgenommen:

e Streckenabschnifte: Aufsummierung und anteilsmdaBige Darstellung von Streckenab-
schnitten, auf denen die geforderten FUhrungsformen und Dimensionierung der
Radverkehrsinfrastruktur fur RSV gemdas Leitfaden eingehalten bzw. nicht eingehalten
werden.

¢ Knotenpunkte: Aufsummierung und anteilsmdaBige Darstellung der Knoten, an denen
die angestrebte Zielsetzung zur planfreien (z.B. Brickenbauwerk) bzw. bevorrechtigten
(z.B. vorfahrtgeregelten) FOhrung der RSV auf der jeweiligen StreckenfGhrung erreicht
wird. Zudem erfolgt die Auswertung ebenfalls fur Knoten, an denen eine
gleichberechtigte (z.B. Lichtsignalanlage) oder untergeordnete (z.B. bauliche
Querungshilfe) FOhrung der RSV erfolgt.

Die Gesamtbewertung fUr das Kriterium zur Einhaltung der Qualitatsstandards fUr eine RSV
sefzt sich aus den Einzelbewertungen fur Streckenabschnitte und Knotenpunkte
zusammen.

e Lange/Direktheit: Berechnung der Fahrizeit fUr jede StreckenfUhrung auf der Grundlage
der ermittelten Lange, einer in Ansatz gebrachten Fahrgeschwindigkeit von 20 km/h sowie
unter Einbeziehung der ermittelten Verlustzeiten an Knotenpunkten.

Umweltvertraglichkeit (15%)

o Beftroffenheit dkologischer Belange: Aufsummierung und anteilsmdBige Darstellung der
Streckenabschnitte, auf denen eine O&kologische Betroffenheit zur Realisierung der
Quallitatsstandards einer RSV vorliegt. Es erfolgt eine Zuordnung der Eingriffe in die Okologie
in die folgenden Kategorien: Eingriff mit durchgehendem Entfall von Baumen und/oder
BerUhrungspunkte mit Natur- und Landschaftsschutzgebieten, Eingriffe in Grinfldchen mit
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punktuellem Entfall von B&umen / Strauchwerk, Eingriffe in Gronfldéchen ohne Baumentfall,
Eingriffe / Versiegelung von landwirtschaftlich genutzten Fidchen.

Kosten
Aufsummieren der Kosten fUr Streckenabschnitte und Knotenpunkte

Die Beurteilung und letztlich die Punktevergabe der Einzelkriterien erfolgte im direkten
Vergleich der jeweiligen StreckenfGhrungen und im Verhdlinis zueinander. Das gewdhlte
Verfahren stellt somit anhand von eindeutig festgelegten Kriterien eine weitgehend objektive
Bewertung der alternativen StreckenfUhrungen dar. Das Verfahren erméglicht einerseits
StreckenfUhrungen ausfindig zu machen, die erhdhtes Potenzial zur Integration einer RSV
aufweisen. DarUber hinaus kdnnen ebenfalls die Alternativen herausgearbeitet werden, die
sich im Hinblick auf die Integration einer RSV als nicht machbar darstellen.

Definition durchgdngiger Routen und Teilabschnitte

FUr die Ermiftlung einer Vorzugstrasse folgte die Gliederung der gesamten Trasse in sinnvolle
Teilabschnitte, fur die jeweils eine gegenuberstellende Bewertung alternativer
StreckenfUhrungen durchgefiUhrt wurde. Die Teilabschnitte wurden so gewdhlt, dass an den
Grenzen der Abschnitte zwischen den Varianten gewechselt werden kann. Dadurch wird
gewdhrleistet, dass im Rahmen der weiteren Planung mdgliche Trassendnderungen (z.B.
aufgrund der Ergebnisse der UmweltvertrGglichkeitsprifung) nicht die gesamte
Vorzugsvariante in Frage stellen, sondern nur zu einer alternativen Trasse auf dem jeweiligen
Teilabschnitt fuhren.
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Abbildung 16: Ubersicht der sechs Abschnitte, welche jeweils gegenUberstellend bewertet wurden

Insgesamt wurde der Gesamtkorridor in sechs Abschnitte mit jeweils zwei Hauptvarianten (tUrkis
und braun) eingeteilt, welche abschnittsweise wiederrum Untervarianten aufweisen. Zun&chst
wurden die Untervarianten mit einer gegenUberstellenden Bewertung anhand der
abgestimmten Kriterien verglichen, sodass sich fir jeden Strang jeweils zwei durchgdngige
Hauptvarianten ergeben. FUr diese Hauptvarianten wurde abschlieBend die Bewertung
vorgenommen.
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Auf der Grundlage des erstellten Bewertungsrasters werden nachfolgend die Ergebnisse der
gegenuUberstellenden Bewertung fur die definierten Teilkorridore dargestellt und erl@utert:

Abschnitt | - Aachen West

0 Ya,
¢ ]
W ay

k@N

Abbildung 17: Ubersicht Varianten Abschnitt |

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Die StreckenfUhrung beginnt bei beiden Varianten auf der PeterstraBe und verlduft weiter Gber
die JUlicher StraBe, auf welchen bereits jetzt beidseitige Radfahrstreifen markiert und diese teils
auch baulich geschitzt sind, Aufgrund hohem Plafzverbrauch des Kfz- und &ffentlichen
Verkehrs ist auf dieser Achse kaum eine Verbreiterung bzw. eine Neuordnung des
StraBenraums moglich.

Variante 1 wird ab dem Hansemannplatz weiter auf der JUlicher StraBe mit beidseitigen
Radfahrstreifen gefUhrt, eine UberfOhrung auf bauliche Wege erfolgt im Bestand erst hinter
dem BlUcherplatz. Im Zuge der RSV soll eine bauliche Verbreiterung der bestehenden
Radwege unter Wegfall von Fahrstreifen erfolgen. Dies soll langfristig auch im Zuge der
RegioTram-BaumaBnahmen erfolgen. Fortan wird die RSV auf einem selbststndigen
Zweirichtungsradweg gefthrt, welcher parallel zu der Gleisanlage vom Nordbahnhof aus in
Richtung Wurselen |auft. Die Kreuzung mit dem Prager Ring verlduft plangleich, im Anschluss
erreicht die RSV den Bahntrassenradweg Aachen - Julich, auf welchem die beiden Varianten
auch wieder gemeinsam verlaufen.

Streckenfihrung Variante 2 (braun)

Variante 2 zweigt kurz hinter dem Hansemannplatz auf die RobensstraBe und weiter auf die
PassstraBe ab, auf welcher die RSV als FahrradstraBe bevorrechtigt gefUhrt werden soll. Der
Ubergang auf den Grinen Weg ist mit einer Lichtsignalanlage, aber einem bevorrechtigten
LSA-Strom fuUr die RSV auszubauen. Auf dem Grinen Weg wird die RSV weitestgehend auf
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einem einseitigen (gemeinsamen Geh- und) Radweg gefihrt, welcher bezUglich der
FUhrungsform und Dimensionierung keine RSV- oder RVR-Standards erreicht. Ab dem Prager
Ring verlaufen beide Varianten auf dem Bahntrassenradweg bis zur Aachener Stadfgrenze.

Gegeniberstellende Bewertung

Beide Varianten verlaufen innerhalb des Korridors sehr dhnlich und nah beieinander. Bei den
raumstrukturellen Wirkungen hat Variante 2 einen klaren Vorteil, da sie alltégliche und
Freizeitziele auf dem Grinen Weg besser anschlieBt, zudem spricht die FGhrung Uber eine
FahrradstraBe an der PassstraBe fir eine kirzere Reisezeit. Die auf dem Grinen Weg bereits
beschlossenen Planungen zur StraBenraumgestaltung weisen jedoch weder RSV- noch RVR-
Standards auf, sodass hier auf einer signifikant langen Strecke der Variante keine Punkte zur
Einhaltung der Qualitatsstandards erreicht werden kénnen.

Variante 1 weist aufgrund der ldngeren FUhrung Uber die JUlicher StraBe eine hbhere Reisezeit
auf, da hier mit lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten gearbeitet werden muss. Die
darauffolgende FUhrung Uber die Bahntrasse zum Aachener Nordbahnhof holt diese Reisezeit
Uber eine konsequente FUhrung mit einem Zweirichtungsradweg wieder ein und steht auch
topografisch ganz klar vor Variante 2 auf dem Ubergang PassstraBe — Griner Weg.

Insgesamt werden beide Varianten dhnlich gut bewertet. Variante 1 schneidet bei der
technischen Bewertung besser ab, ist aber aufgrund des notwendigen Grunderwerbs
wirtschaftlich teurer. Gleichzeitig sind aber die Einhaltung der Qualitdtsstandards,
insbesondere der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen entscheidend, sodass Variante 1
in der Gesamtansicht besser bewertet wird.
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Teilabschnitt | (Aachen West)

Teil- Variante1  Variante 2
Kriterien ich
gewichtung Punkte Punkte
Raumstrukturelle Wirkungen 15%
Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 1
Stadtebauliche Qualititen / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 2 2
erforderlicher Flachenerwerb 5% 0 2
Verkehrliche Beurteilung 30%
Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. 10% 5 1
Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 1
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 1 2
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%
Einhaltung Standards (Fihrungsform, Dimensionierung, 559% 1 0
Knotenpunkte, Topografie, etc.) 0
Lange / Direktheit 15% 2 2
Umweltvertraglichkeit 15%
Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und 15% 5 5
Landschaftschutz
Gesamtbewertung (technisch) 100% 1,65 1,25
Kosten:  2.275.273,16€  1.850.549,3€
Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 2,44 3,00
Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 1,91 1,83
Tabelle 2: Abschnitt | — Tabellarische Zusammenfassung der gegenUberstellenden Bewerfung

durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

FOr den ersten Abschnitt wird die Variante 1 empfohlen, welche nach der Uberfihrung zum
Nordbahnhof auf eigenstdndigem Weg entlang der Bahntrasse gefUhrt wird und
schlussendlich an den bestehenden Radweg Aachen - JUlich anschlieBt. Ein groBer Vorteil der
Variante ist hier die bessere Einhaltung der Qualitdtsstandards, da bereits beschlossene
Planungen auf dem Grinen Weg leider kaum RSV- sowie auch RVR-Standards zulassen.

Aufgrund aktueller baulicher Ausfohrungen auf der JUlicher StraBe, welche bereits mindestens
RVR-Standards entsprechen, ist dieser Teilabschnitt mindestens als Radvorrangroute planbar.
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Abschnitt Il - Aachen-Ost
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Abbildung 18: Ubersicht Varianten Abschnitt I

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Variante 1 startet am Aachener Bushof und verl@uft hier — anders als bei den drei anderen
Varianten — Uber die BlondelstraBe in Richtung des Willy-Brandt-Platzes. Nach Abzweigung auf
die PromenadenstraBe und der wartepflichtigen Querung der Heinrichsallee schliet die RSV
in der MaxstraBe das Rehmviertel an. Die FUhrung ab dem Willy-Brandt-Platz bis zum
Europaplatz soll  konsequent als FahrradstraBe erfolgen. Uber den eigensténdigen
Zweirichtungsradweg am Europaplafz soll es entlang der Wurm Uber landwirtschaftliche
Fl&chen gradlinig weiter in Richtung Haaren gehen.

Dabei ist umfangreicher Fldchenerwerb notwendig, z.B. bei Gut Kalkofen, sowie die
Einrichtung einer bevorrechtigen Querung im Bereich des alten Berliner Rings. Hier sollte
entweder entlang der Wurm eine UnterfGhrung geschaffen werden oder eine plangleiche
Querung mit dem bestehenden Radnetz, welche die RSV in ihrer Direktheit und maximalen
Steigungen nicht beeintréchtigt.

Streckenfiihrung Variante 2 (braun)

Die zweite Variante fUhrt auf diesem Abschnitt gradlinig Uber die PeterstraBe und ab dem
Hansemannplatz komplett Gber die JUlicher StraBe bis zum Stadtteil Haaren. Ab der Querung
der Wurm miUnden beide Varianten in eine und werden fortan auf der Alt-Haarener-StraBe im
Mischverkehr gefGhrt. Variante 2 weist aufgrund der FGhrung entlang der L 136 viele
Knotenpunkte auf, welche eine Lichtsignalanlage bendtigen, die mittleren Wartezeiten sind
bei dieser Variante dementsprechend hoch.

Gegeniberstellende Bewertung

Die gegenuberstellende Bewertung der beiden Varianten zeigt, dass die sudliche FUhrung
Uber Variante 1 (tUrkis) zu bevorzugen ist. Dies ist vor allem auf die massiven Einschrédnkungen
fir den Kfz-Verkehr und den OPNV in Variante 2, welche durch den durchgéngigen Entfall
eines Fahrstreifens entstehen, sowie auf die héheren Kosten beim Umbau des StraBenraums
auf der gesamten JUlicher StraBe zurUckzufUhren.

Variante 1 schneidet beim Grunderwerb von landwirtschaftlichen Fldchen entlang der Wurm
sowie beim Entfall von Parkplatzen im Rehmviertel deutlich schlechter ab als Variante 2. Dies
liegt vor allem daran, dass auf der JUlicher StraBe kein Privatgrund passiert wird, die Fldchen
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sind zwischen den Geb&uden begrenzt. Dies wirkt sich auch auf den dkologischen Eingriff aus.
Die Ortsdurchfahrt Haaren ist unumgdnglich und besitzt kaum Potenzial  fUr
Ausbaumébglichkeiten oder die Neugestaltung des StraBenraums.

Teilabschnitt Il (Aachen Ost)

AT 'I:eil- Variante 1 Variante 2
gewichtung Punkte Punkte

Raumstrukturelle Wirkungen 15%

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 3

Stadtebauliche Qualitdten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 3 1

erforderlicher Flachenerwerb 5% 0 3

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 2 1

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 2 0

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 1

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards (FUihrungsform, Dimensionierung,

Knotenpunkte, Topografie, etc.) 25% 1 0

Lange / Direktheit 15% 2 1

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15% 0 2

Gesamtbewertung (technisch) 100% 1,5 1

Kosten: 1.930.184,90 € 2.164.600,0 €

Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 3,00 2,68
Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 2,00 1,56
Tabelle 3: Abschnitt I — Tabellarische Zusammenfassung der gegenUberstellenden Bewertung

durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

Sowohl technisch als auch wirtschaftlich schneidet Variante 1 besser ab. Variante 2 ist
aufgrund der massiven Eingriffe in die JUlicher StraBe, wobei dennoch kaum Standards
umgesetzt werden kdnnen, fur eine RSV ungeeignet.

Durch das FUhren der RSV Uber Variante 1 entsteht parallel zur L 136 eine Achse, auf welcher
der Radverkehr separat auf der grinen Wiese geflhrt wird, und auch im innerstadtischen
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Bereich von Aachen durch die Einrichtung von FahrradstraBen auf NebenstraBen Vorrang
erfahrt. Gegen Variante 1 spricht zudem der starke Eingriff in landwirtschaftliche wie &kologisch
wertvolle Fldchen. Die Einhaltung der RSV-Standards liegt unter 80%, wohl aber zu 85% bei RVR-
Standards, sodass eine Empfehlung fUr die Ausarbeitung einer Radvorrangroute empfohlen
wird.

Abschnitt lll - Wirselen/Alsdorf-West

Abbildung 19: Ubersicht Varianten Abschnitt Il

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Variante 1 fGhrt auf dem Bahntrassenradweg Aachen-Jilich durch den Wdorselener
Stadtgarten, vorbei am alten Bahnhof durchs Feld bis hin zum Stadtteil Euchen. Im weiteren
Verlauf zweigt die RSV in Alsdorf-Ofden vom Bahntrassenradweg ab und fOhrt fortan
weitestgehend gleichberechtigt oder untergeordnet Uber die KreisstraBe 3. Nach Querung der
B 57 bei Kellersberg wird die RSV als FahrradstraBe ausgefUhrt und erhdlt mogliche AnschlUsse
an den Annapark sowie die Alsdorfer Innenstadt.

Streckenfiihrung Variante 2 (braun)

Variante 2 zweigt im Bereich des Ravelsberger Wegs von der Bahntrasse ab und wird nach der
UnterfUhrung bei Kaisersruh konsequent an der B 57 entlang bis Alsdorf gefUhrt. Dabei wird
spatestens ab der PaulinenstraBe (Ortseingang Wirselen) eine beidseitige FUhrung der RSV
angestrebt. Die Standards sind jedoch zuvor und auch entlang der Krefelder bzw. Aachener
StraBe kaum einhaltbar. Hier soll im Zuge der RegioTram-AusbaumaBnahmen auf der Achse
der Radverkehr grundsétzlich neu gedacht werden; langfristig ist eine gute, separate FUhrung
anzustreben, da der StraBenraum ohnehin neugestaltet werden muss.

Zwischen WuUrselen und Alsdorf wird die RSV auf einem begleitenden Zweirichtungsradweg
gefUhrt, unabhdngig von dem bestehenden Weg. Zwischen der Halde Anna 1 und dem
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Tierpark erfahrt der Querschnitt eine signifikante Engstelle, sodass ebenfalls nur eine einseitige
FOhrung maoglich ist. Auch hier ist aber im Zuge der RegioTram eine eigenstdndige Flache
anzustreben. Nach Abzweigung auf die Wirselener StraBe erreicht die RSV somit den Alsdorfer
Annapark.

Gegeniberstellende Bewertung

GegenUberstellend betrachtet sind beide Varianten in ihrer FOhrungsform wenig vergleichbar.
Variante 1 nutzt bestehende Strukturen des Bahntrassenradwegs und fUhrt vermehrt durch
periphere Gebiete, wihrend Variante 2 fast ausschlieBlich entlang der BundesstraBe fUhrt. Der
Ausbau des bestehenden Weges sowie auch die mbgliche ErschlieBung des alten
Trassenverlaufs zwischen Elchenrath und Euchen zieht enorme Eingriffe in bestehende
GrUnstrukturen und Schutzgebiete mit sich.

Der gréBte Nachteil sind nach dem Abzweig der Bahntrasse zu Uberwindende topografische
Unterschiede im Broichbachtal, insbesondere der Anstieg von Ofden nach Kellersberg. In
diesem Bereich kénnen zudem auf verhdlinismdaBig langer Strecke keine Qualit&tsstandards
eingehalten werden.

Ein groBer Vortell von Variante 2 sind die Erreichung vieler AnschlUsse bei gleichzeitiger
Direktheit bzw. gradliniger FUhrung, ein Nachteil die stddtebaulichen Qualitdten der
Ortsdurchfahrt Wirselen sowie die moglichen Konflikte mit der RegioTram in eben dieser
Ortsdurchfahrt. Der groBte Vorteil von Variante 1 hingegen ist das gute Zusammenspiel mit
dem Bahntrassenradweg auf Aachener Seite und die weitestgehende FortfUhrung bis Alsdorf
auf einem unabhdngigen, bevorrechtigilen Weg. Ein groBer Nachteil sind hier klar die
Nichteinhaltung der Standards im Bereich Alsdorf und das damit verbundene Verbleiben von
Netzlicken.

Beide Varianten als Kombination kdénnten die Vorteile einer selbststindigen, aber auch
direkten FGhrung kombinieren und Uber die in Abbildung 19 in Rof dargestellte Strecke
verbunden werden. Dabei kann die alte Bahntrasse entlang des entlang des Willy-Brand-Rings
genutzt werden. Mit einem DurchstoB am Weiweg kann fortan Uber eine Neubaustrecke ein
Anschluss an die B 57 nordlich des Kreisverkehrs mit der L 223 erfolgen. Uber die Broicher StraBe
ist hierfUr ein Querungsbauwerk notwendig, welches mit der RegioTram in Einklang zu bringen.
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Teilabschnitt lll (Wiirselen-/Alsdorf-West)

Kriterien 1:ei|- Variante 1 Variante 2
gewichtung Punkte Punkte

Raumstrukturelle Wirkungen 15%

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 3 3

Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 2 0

erforderlicher Flachenerwerb 5% 0 1

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 3 1

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 0

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 0

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards (Fiihrungsform, Dimensionierung,

Knotenpunkte, Topografie, etc.) 25% 1 0

Lange / Direktheit 15% 2 2

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15% 0 0

Gesamtbewertung (technisch) 100% 1,7 0,6

Kosten: 4.081.402,50 € 3.596.4913 €

Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 2,64 3,00
Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 2,01 1,40
Tabelle 4: Abschnitt Il — Tabellarische Zusammenfassung der gegenUberstellenden Bewertung

durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

Der technischen und wirtschaftlichen Beurteilung nach schneidet die erste Variante besser ab.
Die vornehmliche FUhrung Uber den bestehenden Bahnifrassenradweg Aachen — JUlich ist
aufgrund der Separation vom Kfz-Verkehr an vielen Stellen gunstig, auch die Standards lassen
sich gréBtenteils einhalten. Der groBten Abschnitt, auf dem keine Standards eingehalten
werden kdnnen, liegt in den Alsdorfer Ortsdurchfahrten Ofden und Kellersberg. Die wdren nur
mit hohem baulichem Aufwand und einer Entklassifiziierung der K 3 umsetzbar.

Der groBte Vorteil von Variante 2 liegt in der Direktheit der LinienfUhrung entlang der B 57.
Obgleich es hier ebenfalls Engstellen gibt (bspw. im Bereich des Tierparks Alsdorf oder der
Ortsdurchfahrt Wirselen) so soll auch hier auf die groBflachigen UmbaumaBnahmen im Zuge
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der RegioTram verwiesen werden. Bei einer Neuordnung des StraBenraums sowie dem Neubau
von parallelen Trassen sollte eine RadverkehrsfUhrung direkt mitgedacht und bei allen weiteren

Planungen berucksichtigt werden.
J
%

\J\N

Abbildung 20: Ubersicht Varianten Abschnitt IV

Abschnitt IV — Wirselen/Alsdorf-Ost

;

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Ab dem Ortskern Haaren fGhrt die sUdliche Variante Uber die Haarener Gracht weiter auf den
Lindenweg, wo Radfahrende sowohl inner- als auch auBerorts auf geplanten FahrradstraBen
bevorrechtigt bis zur Autobahnauffahrt Verlautenheide gefUhrt werden. Die Topografie in
diesem Abschnitt sowie die Mdglichkeiten zur Querung der Verlautenheidener StraBe (L 23)
stellen bei der Variante eine besondere HUrde dar, da hier ein baulicher Eingriff an das
BrGckenbauwerk der A 4 erfolgen muss.

Auch im weiteren Verlauf auf dem Willy-Brand-Ring kann der Radverkehr nur untergeordnet
oder hochstens gleichberechtigt gefUhrt werden, da bei der Durchfahrt des Gewerbegebiets
Aachener Kreuz enfscheidende Fldchen zum Ausbau fehlen. Im weiteren Verlauf fGhrt die
Variante 1 auf die MarshallstraBe (K 34) in Richtung Merzbrick, auf welcher bis zum
Anschlusspunkt Kerstengasse noch keine Radverkehrsanlage existiert. Hier ist ein begleitender
Iweirichtungsradweg vorgesehen, welcher sich auch bis zum neuen Aero-Park Merzbrick
erstrecken soll. Im Folgenden fGhrt die RSV nach Querung der L 223 Uber einen
Zweirichtungsradweg parallel zum Wirtschaftsweg bis zur Siedlung Begau nach Alsdorf, ab hier
verlduft die Trasse dann parallel zur Gleisanlage der Strecke Alsdorf — Stolberg bis zum Alsdorfer
Annapark. Hier behindern diverse Engstellen einen kontinuierlichen Ausbau der Strecke sowie
die separate FUhrung des Radverkehrs, sodass Standards nicht eingehalten werden kénnen.

Streckenfihrung Variante 2 (braun)
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Variante 2 fUhrt von der Alt-Haarener-StraBe auf die Wdurselener StraBe, welche als
FahrradstraBe ausgebaut werden soll. Am Ortsausgang Haaren wird die FahrradstraBe zum
Alten Kaninsberg hinauf weitergefGhrt und endet schlieBlich nach Querung der Oppener
StraBe beim Rhein-Maas-Klinikkum. Hier wird kurzzeitig auf einem eigenstdndigen
Zweirichtungsradweg gefUhrt, bevor dieser auf die SalmanusstraBe trifft und wieder in eine
FahrradstraBe Ubergeht.

Die bevorrechtigte FGhrung setzt sich bis zum Ortsausgang Vorweiden am Grinen Weg fort,
sodass ab hier neben den bestehenden, landwirtschaftichen Fldchen auf einem
Zweirichtungsradweg gefihrt wird. Nahe des Broichbachtals erfolgt ein Zusammenschluss der
Variante 2 mit dem Bahntrassenradweg Aachen - Julich, welchem diese bis Alsdorf
Blumenrath folgt. Ab hier verlaufen die Varianten bis zum Annapark auf derseloen Trasse.

Gegeniberstellende Bewertung

Da Variante 2 ab dem Ortskern Aachen — Haaren mit deutlich weniger Konfliktpotenzial
entlang wenig befahrener Achsen gefUhrt wird, sollte diese Variante in Fahrtrichtung Alsdorf
bevorzugt werden. Auf Variante 1 stellen groBe bauliche Eingriffe wie an der Autobahnauffahrt
Verlautenheide oder die Durchfahrt des Gewerbegebiets Aachener Kreuz auf dem Willy-
Brandi-Ring die RSV-FUhrung vor gréBere Schwierigkeiten, sodass dieser Teil der Variante 1
auBen vorgelassen werden sollte.

Die Anbindung der Variante 1 an entsprechende Ziele des werktaglichen Verkehrs,
Bildungseinrichtungen oder die Haltepunkte der Euregiobahn in Alsdorf sind jedoch nicht von
der Hand zu weisen und sollten ihre BerUcksichtigung finden. Auf der Variante 2 hingegen
werden aufgrund der FUhrung durch viele landschaftlich attraktive Gebiete kaum wichtige
Zielpunkte angefahren. Die vorgesehene Trasse liegt zudem r&umlich stark an den westlichen
Varianten, sodass hier Uber eine Alternative nachgedacht werden sollte, welche den Korridor
Aachen - Broichweiden — Alsdorf-Mariadorf — Alsdorf-Annapark bedient.

Hier kann mit den in Abbildung 20 Grin dargestellten Strecken, also Verbindungsméglichkeiten
zwischen den Routen, gearbeitet werden. Zwischen den Varianten 1 und 2 befinden sich auf
diesem Teilabschnitt Verbindungsmaoglichkeiten untereinander im Bereich Helleter Feldchen
zur Kerstengasse sowie Verbindungen zum westlichen Korridor Uber Helleter Feldchen zur
Kauseneichgasse und FriedrichstraBe in WUrselen.

Aufgrund der zuvor festgestellfen Vor- und Nachteile beider Varianten sollte ab dem Knoten
der Variante 2 am Helleter Feldchen Uber eine FahrradstraBe die Verbindungsstrecke genutzt
werden, sodass die RSV auf der Kerstengasse bevorrechtigt an die Adolf-Lengersdorf-StraBe
(Variante 1) anschlieBt. Ab hier soll die RSV die abgestimmten Routen der Variante 1 weiter
nutzen und auf maoglichst konsequent unabhdngigen Radverkehrsanlagen (separat,
gelegentlich straBenbegleitend) bis nach Alsdorf gefuhrt werden.

Diese Kombinationsvariante ist in der folgenden Tabelle 5 als ,,Variante 3" der klassischen
Bewertung unterzogen worden, schneidet im Vergleich mit den ersten beiden Varianten
jedoch in puncto Ladnge und Kosten schlechter ab.
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Teilabschnitt IV (Wiirselen/Alsdorf-Ost) l\(/ozr/n\gf\f 15

T Te“- Variante 1 Variante 2 Variante 3
gewichtung Punkte Punkte Punkte

Raumstrukturelle Wirkungen 15%

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 3 2 3

Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 1 3 2

erforderlicher Flachenerwerb 5% 0 1 0

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 1 2 2

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 2 2

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 2 3 2

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards (Fiihrungsform, Dimensionierung, 5% 0 1 1

Knotenpunkte, Topografie, etc.)

Lange / Direktheit 15% 2 3 1

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15% 1 1 0

Gesamtbewertung (technisch) 100% 1,25 1,85 1,25

Kosten: 6.515.860,62 € 5.566.571,4 € 8.603.041,26 €

Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 2,56 3,00 1,94

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 1,69 2,23 1,48

Tabelle 5: Abschnitt IV - Tabellarische Zusammenfassung der gegenUberstellenden Bewertung
durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

Technisch wie wirtschaftlich steht die Variante 2 besser da als weitere Varianten, weist aber
eine zu starke, rGumliche Ndhe zu den westlichen FUhrungen auf, wobei zusatzlich auch
deutlich weniger Ziele angeschlossen werden.

Mit einer Kombination der Varianten empfiehlt sich die Variante 2 von Aachen aus bis
Broichweiden, um von dort aus Uber Verbindungsstrecken an die Variante 1 bei Merzbrick
anzuschlieBen. Als Ergebnis ergibt sich eine groBe Variante, welche auf schnellem Wege aus
Aachen herausfGhrt und im weiteren Verlauf wichtige, werktégliche Ziele und auch periphere
Gebiete der Stadteregion anbindet. Aufgrund signifikanter Engstellen auf der Alsdorfer
IndustriestraBe sowie Ausbauproblemen in Haaren kénnen die Standards nicht zu 80%
eingehalten werden, entsprechen aber weitestgehend den Standards fir Radvorrangrouten.
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Abbildung 21: Darstellung der Kombivariante (rot) aus V1 und V2 auf der Strecke Haaren — Wirselen-Ost
— Alsdorf-Ost — Alsdorf Annapark
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Abschnitt V - Alsdorf-Mitte

Abbildung 22: Ubersicht Varianten Abschnitt V

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Die Variante 1 kann beim Alsdorfer Annapark beginnen, aber auch von Kellersberg kommend
direkt auf der Broicher StraBe fortgefUhrt werden. Eine Verbindung Uber die Parallele zur
Bahntrasse oder die WeinstraBe bleibt bestehen. Nach dem Ubergang auf die Alte
LuisenstraBe fuhrt die RSV an einen untergeordneten Knotenpunkt mit der LuisenstraBe heran
und wird nach Querung auf die Otto-Wels-StraBe geleitet, auf welcher die RSV auch nach
Passieren der HubertusstraBe fortgesetzt wird. Es wird eine konsequente FUhrung als
FahrradstraBe angestrebt, teils fUr den Kfz- bzw. Anliegerverkehr freigegeben.

Hinter dem Rathaus wird die Otto-Wels-StraBe als Kfz-freier Weg Uber die ehemalige Bahntrasse
der Geilenkirchener Kreisbahn weitergefthrt, welche hinter der StraBe ,,Am Heggestrover” an
die Linnicher StraBe als B 57 anschlieBen soll. Entlang der B 57 in Neuweiler werden beide
Varianten analog straBenbegleitend gefthrt bis zum Kreisverkehr ,,Am Rosenkrdnzchen'. Aus
PlatzgrOnden ist hier nur eine FUhrung Uber einen kombinierten Geh- und Radweg moglich.

Eine weitere Alternative zur Linnicher StraBe ist eine planfreie Querung der B 57 an der
GrinflGche im Brihl und eine weitere FUhrung der RSV Uber die WagnerstraBe, welche ideal
an den Wirtschaftsweg der Variante 1 in Richtung Baesweiler anschlieBt. Auch hier ist ein
groBflédchiger Ausbau und die Einrichtung einer FahrradstraBe zur Einhaltung der Standards
notwendig.

Streckenfihrung Variante 2 (braun)

Variante 2 startet vom Alsdorfer Annapark aus, welcher kunftig als MobilitGtsdrehscheibe die
Euregiobahn, die RegioTram sowie den lokalen Busverkehr gleichermaBen beherbergen soll.
Die BahnhofstraBe wird im Zuge der RegioTram-AusbaumaBnahmen stark veré&ndert, sodass
eine Kfz-freie FUhrung Uber einen begleitenden Radweg oder eine FahrradstraBe angestrebt
wird, auf welcher auch der Linienverkehr Platz haben soll.

Ab dem Alsdorfer Denkmalplatz wird die Variante aufgrund der bereits vorherrschenden
EinbahnstraBenregelung aufgeteilt. In Fahririchtung Baesweiler wird die RSV mit einem
begleitenden, baulichen Radweg im Einrichtungsverkehr auf der RathausstraBe und Linnicher
StraBe bis zum DurchstoB gefUhrt. In Fahrtrichtung Aachen wird von dort aus im Brihl sowie auf
der AnnastraBe eine FahrradstraBe eingerichtet, welche sich bis zum Denkmalplatz erstreckt
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und den Radverkehr bevorrechtigt fGhrt. Bis auf die Querung am Denkmalplatz sind alle
Knotenpunkte bevorrechtigt zu planen.

Gegeniberstellende Bewertung

Der gegenuberstellende Vergleich der raumstrukturellen Wirkungen zeigt, dass der
Netzzusammenhang sowie das Zusammenspiel mit den anderen Verkehrsarten bei Variante 1
besser bewertet werden kénnen, da die Variante das Ortszentrum Alsdorf auf Nebenwegen
anbindet, sonst aber sehr unabhdngig gefuhrt werden kann.

Variante 2 weist eine deutlich bessere Anbindung an die dicht besiedelte Wohnsiedlung im
BrUhl und am Oidtweilerweg auf, befindet sich im Bestand jedoch auf von OV und Autoverkehr
stark frequentierten StraBen, sodass auch ein gréBerer Umbau der Strecken unumgdnglich ist.

Im weiteren Verlauf schlieBen beide Varianten zusammen, der DurchstoB an der alten
Linnicher StraBe wird fUr die RSV unbedingt empfohlen. Auch die zuvor in Variante 1
angesprochene Alternative Uber die Wagnerstrae kann fir beide Varianten relevant sein.
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Teilabschnitt V (Alsdorf-Mitte)

T 'I:eil- Variante 1 Variante 2
gewichtung Punkte Punkte

Raumstrukturelle Wirkungen 15%

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 3 2

Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 2 2

erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 3

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 3 2

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 2

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 1

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards (Fihrungsform, Dimensionierung,

Knotenpunkte, Topografie, etc.) 25% 1 0

Lange / Direktheit 15% 3 2

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15% 2 2

Gesamtbewertung (technisch) 100% 2,25 1,45

Kosten: 1.274.809,54 € 2.375.534,50 €

Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 3,00 1,61

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 2,50 1,50

Tabelle 6: Abschnitt V — Tabellarische Zusammenfassung der gegenuUberstellenden Bewertung
durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

Variante 1 liegt wirtschaftlich wie technisch deutlich Gber der Variante 2, vor allem die deutlich
geringeren Kosten durch die Einrichtung von FahrradstraBen ohne Sanierung des Bestands
Uberwiegen. Mit der Variante 1 Gber die ehemalige Bahntrasse zur Otto-Wels-StraBe kann eine
schnelle, unabhdngige und bevorrechtigte FUhrung des Radverkehrs angestrebt werden.

Gleichzeitig ist auch auf der Variante 2 hohes Potenzial im Bestand, die FOhrung des
Radverkehrs kdnnte sich durch ohnehin nétige Fahrbahnsanierungen stark verbessern. Die
Einhaltung der Qualitatsstandards ware auch Uber die RathausstraBe/Linnicher StraBe sowie
Im Brohl/AnnastraBe gegeben.

46 www.radverkehrsrevier.de



/ z Rheinisches
S“K ./ Radverkehrs
Revier

Abschnitt VI - Baesweiler

=

Abbildung 23: Ubersicht Varianten Abschnitt VI

Streckenfiihrung Variante 1 (tirkis)

Die stdliche Variante fuhrt in Alsdorf-Neuweiler von der StraBe ,,Am Rosenkrdnzchen" ab Uber
einen Wirtschaftsweg in Richtung Baesweiler-Oidtweiler. Der Wirtschaftsweg wird als
auBerdrtliche FahrradstraBe gemdB  Qualitétsstandards ausgebaut  und  for  den
landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben. Beim Anschluss an die SchulstraBe wird die Variante
zur einer FahrradstraBe, welche fUr den Kfz-Verkehr freigegeben ist.

Ab der MartinstraBe fUhrt die Variante Gber ein kurzes, anliegerfreies StGck bis zur Kirchgasse.
FUr die gesamtfe Siedlung bis zur BahnhofstraBe ist die FUhrungsform ,FahrradstraBe, Kfz-
Anlieger frei" vorgesehen. Der Kreuzungsbereich mit der BahnhofstraBe ist entsprechend bis
zur ParkstraBe bevorrechtigt auszugestalten, bevor erneut Uber eine anliegerfreie
FahrradstraBe bis hin zum Endpunkt der RSV gefGhrt wird.

Eine Verbindungm&glichkeit der Varianten besteht am Knoten der BahnhofstraBe und
ParkstraBe, wobei die BahnhofstraBe bis zur Aachener StraBe als FahrradstraBe fortgefGhrt
werden kann und so ein besserer Abschluss an die Baesweiler Innenstadt entsteht.

Streckenfihrung Variante 2 (braun)

Die nérdliche Variante verl@uft ab Neuweiler komplett auf der ehemaligen B 57, also Kloshaus
und der Aachener StraBe im innerdrtlichen Bereich, bevor die Varianten am Kreisverkehr mit
der JUlicher StraBe zusammentreffen.

FUr die Querung des Kreisverkehrs mit der B 57 und der L 230 ist ein aufwdndiges
Ingenieurbauwerk erforderlich, da eine planfreie Querung wie im Bestand nicht in Frage
kommt. Das Querungsbauwerk kann idealerweise im Zuge der RegioTram-Planungen erweitert
und errichtet werden. Eine weitere Engstelle mit hohem, baulichem Aufwand mit der
RegioTram erfolgt am Knotenpunkt ,,Oidtweiler Kapelle" sowie dem Baesweiler Bushof ,,In der
Schaf*.
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Gegeniberstellende Bewertung

Variante 2 ist aufgrund der FUhrung an der Aachener StraBe sehr gradlinig und attraktiv, aber
auch mit extrem hohem baulichem Aufwand verbunden, um die RSV-Standards einzuhalten.
Positiv ist die Anbindung wichtiger Nahziele in der Innenstadt hervorzuheben, negativ vor allem
die hohe Verkehrsbelastung auf der Aachener StraBe sowie die langfristige Beanspruchung
des StraBenraums durch die RegioTram.

Variante 1 ist erkennbar I&nger, leitet den Radverkehr jedoch auf eine attraktive Ausfallroute
fUr den Radverkehr und wirde sowohl fUr die Anbindung an die Nachbarstédte als auch fUr
den Binnenverkehr in Oidtweiler eine Bereicherung darstellen. Insbesondere die
hundertprozentige Einhaltung der Qualitétsstandards ist dabei hervorzuheben sowie die
geringe verkehrliche Belastung.

Es zeigt sich, dass Variante 1 trotz des Umweges eine knotenpunktarme und damit kUrzere
RoutenfUhrung aufweist und dementsprechend besser gewertet wird. Die ParkstraBe ist bereits
Teil des Radverkehrsnetzes NRW sowie regionalen Freizeitrouten und als solche eine wichtige
Verbindung fUr den Radverkehr. Sie ist heute als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen, so
dass Radfahrende nur Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen. Fir eine Radschnellverbindung
bzw. eine Radvorrangroute ist eine Umwandlung in eine FahrradstraBe mit Freigabe fUr den
Anliegerverkehr erforderlich. Da hierzu noch vertiefende Abstimmungen und Entscheidungen
u.a. im Zusammenhang mit der Planung der RegioTram erforderlich sind, wird die
Radschnellverbindung Uber die BahnhofstraBe bis zu einem neuen Endpunkt an der Aachener
StraBe gefUhrt. Die WeiterfUhrung in noérdlicher Richtung Uber die ParkstraBe, ggf. auch als
Radvorrangroute, bleibt den weiteren Untersuchungen vorbehalten.

48 www.radverkehrsrevier.de



/ 2 Rheinisches
SQK ./ Radverkehrs
Revier

Teilabschnitt VI (Baesweiler)

Teil- Variante 1 Variante 2

Kriterien .

gewichtung Punkte Punkte
Raumstrukturelle Wirkungen 15%
Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 3
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 3 1
erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 1
Verkehrliche Beurteilung 30%
Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 2 3
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 1
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 2
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%
Einhaltung Standards (Fihrungsform, Dimensionierung,
Knotenpunkte, Topografie, etc.) 25% 3 0
Lange / Direktheit 15% 3 3
Umweltvertraglichkeit 15%
Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftschutz 15% 2 2
Gesamtbewertung 100% 2,65 1,6

Kosten:  1.607.676,28€  1.998.006,62 €

Gesamtbewertung (wirtschaftlich) Punkte: 3,00 2,41
Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 2,77 1,87
Tabelle 7: Abschnitt VI - Tabellarische Zusammenfassung der gegenuberstellenden Bewertung

durchgehender StreckenfUhrungen

Empfehlung

Obwohl beide Abschnitte nicht in Gdnze vergleichbar sind, zeigt sich, dass eine RSV Uber den
Stadtteil Oidtweiler aufgrund der unabhé&ngigen FGhrung und der guten Einhaltung der
Qualitétsstandards im Vergleich zur Variante 2 zu empfehlen ist. Die Alternativstrecke Gber die
FortfUhrung der ParkstraBe in Richtung der Aachener StraBe weist — analog zu den
Problemstellungen in Variante 2 — aufwendige, erforderliche UmbaumaBnahmen auf, bei
gleichzeitiger Nichteinhaltung der Qualitatsstandards.

Da die Einrichtung einer FahrradstraBe auf der ParkstraBe weiteren vertieften Untersuchungen
vorbehalten ist, empfiehlt sich die FUhrung der Trasse bis ans Ende der BahnhofstraBe in
Oidtweiler als FahrradstraBe ggf. weiter bis zum Baesweiler Bushof.
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Variante 2 ist weiterhin eine geradlinigere Verbindung, jedoch im Zuge der Ausbaustandards
langfristig nicht als RSV umsetzbar. Wird die Achse aufgrund der RegioTram-BaumaBnahmen
mit ausgebaut und neuen Standards angepasst, so ist hier vor allem aus den noérdlich
liegenden Stadtteilen von Baesweiler mit einem héheren Radverkehrsaufkommen zu rechnen.

Gesamtkorridor (West) - Empfehlung einer Vorzugstrasse

Abschnitt 1: Die Vorzugsvariante startet am Aachener Bushof und fUhrt Uber die Petersstrale
bzw. JUlicher StraBe auf die Bahntrasse am Nordbahnhof. Uber einen neuen Radweg parallel
zur Gleisanlage fUhrt die RSV parallel zum Grinen Weg und schlieBt ab dem Kreuzungspunkt
mit dem Prager Ring an den Bahntrassenradweg Aachen - JUlich an.

W,

Abbildung 24: Vorzugsvariante mit MaBnahmen in Abschnitt |

Abschnitt 3: Die RSV verlauft weiter auf dem Bahntrassenradweg Aachen — JUlich. Auf diesem
geht es durch den Stadtgarten in Wirselen Uber den Markplatz und die Trasse zwischen
Friedrich- und WilhelmstraBe zum ehemaligen Wurselener Bahnhof. Hinter dem Ortsausgang in
Elchenrath biegt die RSV auf den Kaisersweg ab und fGhrt in Richtung Euchen, weiterhin auf
dem ausgeschilderten Bahntrassenradweg.

Auf Alsdorfer Stadtgebiet wird die RSV vom Bahntfrassenradweg heruntergefGhrt und
durchquert den Stadtteil Ofden sowie im weiteren Teil Kellersberg Uber die KreisstraBe K 3,
welche durch beengte Verhdlinisse innerorts wie auBerorts keine Qualitatsstandards zuldsst.
Hier muss mit Geschwindigkeitsreduzierungen gearbeitet werden, sowie langfristig eine
durchgdngige Radverbindung angestrebt werden. Der Anschluss an den Alsdorfer Annapark
erfolgt Uber die Broicher StraBe und eine neue Verbindung entlang der Bahntrasse Alsdorf —
Stolberg, alternativ Gber die WeinstraBe.

Aufgrund der mit den Standards nicht vereinbaren Ortsdurchfahrten wird fUr die Zukunft
empfohlen, die Variante 2 entlang der B 57 fUr weitere Planungen ebenfalls zu berucksichtigen.
Im Zuge der RegioTram muss groBfladchiger Grunderwerb seitens der Kommunen erfolgen, so
dass die Fldchen gleichzeitig mit fUr eine Radverkehrsverbindung mitgedacht werden kénnen.
Auch Verbindungen zwischen den Varianten auf dem Teilabschnitt Il sind zu berUcksichtigen.

In Abbildung 25 ist eine mogliche Verbindungsspange zwischen Variante 1 und 2 dargestellt,
deren genaue LinienfUhrung in den weiteren Planungen n&her ausgearbeitet werden sollte.
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Abbildung 25: Vorzugsvariante mit MaBnahmen in Abschnitt |l

Abschnitt 5. In der Alsdorfer Innenstadt kann vom Bahnhof Annapark als Startpunkt
ausgegangen werden, wobei die RSV Uber die BahnhofstraBe zum Denkmalplatz verl&uft und
von dort aus wieder an die Vorzugsvariante anschlieBt.

Die Vorzugsvariante selbst wird ab dem Bahnubergang an der Broicher StraBe auf ebendieser
weitergefUhrt, sodass durch das Wohngebiet bis zum Brunsummer Platz ein Anschluss an die
Otto-Wels-StraBe erfolgt.

Fortan fOhrt die RSV Uber die ehemalige Bahntrasse der Geilenkirchener Kreisbahn, parallel zur
B 57, bis an der Linnicher StraBe ein Anschluss an diese erfolgt. Der Abschnitt endet an der
Linnicher StraBe mit der Kreuzung am Rosenkrénzchen. Alternativ ist kurzfristig auch die FGhrung
Uber die RathausstraBe und die AnnastraBe in Gegenrichtung moglich. Die Verbindung der
Linnicher StraBe mit der B 57 ist fUr beide Varianten obligatorisch und nur durch eine
UnterfOhrung dieser mit gleichzeitiger WeiterfGhrung bis zur WagnerstraBe umgehbar.

= %

Abbildung 26: Vorzugsvariante mit MaBnahmen in Abschnitt V

Abschnitt 6: Ab dem Einkaufszentrum am Rosenkrénzchen fUhrt die RSV Uber einen
bestehenden Wirtschaftsweg, welcher auch weiterhin fUr den landwirtschaftlichen Verkehr
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freigegeben sein sollte. Eine planfreie Kreuzung (Unterfihrung) mit der L 240 existiert im Bestand
bereits. Fortan wird der Baesweiler Stadtteil Oidtweiler Uber die SchulstraBe, Eschweiler StraBe,
MartinstraBe und Kirchgasse erschlossen, am Ende der Kirchgasse erfolgt ein Ubergang an der
BahnhofstraBe bis hin zu Aachener StraBe, da die Anderung der ParkstraBe in eine
FahrradstraBe weiteren vertieften Untersuchungen vorbehalten ist. So wird auch die Baesweiler
Innenstadt auf direkterem Wege angeschlossen.

Samiliche anderen Abschnitte in der Stadt Baesweiler sind als FahrradstraBe realisierbar. For
die ParkstraBe bedarf es hierzu weiterer vertiefter Untersuchungen und Abstimmungen. Sie ist
in Abbildung 27 daher mit einer rot gestrichelten Linie dargestellt.

%,

Abbildung 27: Vorzugsvariante mit MaBnahmen in Abschnitt VI

Gesamtkorridor (Ost) - Empfehlung einer Vorzugstrasse

Abschnitt 2: Der 6stliche Korridor beginnt wie der westliche am Aachener Bushof, fGhrt aber
die RSV Uber die BlondelstraBe und biegt am Willy-Brandt-Platz in die Promenadenstrale ein.
Nach der Kreuzung mit der Heinrichsallee erschlieBt die RSV das Rehmviertel und nach
Durchquerung den Aachener Europaplatz, ab welchem es schlieBlich auBerdrtlich entlang der
Wurm weiter geht. Entflang der Wurm fUhrt die RSV, unter anderem auch durch den Park an
der Neukdllner StraBe, bis nach Haaren an den BahnUbergang. Auf der Alt-Haarener-StraBe
muss die RSV im Mischverkehr gefuhrt werden, bevor die FOhrung in den néchsten Abschnitt
Ubergeht.

Abbildung 28: Vorzugsvariante mit MaBnahmen in Abschnitt |l
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Abschnitt 4: Nach der Engstelle in der Ortsdurchfahrt Haaren zweigt die RSV nach kurzem
Anstieg in die WUrselener StraBe ab und wird fortan als FahrradstraBe weitergefUhrt. Nach
Durchquerung des Siedlungsbereiches erfolgt eine Abzweigung auf den Alten Kaninsberg in
Richtung Oppen-Haal und dem Wdurselener Rhein-Maas-Klinikkum. Zuné&chst wird die RSV auf
der SalmanusstraBe bzw. dem Dommerswinkel als FahrradstraBe fortgefUhrt, bevor ab der
Kreuzung mit dem Helleter Feldchen eine Abzweigung in Richtung der Kerstengasse erfolgt.
Am Ende der Kerstengasse stoBt die RSV auf die K 34, wo die Radfahrer straBenbegleitend zum
Flugplatz und Aero-Park gefUhrt werden sollen.

In Richtung Alsdorf wird die RSV auf eigensténdiger Trasse parallel zum Wirtschaftsweg
geradlinig nach Alsdorf-Begau gefUhrt. Ab dem BahnUbergang am alten Rémerweg befinden
sich Radfahrende ebenfalls auf der Rad-Vorrang-Route Alsdorf — Eschweiler, welche in einer
separaten Machbarkeitsstudie erarbeitet wurde.

Die RSV verl@uft ab der Siedlung Begau konsequent entlang der Bahntrasse Alsdorf — Stolberg
und benutzt mit wenigen Ausnahmen die bestehenden Wege, beispielsweise im Bereich des
Bahntrassenradwegs Aachen — JUlich. FUr den idealen Anschluss an den Alsdorfer Annapark
als wichtigsten Mobilitatsknotenpunkt der Stadt ist eine planfreie Querung der B 57 und der
damit verbundene Ausbau entlang der Gleisanlage notwendig. Die BrUcke ist das einzige
Ingenieurbauwerk auf den untersuchten Strecken.
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Abbildung 30: Impressionen der Streckenflhrung der Vorzugsvariante (Kirchgasse (oben links); Am
Viktoriasportplatz (oben rechts); Wirselener Bahnhof (unten links); Wurmradweg (unten rechts))

Die Realisierung einer RSV Uber die StreckenfUhrung des westlichen Strangs ist grundsétzlich
machbar und bietet das groBte Potenzial im Untersuchungsbereich. Der &stliche Strang weist
im Hinblick auf die Einhaltung der Qualitatsstandards sehr viele Engstellen auf, und ist in seiner
Gesamtheit eher als Radvorrangroute umzusetzen. Dies schlieBt aber passend an die
bestehenden Planungen der RVR Alsdorf — Eschweiler auf der gleichen Trasse entlang der
Gleise an.

Das unten genannte Potenzial bezieht sich auf die Belastung der einzelnen Abschnitte.

RSV westlicher Strang RVR o6stlicher Strang

Ldnge 20,9 km 18,2 km

Einhaltung FUhrungsform: 93,5 % FOhrungsform: 92 %
Qualitatsstandards

RSV Breite: 68 % Breite: 69 %

Kosten 9,06 Mio. € 10,77 Mio. €

Potenzial 1.315-10.235 Radfahrende/Tag 2.225-10.150 Radfahrende/Tag

Tabelle 8: Wesentlichen Fakten der Vorzugsvarianten

Die bewerteten Untervarianten kénnen ggf. noch BerUcksichtigung finden, wenn im weiteren
Planungsverlauf neue Rahmenbedingungen zu berUcksichtigen sind.
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Darstellung der Vorzugsvariante

Steckbriefe Vorzugsvariante

Ziel war es, den gesamten favorisierten Streckenverlauf mit allen zu ergreifenden MaBnahmen
im Entwurf zu ermitteln. In diesem Zusammenhang erfolgte auf der Grundlage einer
umfangreichen Bestandsaufnahme im abschlieBenden Arbeitsschritt eine detaillierte
Beschreibung und MaBnahmendarstellung der ausgewdahlten Trassenfuhrung. Hierbei wurden
die einzelnen Trassierungsabschnitte der Radschnellverbindung in Form

e von ausfGhrlichen Steckbriefen dokumentiert,
e die FUhrungsformen im Lageplan visualisiert und

e zU einem MaBnahmenkataster zusammengefasst.

Stadt Baesweller Teilabschnitt 6

Parkstrae

st
um
RS

e Radpendlemouten der Stadt Neuss anzuschieten. solte de
Ab e Verteihing

0. D
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Fanmacstratie dar Nachioigend ist der stesg wechseinde Bestand In einem zusammentassenden
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Abbildung 31: Beispiel eines Steckbriefes der ParkstraBe in Baesweiler

Statistik Vorzugsvariante

Ein Ergebnis der Machbarkeitsstudie ist, dass der Ausbaustandard einer Radschnellverbindung
zwischen Aachen und Baesweiler realisiert werden sollte; auf dem &stlichen Korridor Uber
Aachen, Broichweiden und Mariadorf eine Radvorrangroute.

FUr die stafistische Auswertung werden im Folgenden daher beide Abschnitte getrennt
dargestellt.
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Lange

Der Abschnitt der westlichen Vorzugsvariante, welcher im Standard einer
Radschnellverbindung geplant ist, weist insgesamt eine L&nge von 20,17 km auf. Die
Radvorrangroute Gber Broichweiden bemisst sich auf 23,02 km.

FUhrungsform auf Streckenabschnitten

westliche Variante ostliche Variante
FUhrungsform des Radverkehrs

Streckenléange [m] Anteil [7%5]  Streckenlénge [m] Anteil [%]
Radweg im Zweirichtungsverkehr, straBenbegleitend 428 2% 787 3%
Radweg im Zweirichtungsverkehr, selbststandig 9.571 46% 7.531 47%
Radwege im Einrichtungsverkehr 753 3% 579 3%
Radfahrstreifen 904 4% 146 0.5%
FahrradstraBe (Anlieger, Kfz oder landw. frei) 6.906 33% 7.655 42%
Schutzstreifen - - 1.131 6%
gemeinsame Geh- und Radwege 1.279 6% 264 1%
Sonstige (z.B. Mischverkehr = 30 km/h) 1.140 6% 86 0.5%

Tabelle 9: FOhrungsformen auf Streckenabschnitten (Lange/Anteile)

Die FUhrung des Radverkehrs auf selbststdndigen Zweirichtungsradwegen nimmt mit ca. 47 %
bei beiden Varianten den mit Abstand groBten Anteil der FUhrungsformen der Radschnell-
verbindung ein. Es handelt sich dabei vor allem um auBerortliche Abschnitte parallel zu
VerkehrsstraBen und Wirtschaftswegen.

Die RadverkehrsfUhrung auf FahrradstraBen kann auf ca. 6,9 km der Westvariante sowie auf
ca. 7,6 km der Ostachse realisiert werden, was einem Anteil von 31% bzw. 42% der Strecke
entspricht. Den drittgréBten Anteil der Westvariante mit 1,3 km (6%) machen beidseitige
gemeinsame Geh- und Radwege aus, bei der Ostvariante sind es die nur bedingt
eingehaltene FUhrung Uber Schutzstreifen auf 1,1 km.

Einhaltung Qualitatsstandards

Insgesamt werden die geforderten Zielvorgaben des Landes Nordrhein-Westfalen zur
Einhaltung der Qualitatsstandards nur bedingt eingehalten. Auf Uber 90 % der beiden
Varianten kann der héchste Ausbaustandard der FUhrungsform realisiert werden. Die
Einhaltung der Standards bei der Dimensionierung fallt dabei schlechter aus.
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westliche Variante ostliche Variante
Qualitatsstandards Fihrungsform

Streckenldnge [m] Anteil [7%5]  Streckenldange [m] Anteil [%]
eingehalten 18.861 93,5% 16.875 92%
nicht eingehalten 1.306 6,5% 1.304 8%

Tabelle 10: Einhaltung der FUhrungsform gemd&B Kriterien des Landes Nordrhein-Westfalen

westliche Variante ostliche Variante
Qualitatsstandards Dimensionierung

Streckenldnge [m] Anteil [7%5] Streckenldange [m] Anteil [%]
eingehalten 13.745 68% 12.480 69%
bedingt eingehalten 3.553 18% 4.235 23%
nicht eingehalten 2.854 14% 1.446 8%

Tabelle 11: Einhaltung der Dimensionierung gemas Kriterien des Landes Nordrhein-Westfalen

Die Vorzugsvariante der Radschnellverbindung wird Uberwiegend auf Streckenelementen
gefthrt, welche den Standards einer RSV entsprechen, z.B. getrennte Radwege oder
FahrradstraBen. Auf einem ldngeren Streckenabschnitt (1.750 m) zwischen Ofden und
Kellersberg muss die westliche Variante im Mischverkehr gefihrt werden, da nur langfristig
separate  FUhrungsformen moglich sind, unfer Umstdnden auch mithilfe von
Ingenieurbauwerken.

Wird die erforderliche Breite der Radverkehrsanlagen betrachtet, so kann festgestellt werden,
dass ein GroBteil beider Strecken den Standards nicht entsprechen kann. Bei der Westvariante
sind 68% der geplanten RadverkehrsfiUhrungen eingehalten und 18% bedingt eingehalten, das
heiBt die mdgliche Breite liegt zwischen dem MindestmaB und der Regelbreite. Bei der
Ostvariante kbnnen 69% der Dimensionierung eingehalten werden, 23% nur bedingt
eingehalten.

Bei der Westvariante werden die Standards der Dimensionierung auf ca. 2,8 km (14%), bei der
Ostvariante auf ca. 1,5 km (8%) nicht eingehalten oder nicht bewertet. Letzteres tritt ein, wenn
bereits die FUhrungsform nicht den Anforderungen einer Radschnellverbindung entspricht.

Es handelt sich bei den unterdimensionierten Streckenabschnitten h&ufig um FahrradstraBen,
welche aufgrund des erforderlichen Sicherheitstrennstreifens zum Parken eine Fahrbahnbreite
zwischen 4,00 und 5,00 m aufweisen. Aus Grinden der VerhdltnismdaBigkeit wurde auf diesen
Abschnitten das Parken erhalten und die Unterschreitung der notwendigen Breite und die
damit verbundene Unterschreitung der Standards in Kauf genommen.

Auf der &stlichen Variante liegen die problematischen Stellen vor allem in der Ortsdurchfahrt
Haaren (Schutzstreifen) und entlang der Bahntrasse in Alsdorf. Da entlang der letzteren bereits
Planungen fUr eine Radvorrangroute zwischen Alsdorf und Eschweiler entstehen, ist die
Herabstufung der Variante auf eine Radvorrangroute nicht als kritisch zu bewerten.
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FUhrungsform an Knotenpunkten

Auf der favorisierten StreckenfUhrung zwischen Aachen und Baesweiler liegen insgesamt 92
Knotenpunkte, auf der 6stlichen Achse sind es insgesamt 77.

Von den 92 Knotenpunkten auf der Westvariante teilt sich die Bevorrechtigung wie folgt auf:

Bei 3 Knotenpunkten handelt es sich um planfreie Querungsstellen (4 %) in Form von Bricken
und UnterfOhrungen an linearen Hindernissen. An 70 Knotenpunkten (76 %) erhdlt die
Radschnellverbindung Vorrang z.B. mittels Verkehrszeichenregelung oder Furten. Somit kann
die Radschnellverbindung an 80 % der Knotenpunkte planfrei oder bevorrechtigt gefihrt
werden. An 13 Knoten erfolgt eine gleichberechtigte FOhrung der Radschnellverbindung (14%)
beispielsweise mittels Lichtsignalregelung. Da die RSV dabei héufig auf der bevorrechtigten
StraBe verlduft, sind die Verlustzeiten an den LSA geringer.

Von den 77 Knotenpunkten auf der Ostvariante teilt sich die Bevorrechtigung wie folgt auf:

Bei 3 Knotenpunkten handelt es sich um planfreie Querungsstellen, in diesem Fall ausschlieBlich
UnterfOhrungen sowie 56 Knotenpunkte, an welchen die Radroute bevorrechtigt wird (78%).
An 7 Knoten wird die Variante mittels LSA gleichberechtigt gefUhrt, an 5 Knoten verlduft sie
gleichberechtigt in einem Kreisverkehr.

Reisezeit Radschnellverbindung

Die Reisezeit fur die 20,99 km lange Strecke der Radschnellverbindung von Aachen nach
Baesweiler betragt 57,27 Minuten. Hierbei wurde eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
von 25 km/h in Ansatz gebracht. Die Reisezeit impliziert zudem die Summe der Verlustzeiten an
den Knotenpunkten, welche insgesamt 415,0 Sekunden ausmacht.

Die Reisezeit fur die 18,18 km lange Radvorrangroute von Aachen Uber Broichweiden und
Mariadorf nach Alsdorf betragt 49,88 Minuten, die Verlustzeiten an den Knotenpunkten auf der
Ostachse betragen 375,0 Sekunden.

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit betrdgt somit unter BerUcksichtigung der
Zeitverluste an Knotenpunkfen 21,98 min bei der Westachse und 21,87 min bei der Ostachse
und liegt damit Uber dem angestrebten Zielwert von 20 km/h. Hierbei ist im Zuge der
vertiefenden Planungen zu Uberprifen, ob die Verlustzeiten an den Knotenpunkten durch
BeschleunigungsmaBnahmen fur den Radverkehr reduziert werden kdnnen. Die mittleren
Leitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten liegen fUr die westliche Strecke
gegenwadartig bei 19,77 s/km und 20,63 s/km auf der Ostvariante. Nicht eingerechnet sind
beispielsweise grune Wellen, welche den Radverkehr berUcksichtigen. Um vom ,,worst case”
auszugehen, werden fir jede LSA - auch fUr direkt aufeinanderfolgende LSA auf der
bevorrechtigten Achse — Verlustzeiten angenommen.

Kosten

Bei der Kostenschd&tzung der EinzelmaBnahmen wurden abgestimmte Pauschalwerte in Ansatz
gebracht beruhend auf Erfahrungswerten aus vergleichbaren Projekten.

FUr westliche Variante verteilen sich die Kosten wie folgt:
e Streckenabschnifte (Neu- und Ausbau / Markierung und Beschilderung): 8.289.661,48 €
e Kosten an Knotenpunkten: 1.103.900,00 €

Neue Ingenieurbauwerke sind nicht vorgesehen und ggf. im Rahmen der RegioTram-
AusbaumaBnahmen zu errichten. Erweiterungen von bestehenden Bauwerken sind nicht mit
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aufgefChrt. Damit betfragen die Kosten bezogen auf die Gesamistrecke der
Radschnellverbindung zwischen Aachen und Baesweiler ca. 447.717,53 €/km.

FUr die &stliche Variante verteilen sich die Kosten wie folgt:

e Ingenieurbauwerke: 2.450.000 € (Querung B 57 parallel zur Gleisanlage)

e Streckenabschnitte (Neu- und Ausbau / Markierung und Beschilderung): 7.592.063,98 €
e Kosten an Knotenpunkten: 731.600 €

Damit betragen die Kosten bezogen auf die Gesamistrecke zwischen Aachen Uber
Broichweiden nach Alsdorf ca. 591.959,56 €/km.

Die ermittelten Kosten der favorisierten StreckenfUhrung kénnen sich z.B. in Abh&ngigkeit vom
Zustand existenter Ingenieurbauwerke, der Ausstattung der Radschnellverbindung, der
Vorsehung von kuUnstlerischen Aspekten sowie weiteren unvorhersehbaren Baukosten ggf.
noch andern.

Erarbeitung von beispielhaften Knotenpunktlosungen und Strecken-
abschnitten

Radschnellverbindungen sollen auf Basis der definierten QualitéGtsanforderungen an
Knotenpunkten maglichst planfrei oder bevorrechtigt sowie auf der Strecke getrennt von den
anderen Verkehrsarten Kfz-Verkehr und FuBverkehr gefGhrt werden. Die Integration einer
Radschnellverbindung in den bestehenden StraBenraum bedarf im Zuge der Planungen einer
sorgfdltigen und fUr alle Verkehrsteilnehmenden sicheren Ausgestaltung.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden in diesem Zusammenhang zur
Visualisierung der komplexen FUhrung der Radschnellverbindung im StraBenraum Losungen fur
fUnf Streckenabschnitte bzw. Knotenpunkte erarbeitet. Es handelt sich dabei um folgende
Abschnitte, die allesamt auf der favorisierten StreckenfUhrung liegen:

o Stadt Aachen: Abschnitt Wirselener StraBe / Haaler StraBe / Am Alten Kaninsberg
e FUhrung der RSV Uber bevorrechtige FahrradstraBe kurz vor der Ortseinfahrt
e Vorfahrtsnderung Uber Markierungs- und Beschilderungsarbeiten
e Stadt Wurselen: Abschnitt Dommerswinkel / JoststraBe
e FUhrung der FahrradstraBe im beengten Bereich des Dommerswinkels
o Gegebenenfalls Aufbruch der FahrradstraBe, aber durchgdngige FGhrung
e Stadt Alsdorf: Abschnitt B 57 / Linnicher StraBe / Im BrUhl
e FUhrung der RSV Uber einen eigenstdndigen Radweg im Zweirichtungsverkehr

e Darstellung des Durchbruchs von der B 57 Uber die alte Bahnfrasse in Richtung Otto-
Wels-StraBe, mit Anschluss an die Linnicher StraBe

e Stadt Baesweiler: Abschnitt Ortsdurchfahrt Oidtweiler

e FUhrung RSV als FahrradstraBe und Aufzeigen des Ubergangsbereich von der
ParkstraBe Uber die BahnhofstraBe in die Kirchgasse
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Die Basis fUr die Planung der Streckenabschnitte auf der Radschnellverbindung Aachen —
Wrselen — Alsdorf — Baesweiler bilden die vom Land Nordrhein-Westfalen veréffentlichten
Musterlésungen. Die Musterldsungen zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen,
die am haufigsten im Zuge von Radschnellverbindungen auftreten. Die ausgewdhlten
Beispiele decken in diesem Zusammenhang ein moglichst breites Spekirum der
StandardfUhrungsformen fir Radschnellverbindungen an plangleichen Knotenpunkten ab.

Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen

Radschnellverbindungen bedeuten i.d.R. einen hohen Investitionsaufwand, deshalb ist die
Einrichtung einer RSV oft erst bei hoher zu erwartender Nutzung sinnvoll. Ein Wert von 2.000
Radfahrenden im Querschnitt pro Tag ist hier anzustreben (Quelle: Arbeitspapier ,,Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen® der FGSV).

In diesem Zusammenhang bedurfte es im Zuge dieser Machbarkeitsstudie einer Abschatzung
der zu erwartenden Radverkehrsmengen auf der RSV. Folgende Methodik kommt hierbei zur
Anwendung:

Methodisches Vorgehen

Zur Ermittlung der potenziellen Radverkehrsmengen auf RSV werden zundchst potenzielle
Nutzenden von RSV ermittelt. AnschlieBend wird der Einfluss der Reisezeitverdnderung nach
dem Ausbau von RSV sowohl auf den Einzugsbereich der RSV als auch auf die
Verkehrsmittelwahl zur Potenzialermittlung hinzugezogen. Die potenziellen
Radverkehrsmengen von RSV ergeben sich dann aus den Wegen in dem erweiterten
Akfionsradius, den unterschiedlichen Verkehrsmittelverteilungen enfsprechend der
Akfionsradien.

Das Uberschlagige Verfahren der BASt | Einsatzbereiche und Entwurfselemente von
Radschnellverbindungen® ist darauf ausgerichtet auf Basis geringerer Grundlagendaten das
Verkehrsaufkommen und die Verlagerungswirkung abzuschdétzen. Hierbei wird wiederum das
Ziel verfolgt, die erforderlichen KenngréBen als Eingangsdaten fur eine Nutzen-Kosten-Analyse
bestimmen zu kénnen.

Bei den erforderlichen Grundlagendaten handelt es sich um Raumstrukturdaten, die fur die
Ortschaften im Untersuchungsgebiet vorliegen mussen. Rdumliche Beziehungen und
Wegeldngen werden im Rahmen des Verfahrens bestimmt.

Das Berechnungsverfahren nach BASt feilt sich in folgende Arbeitsschritte auf:
o Untersuchungsgebiet und Bezirkseinteilung,

o Ermittlung des Quellverkehrsaufkommens jedes Teilgebiets,

e Reisezeiten und Zielwanhl,

e Ableitung des Radverkehrsaufkommens,

e MaBnahmenwirkung,

e Auswertung.
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Untersuchungsgebiet und Einteilung des Gebiets

Bei der Abgrenzung des Untersuchungsgebiets sollfen alle Gebiete, die fir den Radverkehr
relevant und erreichbar sind, abgedeckt sein. Somit wurden auch benachbarte Ortschaften
mit hohem Quell- und Zielverkehrspotenzial in das Untersuchungsgebiet aufgenommen. Je
feiner und kleinteiliger die Einteilung vorgenommen werden kann, desto detaillierter ist die
Entscheidungsgrundlage.

Die wichtigste Information, die zur Erstellung des VerkehrsmengengerUsts dient, ist die Anzahl
der Einwohnenden. Die Anzahl der Personen wird mit dem spezifischen Verkehrsaufkommen
je Einwohner multipliziert. FUr die Anzahl der Einwohnenden sollte also eine moglichst aktuelle
Angabe je Verkehrszelle gegeben sein. FUr die Anteile der Wegezwecke und die rGumliche
Verteilung des Verkehrsaufkommens sind weitere Informationen wie Arbeitsplaize, Schulen,
Einkaufsfldchen und gegebenenfalls Freizeiteinrichtungen zu ermitteln. Die jeweiligen
StrukturgréBen kdnnen nur in das Berechnungsverfahren mit einflieBen, wenn fur alle
Verkehrszellen Daten vorhanden sind.

Berechnung des Quellverkehrsaufkommens

Um das Verkehrsaufkommen der Einwohnenden je Zelle zu bestimmen, wird die Zahl dieser mit
dem sperzifischen Verkehrsaufkommen von 1,5 Ausgdngen/Einwohner am Tag multipliziert. Die
Berechnung dieses Verkehrsaufkommens ist zun&chst unabhdngig vom Verkehrsmittel. Kinder
unter é Jahren werden bei der Aufkommensberechnung nicht bericksichtigt. Die Berechnung
auf Grundlage der Ausgdnge pro Tag ermoglicht zundchst nur die Bestimmung des
Quellverkehrsaufkommens, das vom Wohnort ausgeht.

Ermittlung der Reisezeit und Zielwahl

Da fUr jede Verkehrszellenbeziehung ein Wert (Reisezeit) ermittelt werden muss, wird fUr die
Berechnung eine Vereinfachung vorgenommen. Die Vereinfachung sieht eine Ermittlung der
Reisezeit anhand der Luftlinienentfernung vor.

Zur Berechnung der Reisezeit wird die Luftlinienentfernung durch die Luftliniengeschwindigkeit,
die mit 10 km/h angenommen wird, geteilt. Die Luftliniengeschwindigkeit von 10 km/h stellt
eine Schatzung dar. Durch die indirekte WegefUhrung im tatséchlichen Streckennetz
entspricht die Luftliniengeschwindigkeit von 10 km/h etwa einer Fahrtgeschwindigkeit von 15
km/h.

Zur Berechnung der Luftlinienentfernung wird zun&chst der Mittelpunkt der Verkehrszelle, der
Bewohnerschwerpunkt, bestimmt. Mithilfe eines Geoinformationssystems (GIS) wird die
Luftlinienentfernung zwischen den Verkehrszellen bestimmt.

Im n&chsten Berechnungsschritt werden die Wege von der Quelle zum Ziel ermittelt, unter
Einbezug der Zielpotenziale, die die verkehrsanziehende Wirkung der Strukturdaten abbildet.
Die Ermittlung der Zielwahlberechnung fur jeden Verkehrszellenbeziehung wurde mithilfe von
Hilfsmatrizen durchgefihrt.

Ableitung des Radverkehrsaufkommens

Bisher erfolgte die Uberschldgige Berechnung fur das Gesamtverkehrsaufkommen. Durch den
nachfolgenden Arbeitsschritt  wird das Radverkehrsaufkommen vom Gesamtverkehr
abgespalten. Dies erfolgt zuvor auf Grundlage der Reisezeit. Um jeder Reisezeit einen exakten
Radverkehrsanteil zuordnen zu kd&nnen, wird eine Funkfion in Abhdngigkeit der Reisezeit als
Nd&herungslésung angewendet.
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Bei einer angenommenen Luftliniengeschwindigkeit von 10 km/h ergibt sich ein
Radverkehrsanteil von bis zu 25 % auf kurzen Distanzen und 3 % bei einer Distanz von 8 km.

MaBnahmenwirkung

Zur Abbildung der RSV erfolgt eine Anpassung der Luftliniengeschwindigkeit. Auf allen
Relationen, die von der RSV betroffen sind, erfolgt eine Erhéhung von 10 auf 15 km/h.

Durch die modifizierte Luftliniengeschwindigkeit &ndern sich die Reisezeit im Radverkehr und
damit der Radverkehrsanteil auf den betroffenen Relationen.

Die Auswahl der Relationen, die von der RSV profitieren, erfolgte manuell.
Auswertung

Das ermittelte Verlagerungspotenzial durch den Einsatz einer RSV wird in Vorbereitung auf die
Nutzen-Kosten-Analyse weiter ausgewertet. Folgende Auswertungen werden bendtigt:

e Berechnung der eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag,

e Berechnung der Zunahme im Radverkehr [Fahrtenanzahl],

e Berechnung des Anteils der Radfahrten > 3,8 km,

e Berechnung der Personenkilometer der Fahrten > 3,8 km,

e Berechnung der Reisezeitdifferenzen Kfz und Rad zwischen Mitfall und,

¢ Analysefall (Bestand).

Potenzielle Radverkehrsmengen im Untersuchungskorridor

FUr die definierfen Vorzugsvarianten der betrachteten Korridore zwischen Aachen und
Baesweiler stellen sich die Ergebnisse auf der Grundlage der detailliert beschriebenen
Vorgehensweise wie folgt dar. Es erfolgt eine Differenzierung der Ergebnisse fUr den westlichen
und &stlichen Strang der RSV.

Westlicher Strang

Auf dem westlichen Strang liegen die ermittelten Potenziale im Bebauungsbereich der Stadt
Aachen zwischen 5.100 und 10.235 Radfahrenden pro Tag im Querschnitt. Die hdchsten
Potenziale liegen dabei auf dem Abschnitt zwischen Prager Ring und Strangenhd&uschen. In
der Stadt Wuirselen konnten ebenfalls sehr hohe Potenziale ermittelt werden. Hier liegen die
ermittelten Potenziale zwischen 7.260 und 8.325 Radfahrenden/Tag. Auf der Relation zwischen
Wirselen und Alsdorf Uber die Stadtteile Euchen und Kellersberg bleiben die
Radverkehrspotenziale mit 6.175 bis 6.720 Radfahrenden/Tag weiterhin auf einem hohen
Niveau.

Die Potenziale der Radverkehrsmengen liegen in der Stadimitte von Alsdorf bei 4.530
Radfahrenden/Tag. In Richtung Neuweiler fallt das ermittelte Potenzial auf 3.050
Radfahrenden/Tag ab. Die geringsten Potenziale konnte fir den Bereich der Stadt Baesweiler
ermittelt werden. Hier liegt die Spannbreite der ermittelten Potenziale zwischen 1.315und 1.820
Radfahrenden/Tag.

FUr die Betrachtung wurde die ParkstraBe als erster Abschnitt des westlichen Strangs (T1A)
mitbetrachtet und Potenziale Uber die Relation aus den umliegenden Kommunen ermittelt. FOr
die weitere Planung der RSV soll dieser Abschnitt aus Grinden der Realisierbarkeit entfallen.
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Ostlicher Strang

Auf dem &stlichen Strang liegen in der Stadt Aachen ebenfalls die hdéchsten Potenziale vor.
Diese variieren zwischen 7.880 und 10.150 Radfahrenden/Tag. Im Stadtgebiet von Wirselen
liegen die Potenziale mit 6.440 bis 7.550 Radfahrenden/Tag ebenfalls noch in sehr hohen
Bereichen. Wie zu erwarten ist das zu generierende Potenzial im Bereich des Gewerbegebietes
Aachener Kreuz mit 8.120 Radfahrenden/Tag sehr hoch.

Auf der Relation zwischen Wurselen-Broichweiden und Alsdorf-Begau liegt das ermittelte
Potenzial der Radverkehrsmengen bei 2.225 bis 3.035 Radfahrenden/Tag. Eine vergleichbare
GroBenordnung weisen die Potenziale zwischen Alsdorf-Begau und Alsdorf-Mitte auf. Hier
liegen die Potenziale zwischen 3.060 und 3.290 Radfahrenden/Tag.

Damit liegen die Radverkehrsmengen fur die RSV Aachen — Wurselen — Alsdorf — Baesweiler auf
den Uberwiegenden Teilabschnitten Uber dem von der FGSV angestrebten und vom Land
NRW vorausgesetzten Mindestwert von 2.000 Radfahrenden pro Tag im Querschnitt. Eine
Ausnahme bilden die nérdlichsten Teilabschnitte von Alsdorf-Neuweiler bis zum Endpunkt der
RSV in der Stadt Baesweiler mit 1.315 — 1.820 Radfahrenden/Tag.

Es ist zu berUcksichtigen, dass die ermittelten Potenziale der Radverkehrsmengen auf den
einzelnen Teilabschnitten nur generiert werden kdnnen, wenn die RSV auf der gesamten
Ladnge zwischen Aachen und Baesweiler mit den vorgegebenen QualitGtsstandards realisiert
wird.

-

Abbildung 32: Potenzielle Radverkehrsmengen auf den definierten Streckenflhrungen nach Ausbau der
RSV (Radfahrende/Tag im Querschnitt)
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Nutzen-Kosten-Analyse

In einem weiteren Arbeitsschritt der Machbarkeitsstudie erfolgte eine erste Abschatzung des
Nutzen-Kosten-Verhdltnisses fur die favorisierten Varianten der StreckenfGhrungen der RSV
Aachen — WUrselen — Alsdorf — Baesweiler. Hierbei erfolgte analog zur Potenzialanalyse eine
differenzierte DurchfUhrung der Nutzen-Kosten-Analyse fUr den westlichen und 6stlichen Strang
der RSV. Ziel ist die Ermittlung der Effizienz der durchzufUhrenden RadverkehrsmaBnahmen. In
den vorangegangenen Arbeitsschritften  wurden mit  der Potenzialanalyse der
Radverkehrsmengen sowie der Kostenschdtzung auf Basis des MaBnahmenkatasters die
Grundlagen fur eine erste Abschdtzung gelegt.

Die Nutzen-Kosten-Abschdtzung (NKA) dient als Indiz daflr, ob die Investition in Bau und
Erhaltung einer RSV gentgend Nutzen generiert, damit die Investition eine ausreichende
Wirtschaftlichkeit ausweist.

Die Investitionskosten sefzen sich dabei aus den Planungs- und Baukosten sowie den damit
verbundenen Folgekosten  (Betrieb, Unterhalt, Erhaltung) zusammen. Der den
Investitionskosten gegenUberstehende Nutzen ergibt sich aus der Veré&nderung der
Verkehrsnachfrage, die durch die RSV hervorgerufen wird. Es werden dabei die Effekte als
Nutzen bezeichnet, die sich aus der Verlagerung der Verkehrsnachfrage auf das Fahrrad
ableiten lassen, wie die Verringerung schdadlicher Emissionen, die Verringerung der
Nutzendenkosten, der Beifrag zur Gesundheit sowie eine geringere Beanspruchung der
Infrastruktur. Diese werden bei der NKA in Geldeinheiten umgeformt, wofur wissenschaftlich
abgeleitete Wertansatze vorliegen. Bei den RadverkehrsmaBnahmen bewertet die NKA die
Verdnderungen der Verkehrsnachfragestruktur, die durch die Investition hervorgerufen wird.
Es wird somit der Zustand ohne readlisierte RSV dem Szenario mit realisierter RSV
gegenubergestellt. Insbesondere aus dem Verlagerungspotenzial lassen sich monetdre
Nutzen ableiten. Zu diesen zdhlen:

e Befriebskosten der Infrastruktur,

e Fahrzeugbetriebskosten,

e Einsparung im Gesundheitswesen,

o Reduzierung der Sterblichkeitsrate aktiver Personen,
o ReisezeitverGnderung,

o Umweltkosten.

Neben monetdren Nutzen flieBen auch qualitative Nutzen und Potenziale in die Befrachtung
ein. Hierzu zahlen:

e Senkung des Fladchenverbrauchs,

e Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat,

e Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen,
e Nufzen im Bereich Diritter,

e Nutzen fUr den FuBgdngerverkehr.
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Ein positives Nutzen-Kosten-Verhdltnis liegt dann vor, wenn der Wert 1 Uberschritten wird. In
diesem Fall wiegt der volkswirtschaftliche Nutzen héher als die Investitionskosten des
Vorhabens und die Realisierung des Projektes mit den zuvor notwendigen Planungsschritten
sollte weiterverfolgt werden.

Grundlage fir die Kosten-Nufzen-Abschdtzung bildet insbesondere der Leitfaden des
Bundesministeriums fUr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) RSV - Leitfaden zur
Potenzialanalyse und  Nutzen-Kosten-Analyse" sowie die Berechnungshilfe  des
Mitherausgebers Bundesanstalt fUr StraBenwesen (BASt).

Nachfolgend erfolgt eine erste Abschatzung der Effizienz fUr die Einrichtung der
Vorzugsvariante der StreckenfUhrungen der RSV Aachen — Wirselen — Alsdorf — Baesweiler:

Kosten-Komponenten

Im Rahmen des Trassenfindungsprozesses wurden die Gesamtbaukosten fUr die Realisierung
der RSV (Vorzugsvariante) ermittelt. Entsprechend dem Leitfaden des BMVI sind fur die Nutzen-
Kosten-Analyse die jahrlichen Baukosten einschlieBlich Annuitdt zu ermitteln. Die
voraussichtlichen Nutzungsdauern der einzelnen Elemente einer RSV sind unterschiedlich. In
diesem Zusammenhang wurden hinsichtlich  der Nutzungsdauer unterschiedliche
Annuit&tenfaktoren fUr die einzelnen Kostenkomponenten angesetzt.

Nutzen-Komponenten (monetdar)

MaBgebende EingangsgréBe fur die Nufzen-Monetarisierung sind die Wege, die durch die
geplante RSV Aachen — Wirselen — Alsdorf — Baesweiler vom motorisierten Individualverkehr
auf den Radverkehr verlagert werden. Um diese Verlagerungswirkung bzw. Verschiebung im
Modal Split abzubilden, wurden zundchst die zusétzlich erzeugten Fahrten durch eine
Umsetzung der geplanten RSV ermittelt (Differenz zwischen Bestands- und Mitfall).

Darauf aufbauend wurden folgende Eingangswerte fUr die Monetarisierung der
Nutzenkomponenten ermittelt:

e Eingesparte Pkw-km pro Tag (unter Einbezug den Pkw-Besetzungsgrads von 1,3),
e Anzahl der Fahrten > 3,8 km (zur Ermittlung der Anzahl ,,akfiver" Personen),
e Personen-km der Fahrten > 3,8 km,

e Eingesparte Reisezeit mit dem Pkw pro Tag (unter Einbezug der Luftliniengeschwindigkeit
von 30 km/h).

Nachfolgend werden die Bedeutung und das Berechnungsverfahren der monetdren Nutzen-
Indikatoren gemaB dem Leitfaden des BMVI erldutert:

Betriebskosten der Infrastruktur

Mit der Umsetzung der RSV gehen Betriebs- und Unterhaltungskosten fUr die (neue) Infrastruktur
einher (Beleuchtung, Winterdienst, Instandhaltung u.d.). Diese Kosten gehen als negative
Nufzen in die Nutzen-Kosten-Analyse ein. In manchen Fdllen stellen sich fUr bereits bestehende
Infrastruktur Minderkosten ein, die gegengerechnet werden kénnen.

Datengrundlage und Messgro3e

Kosten in Euro/Jahr
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Berechnungsverfahren

Berechnung der Betriebskosten und BerUcksichtigung als negativer Wert in  der
Nutzenberechnung.

Fahrzeugbetiriebskosten

Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad kann die betreffende Fahrt mit einem
geringeren Ressourcenverbrauch durchgefUhrt werden. Hierdurch ergeben sich Einsparungen
bei den Betriebskosten des Fahrzeugs.

Datengrundlage und Messgro3e

Datengrundlage sind die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag. Diese werden umgerechnet in
eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr.

Berechnungsverfahren

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

Gesundheitliche Auswirkungen erhohter Aktivitat

Allgemein werden das Radfahren und der damit einhergehende akfivere Lebensstil als
gesundheitsféordernd, insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankungen angesehen. Basierend auf
den Angaben der World Health Organisation (WHO) kann bei regelmdBiger Akfivitét eine
gesundheitsfordernde Wirkung insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankungen festgestellt
werden.

Datengrundlage und Messgro3e

Anzahl Personen, die durch die neue RSV auf das Fahrrad gewechselt sind und nun mehr als
7.5 km pro Tag zurUcklegen.

(Eine Person nimmt somit zwei Wege mit jeweils mindestens 3,8 km auf sich und erreicht damit
das Ziel, pro Tag 7,5 km zu fahren und somit gemaB WHO 30 Minuten pro Tag aktiv zu sein.)

Berechnungsverfahren

Die Anzahl der Personen kann Uber die verlagerten Fahrten ermittelt werden. Dazu werden
zundchst samtliche verlagerte Fahrten ermittelt und anschlieBend auf die Anzahl Fahrten
reduziert, deren Streckenldnge > 3,8 km betragt. Dieser Wert wird durch 2 geteilt, um die Anzahl
hinzukommender Radfahrender zu ermitteln.

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

Reduzierung der Sterblichkeitsrate

Ebenso wie die Einsparungen im Gesundheitswesen beruht die reduzierte Sterblichkeitsrate bei
zunehmender Akfivitdt auf Erkenntnissen der WHO. Demnach sinkt das Sterberisiko for
regelmdasig aktive Personen um 10 %.

Datengrundlage und Messgro3e

Personenkilometer von Radfahrten > 3,8 km, die durch die neue RSV auf das Fahrrad
gewechselt sind.
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Berechnungsverfahren

Die Personenkilometerzahl wird mit 220 Arbeitstagen/Jahr multipliziert. Der ermittelte Wert wird
mit 0,036 Euro multipliziert.

Reisezeitersparnis
Beschreibung:

Die Reisezeitersparnis bzw. die gegebenenfalls hohere Reisezeit bei einem Wechsel des
Verkehrsmittels spielt eine wichtige Rolle und kann sich je nach Verlagerungspotenzial,
Streckenldnge und Aufkommen der Bestandsradfahrende als positive oder negative
Nutzenkomponente herausstellen.

Da bei den mit dem BVWP bewerteten MaBnahmen ebenfalls die Reisezeit bertGcksichtigt wird,
werden die Monetarisierungsansdtze Ubernommen.

Datengrundlage und Messgroie

Differenz aus der Gesamtreisezeit von Kfz- und Radverkehr zwischen Bestand und Mitfall.
Berechnungsverfahren

Die Reisezeitver@nderung in der Einheit h/Jahr wird mit 4,27 Euro/h monetarisiert.
Umweltkosten

Mit der Férderung des Radverkehrs und der Verlagerung vom Kfz-Verkehr wird in der Literatur
auch der Wunsch nach Umweltgesichtspunkten, geringeren Schadstoffemissionen und
weniger L&rm angesprochen. Die hier in einer Komponente zusammengefassten
Umweltkosten umfassen somit diese Aspekte:

e Schadstoffemissionen,

o Treibhausgasemissionen,

e Abrieb,

o L&rm,

e Bau- und Enfsorgung von Kraftfahrzeugen,
e Auswirkungen auf Natur und Landschaft.
Datengrundlage und Messgro3e

Die Datengrundlage sind die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag. Diese werden
umgerechnet in eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr. Es kénnen wiederum 220 Arbeitstage pro
Jahr herangezogen werden.

Berechnungsverfahren

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

Der Nutzen-Kosten-Faktor einer MaBnahme gibt Auskunft Gber deren Effizienz. Bei einem Wert
von Uber 1,0 ist der gesamtwirtschaftliche Nutzen einer MaBnahme gréBer als die notwendigen
InvestitionsmaBnahmen.

Analog zur Potenzialanalyse der Radverkehrsmengen bedurfte es bei der Nutzen-Kosten-
Analyse wiederum einer differenzierten Ermittlung fur den westlichen und den &stlichen Strang
der RSV zwischen Aachen und Baesweiler.

Nutzen-Kosten-Faktor Radschnellverbindung — Westlicher Strang

FUr die Vorzugsvariante der geplanten RSV Aachen — WuUrselen — Alsdorf — Baesweiler des
westlichen Strangs geben die nachfolgenden Tabellen einen Uberblick Uber die
zusammengefUhrten monetisierten Nutzen-Komponenten mit den jaghrlichen Investitionskosten
sowie den daraus resultierenden Nutzen-Kosten-Faktor.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die zusammengefUhrten monetisierten
Nutzen-Komponenten mit den jahrlichen Investitionskosten sowie den daraus resultierenden
Nutzen-Kosten-Faktor:
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Nutzen-Kosten-Analyse
Aachen - Wiirselen - Alsdorf - Baesweiler
Nutzen / Jahr 6941,58 T€/Jahr
Kosten / Jahr 509,26 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 13,63
Nutzenberechnung Summe 6941,58 T€/Jahr
.. . . Kostensatz . . Nutzen
Nutzenkomponente Messgrofe Messwert Dimension [€/Einheit] Dimension [T€lJahr]
Betriebskosten der Infrastruktur  |Baukosten 10.710.501,63 € -0,025 €/Jahr -267,76
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 14,60 Mio Pkw-km 0,20 €/Pkw-km 2920,90
Einsparung im Gesundheitswesen Ver'anderung der Anzahl 7584 Ative 320,16 €/aktiver Person| 2428,09
aktiver Personen / Jahr Personen
Reduzierung der "
Sterblichkeitsrate aktiver Veranderung der Pkm 30,57 Mio. Pkm 0,036 €/km 1100,52
aktiver Personen / Jahr
Personen
Reisezeitverianderung Reisezeitverdnderung 9,22 Tausend h 4,27 €/h 39,35
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 14,60 Mio. Pkw-km 0,049 €/Pkw-km 720,49
Kostenberechnung Summe 509,26 T€/Jahr
Annuitdten- Diskontier- . Kosten
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] faktor ungsrate Kostenanteil [T€lJahr]
Planungskosten 25 1.650.754,49 0,04943 1,70% 15,4% 81,60
Grunderwerb Unbegrenzt 1.039.572,50 0,03000 - 9,7% 31,19
Wegebau, Betriebstechnik, 25 8.020.174,64 | 0,04943 1,70% 74,9% 396,47
Ausstattung und Planungskosten
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00

Tabelle 12: Nutzen-Kosten-Faktor — Vorzugsvariante westlicher Strang

Der ermittelte Nutzen-Kosten-Faktor der RSV Aachen — Wurselen — Alsdorf — Baesweiler liegt fUr
den westlichen Strangs im Ausbaustandard einer RSV bei einem Wert von 13,63. Die favorisierte
StreckenfUhrung bringt damit groBes verkehrliches und wirtschaftliches Potenzial mit sich.

Es wurde innerhalb der Studie bislang kein Neubau von Ingenieurbauwerken angestrebt,
aufgrund dessen der gesamtwirtschaftliche Nutzen deutlich héher ist als die erforderlichen
Investitionskosten. Notwendige AusbaumaBnahmen von BrUckenbauwerken zur Einhaltung
der Standards kénnen separat betrachtet werden. Ein weiterer Einflusspunkt sind die hohen
Potenziale aus den einzelnen Siedlungsschwerpunkten im Gebiet der Stddteregion, welche
aufgrund von topografischen Unterschieden zu vielen Relationen fUhrten.
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Nutzen-Kosten-Faktor Radschnellverbindung - Ostlicher Strang

FUr die Vorzugsvariante auf dem &stlichen Strang Aachen — Broichweiden — Mariadorf — Alsdorf
gibt die nachfolgende Tabellen einen Uberblick Uber die zusammengefUhrten monetisierten
Nutzen-Komponenten mit den jahrlichen Investitionskosten sowie den daraus resultierenden
Nutzen-Kosten-Faktor.

Nutzen-Kosten-Analyse
Aachen - Broichweiden - Mariadorf - Alsdorf
Nutzen / Jahr 7547,28 T€/Jahr
Kosten / Jahr 705,20 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 10,70
Nutzenberechnung Summe 7547,28 T€/Jahr
.. . . Kostensatz . . Nutzen
Nutzenkomponente MessgroRe Messwert Dimension [€/Einheit] Dimension [T€lJahr]
Betriebskosten der Infrastruktur iBaukosten 15.623.923,50 € -0,025 €/Jahr -390,60
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 16,22 Mio Pkw-km 0,20 €/Pkw-km 3243,15
Einsparung im Gesundheitswesen Ver_anderung der Anzahl 8192 Ative 320,16 €/aktiver Person| 2622,75
aktiver Personen / Jahr Personen
Reduzierung der "
Sterblichkeitsrate aktiver Veranderung der Pkm 34,14 Mio. Pkm 0,036 €km 1229,08
aktiver Personen / Jahr
Personen
Reisezeitverdanderung Reisezeitverdanderung 10,05 Tausend h 4,27 €/h 42,92
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 16,22 Mio. Pkw-km 0,049 €/Pkw-km 799,98
Kostenberechnung Summe 705,20 T€/Jahr
Annuitdten- Diskontier- . Kosten
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] faktor ungsrate Kostenanteil [T€lJahr]
Planungskosten 25 2.400.259,52 0,04943 1,70% 15,4% 118,66
Grunderwerb Unbegrenzt 986.462,50 0,03000 - 6,3% 29,59
Wegebau, Betriebstechnik, 25 9.787.201,48 | 0,04943 1,70% 62,6% 483,82
Ausstattung und Planungskosten
Ingenieurbauwerke 50 2.450.000,00 0,02985 1,70% 15,7% 73,13

Tabelle 13: Nutzen-Kosten-Faktor — Vorzugsvariante 6stlicher Strang

Der ermittelte Nutzen-Kosten-Faktor liegt fur den &stlichen Strang im Ausbaustandard einer RSV
bei einem Wert von 10,7. Die favorisierte StreckenfGhrung bringt damit ein ebenso hohes
verkehrliches wie wirtschaftliches Potenzial mit sich.

Beim &stlichen Teil der RSV ist die Querung der B57 als Ingenieurbauwerk verzeichnet, welches
die Gesamtkosten erndht. Der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist dennoch erkennbar héher als
die erforderlichen Investitionskosten. In die &stliche Variante flieBen aufgrund ihrer gebogenen
Form erhebliche Potenziale aus den &stlichen und norddstlichen Bereichen der Stddteregion
mit ein, welche den wirtschaftlichen Nutzen pro Jahr erhdhen.
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Nutzen-Komponenten (qualitativ)

In Ergénzung zu den monetdren Nutzen-Komponenten werden weitere Nutzeneffekte in
qualitativer Form betrachtet, fir die jedoch noch keine hinreichenden Anséatze zur
Monetarisierung vorliegen. Es handelt sich gemd&B dem Leitfaden des BMVI um folgende
deskriptiven Nutzen-Komponenten:

Senkung des Flachenverbrauchs

Zum heutigen Fldchenverbrauch tragt neben dem Anwachsen der Siedlungsfléchen auch der
damit zusammenhdngende Anstieg von Verkehrsfldchen bei, die zur ErschlieBung und
Anbindung von neu entstehenden oder erweiterten Siedlungsfldchen erforderlich sind. Eine
infegrierte  Siedlungs- und Verkehrsplanung, die auch auf die Schaffung von
radverkehrsfreundlichen  Strukturen abzielt, kann dazu beitragen, die bendtigten
Verkehrsfldchen auf ein Minimum zu reduzieren, da der Radverkehr einen deutlich geringeren
Fldchenbedarf aufweist als der Kfz-Verkehr (vgl. UBA 1997). Die so ,rick"-gewonnen Flchen
kbnnen anderen Nufzungen zur VerfOgung gestellt werden. So kdnnen beispielsweise
ehemalige Parkplatze als innerstadtische Grinfldchen umgenutzt werden und so maBgeblich
zu einer Verbesserung des Wohnumfeldes, aber auch zur Umweltqualitét beitragen.

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

Wenn Stédte als Wohn- und Aufenthaltsraum afttraktiv sind, kann die Abwanderung
insbesondere von Familien ins Umland vermindert werden. Als besonders unattraktiv werden
stédtische Bereiche empfunden, die durch den Autoverkehr stark mit L&drm und Abgasen
belastet sind, weil dort die Aufenthaltsqualitadt deutlich eingeschrankt ist und Eltern z.B. ihre
Kinder nicht unbeaufsichtigt nach drauBen lassen kdnnen. Durch Radverkehrsférderung kann
die Belastung durch den Kfz-Verkehr reduziert und so die Attraktivitdt gesteigert werden.

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben

Aufgrund seiner geringen Betriebskosten und seines vergleichsweise groBen Akfionsradius ist
das Fahrrad besonders dazu geeignet allen Bevdlkerungsgruppen, insbesondere den Nicht-
Motorisierten, eine Teilhabe am stddtischen Leben zu ermdglichen. Ein Beispiel sind neu
entstehende oder deutlich kUrzere Wegeverbindungen zu zentralen Orten.

Nutzen im Bereich Dritter

Von MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs kénnen auch andere Verkehrsbeteiligte oder
Verkehrsarten profitieren. HierOber wird weiterer ,indirekter” Nutzen generiert, der ggf. zu
berUcksichtigen ist, wie zum Beispiel eine Zubringerfunktion zum OV.

Der abgeschdatzte monetdre Nutzen-Kosten-Faktor wird um die o.a. deskriptiven Faktoren
ergdnzt. Die qualitativen Beschreibungen in Verbindung mit der Bewertung stutzen das
monetdre Ergebnis. Bei der Bewertung der deskriptiven Indikatoren wurde die Bewertungsskala
des Leitfadens des BMVI zugrunde gelegt.
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Skala Bedeutung

+2 GroBe positive Wirkung

+1 Positive Wirkung

0 Kein relevanter / bekannter Nutzen
-1 Negative Wirkung

-2 GroBe negative Wirkung

Tabelle 14: Bewertungsskala deskriptiver Nutzen-Indikatoren
Folgende qualitative Bewertung der deskriptiven Nutzen-Indikatoren ergibt sich fUr die

favorisierten Varianten an StreckenfUhrungen der RSV Aachen - Wdurselen — Alsdorf —
Baesweiler sowie den &stlichen Strang Uber Broichweiden, Mariadorf und Alsdorf.
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Vorzugsvariante West

Faktor Beschreibung Bewertung

Die RSV verlduft abschnittsweise auf existenten StraBen und
Wegen. Innerorts werden in erster Linie bereits versiegelte
Flachen  ggf. umgebaut bzw. der vorhandene
StraBenqguerschnitt neu aufgeteilt. AuBerorts mussen
abschnittsweise vorhandene Wege asphaltiert und auf die
erforderliche Breite verbreitert werden. Zudem mussen zur
Einrichtung des Zweirichtungsradweges entlang der
Verkehrsachsen und Wirtschaftswegen auBerorts sowie im

Senkung des Wurselener Stadtgarten Flichen neu versiegelt werden. Ziel

Fldchenverbrauchs der RSV ist u.a. eine Verlagerung vom MIV auf den
Radverkehr, sodass der Ausbau der HauptverkehrsstraBen
gebremst werden kann. Auf diversen Abschnitten der
Vorzugsvariante wird im Zuge der RegioTram langfristig der
StraBenraum neugeordnet sowie auBerorts Fldchen
versiegelt. Dies kann als Chance fUr die RSV betrachtet
werden, sodass trotz zusdtzlichen Fldchenverbrauchs auf
einzelnen Teilabschnitten dieser Indikator insgesamt neutral
(kein relevanter Nutzen) bewertet wird.

0
(kein
relevanter /
bekannter
Nutzen)

Die RSV bewirkt Verlagerungen von Kfz-Fahrten auf den

Radverkehr. Hierdurch kénnen sich Reduktionen hinsichtlich

der Abgas- und Larmbelastungen innerhalb der Ortschaften

einstellen. Die Verstetigung und Verlangsamung des Kfz- +1
Verkehrs infolge der Einrichtung von FahrradstraBen stérkt (positive
zudem das Wohnumfeld in diesen Bereichen. Die  Auswirkung)
Realisierung der RSV tragt somit ebenfalls zu einer

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in den

Kommunen bei.

Verbesserung der
Lebens- und
Aufenthaltsqualitat
in der Stadf

Die RSV stellt als hdchste Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz
ein wichtiges Verbindungsglied auf der Relation Aachen —
Baesweiler dar, wodurch bedeutende Allfags- und Freizeit-
Verbesserung der  ziele angebunden werden. In diesem Zusammenhang

Teilhabe nicht- erfolgt durch die RSV eine Erweiterung des Aktfionsradius fir +2
motorisierter nicht-motorisierte Personen, weshalb dieser Indikator eine (positive
Personen am positive Bewertung erfahrt. Insbesondere durch die  Auswirkung)

stadtischen Leben  Anbindung der Busbahnhdfe von Aachen und Alsdorf sowie
die Ndhe zum Baesweiler Bushof vergréBert sich die
Reichweite von intermodalen Wegeketten. Im Zuge der
RegioTram wird sich die Situation weiter verbessern.
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Ein wesentliches Ziel der RSV ist die Enflastung anderer
Verkehrstréger. Die Realisierung der RSV Aachen — WUrselen
— Alsdorf — Baesweiler kann insbesondere zu Entlastungen im

Nutzen im Bereich des Kfz-Verkehrs beitragen. So kénnen Verkehrsstaus * ,]_
Bereich Dritter in den Spitzenzeiten reduziert werden, insbesondere auf der (po'smve

Ortsdurchahrt der Stadf Wdurselen. Zudem kann der Auswirkung

Verlagerungseffekt in den Orfslagen zu einer Verbesserung

der Parkraumsituation beitragen.

Der FuBgdangerverkehr profitiert stark von der RSV (z.B.

Uberwiegend vom Radverkehr getrennte, atiraktive

Anlagen for FuBgdanger, Schaffung neuer +2
Nutzen Wegeverbindungen, Verbreiterung von Gehwegen / (groBe
fGr den FuBgdnger  Freirgumen von Gehwegehen durch Mehrzwecksireifen, positive

generelle Verkehrsberuhigung, Beriicksichtigung auch an  Auswirkung)
Zubringerstrecken etc.).

Tabelle 15: Bewertung der deskriptiven Nutzen-Indikatoren — Vorzugsvariante westlicher Strang
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Vorzugsvariante Ost

Faktor Beschreibung Bewertung

Die Ostvariante verlduft fast ausschlieBlich auf existenten
StraBen und Wegen. Innerorts werden in erster Linie bereits
versiegelte Flachen ggf. umgebaut bzw. der vorhandene
StraBenqguerschnitt neu aufgeteilt. Ausnahme bildet in
diesem Zusammenhang die FGhrung entlang der Wurm.

AuBerorts mussen zur Einrichtung des Zweirichtungs- 0
radweges entlang der Wirtschaftswege sowie zur Einhaltung

Senkung des der Dimensionierung abschnittsweise Flichen neu versiegelt
FlGchenverbrauchs werden.

(kein
relevanter /
bekannter
Ziel der Variante ist u.a. eine Verlagerung vom MIV auf den Nutzen)
Radverkehr. Hierdurch kann mittel- bis langfristig eine
Ausweitung des StraBennetzes verhindert werden (z.B. L 223
oder L 136). Somit kann trotz anfénglichem zusatzlichen
Fl&chenverbrauchs auf einzelnen Teilabschnitten dieser
Indikator insgesamt neutral (kein relevanter Nutzen)
bewertet werden.

Die Ostvariante bewirkt insbesondere aus den 06stlichen
Bereichen der Stadteregion Verlagerungen von Kfz-Fahrten
auf den Radverkehr. Hierdurch kdnnen sich Reduktionen
Verbesserung der  hinsichtlich der Abgas- und Larmbelastungen innerhalb der
Lebens- und Ortschaften einstellen. Die Verstetigung und
Aufenthaltsqualitét Verlangsamung des Kfz-Verkehrs infolge der Einrichtung von
in der Stadf FahrradstraBen starkt zudem das Wohnumfeld in diesen
Bereichen. Die Redlisierung der RSV tragt somit ebenfalls zu
einer Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitét in
den Kommunen bei.

+1
(positive
Auswirkung)

Die RSV stellt als hdchste Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz

ein wichtiges Verbindungsglied auf der Relation Aachen —
Verbesserung der Broichweiden — Mariadorf sowie Alsdorf — Eschweiler dar,
Teilhabe nicht- wodurch bedeutende Alltags- und Freizeitziele angebunden
werden. In diesem Zusammenhang erfolgt durch die RSV
eine Erweiterung des Aktionsradius fUr nicht-motorisierte
Personen, weshalb dieser Indikator eine positive Bewertung
erfahrt.  Insbesondere durch die Anbindung der
Euregiobahn-Haltepunkte vergréBert sich die Reichweite
von infermodalen Wegeketten.

+1
(positive
Auswirkung)

motorisierter
Personen am
stadtischen Leben
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Ein wesentliches Ziel der RSV ist die Enflastung anderer
Verkehrstréger. Die Realisierung des 6stlichen Strangs kann

insbesondere zu Entlastungen im Bereich des Kfz-Verkehrs +1
beitragen. So kénnen Verkehrsstaus in den Spitzenzeiten (positive
reduziert werden. Zudem kann der Verlagerungseffekt in  Auswirkung)
den Ortslagen zu einer Verbesserung der Parkraumsituation

beitragen.

Nutzen im
Bereich Dritter

Der FuBgdangerverkehr profitiert stark von der RSV (z.B.
Uberwiegend vom Radverkehr gefrennte, attraktive

Anlagen for FuBgdnger, Schaffung neuer +2
I\.I'u’rzen ) Wegeverbindungen, Verbreiterung von Gehwegen / (grqﬁe
fOr den FuBgdnger  Freirgumen von Gehwegehen durch Mehrzweckstreifen, posifive

generelle Verkehrsberuhigung, Beriicksichtigung auch an  Auswirkung)
Zubringerstrecken etc.).

Tabelle 16: Bewertung der deskriptiven Nutzen-Indikatoren — Vorzugsvariante &stlicher Strang

Fazit

Die Ergebnisse der qualitativen Nutzen-Komponenten unterstUtzten somit die monetdren
Ergebnisse fUr die favorisierte StreckenfUhrung. Der Ausbau beider Routen mit hdheren
Standards weist aus volkswirtschaftlicher Sicht groBe Potenziale auf.

Umsetzungsstrategie - Festlegung von Planungsprioritaten

In einem abschlieBenden Arbeitsschritt bedurfte es der Festlegung von Planungspriorité&ten zur
Umsetzung der Radschnellverbindung fUr beide betrachteten Stradnge. Diese Arbeiten bilden
die Grundlage fur den anstehenden Prozess, welcher sich in eine Planungsphase, die konkrete
Umsetzungs- und Bauphase und die eigentliche Nutzung der fertiggestellten
Radschnellverbindung gliedert.

Die Realisierung der Radschnellverbindung Aachen — Wurselen — Alsdorf — Baesweiler basiert
auf zahlreichen EinzelmaBnahmen. Zwangslaufig kdnnen nicht alle EinzelmaBnahmen in einem
kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es einer Festlegung von Planungsprioritéten.
Nach einer Abstimmung mit den Beteiligten wurde eine entsprechende PrioritGtenreinung
festgelegt. In diesem Zusammenhang erfolgt eine Einteilung der MaBnahmen in folgende
Planungspriorit&ten:

o Kurzfristige MaBnahmen (Redlisierungszeitraum in den ndchsten 5 Jahren),

e« Mittel- und langfristige MaBnahmen (Realisierungszeitraum Uber 5 Jahre hinaus).

Kurzfristige MaBnahmen

Zum kurzfristigen Realisierungskonzept sind MaBnahmen zuzuordnen, die in den ndchsten funf
Jahren umgesetzt werden koénnen. Hierzu zdhlen in erster Linie markierungs- und
beschilderungstechnische MaBnahmen, wie beispielsweise bei der Umsetzung von
FahrradstraBen. DarUber hinaus kdnnen auch kleinere bauliche MaBnahmen mit geringem
Aufwand dem kurzfristigen MaBnahmenkonzept zugeordnet werden. Ebenso sind
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MaBnahmen zur deutlichen Erhdhung der Verkehrssicherheit in das  kurzfristige
Realisierungskonzept mit einzubeziehen. In diesem Zusammenhang kd&nnen folgende
Teilabschnitte der Radschnellverbindung Aachen — Wurselen — Alsdorf — Baesweiler dem
kurzfristigen MaBnahmenkonzept zugeordnet werden:

Stadt Aachen

e Einrichtung einer FahrradstraBe auf der gesamten SigmundstraBe mit Bevorrechtigung auf
der Hein-Janssen-StraBe

e Verbreiterung der Protected Bike Lane am BlUcher-/Europaplatz zur Einhaltung noétiger
Breiten eines Zweirichtungsradwegs

Stadt Wirselen
e Einrichtung einer FahrradstraBe auf dem Dommerswinkel

e Trennung von FuB- und Radverkehr im Wrselener Stadtgarten zur Erhdhung der Sicherheit
und Beschleunigung des Radverkehrs

Stadt Alsdorf

e Ausbau des bestehenden Weges auf der alten Bahntrasse zwischen ,Am Heggestréver*
und dem Rathaus als sichere Verbindung zur Alsdorfer Gesamtschule

e Einrichtung einer FahrradstraBe auf der Otto-Wels-StraBe mit bevorrechtigter FUhrung
durchs Rathausviertel

Stadt Baesweiler

e Ausbau des Wirtschaftsweges zwischen der SchulstraBe und Am Rosenkrdnzen in Alsdorf-
Neuweiler sowie Einrichtung einer FahrradstraBe, welche fir den landwirtschaftlichen
Verkehr freigegeben ist

e Barrierefreier und fahrradfreundlicher Umbau des Knotens ParkstraBe / BahnhofstraBe

Somit handelt es sich beim kurzfristigen Konzept in erster Linie um MaBnahmen auf
innerdrtlichen Tempo 30-Zonen sowie auf VerkehrsstraBen, welche mittels Markierung im
entsprechenden Standard umgesetzt werden kdnnen. Insbesondere kann die Realisierung der
FahrradstraBen in Baesweiler und Alsdorf in den kommenden Jahren erfolgen, da hier auch
lokal Binnenverkehre profitieren, auch ohne, dass die gesamte Radschnellverbindung
umgeseftzt ist.

Mit diesem kurzfristen MaBnahmenprogramm ké&nnen auf den in erster Linie innerdrilichen
Teilabschnitten vergleichsweise die gréBten Nutzendenpotenziale generiert werden. Zudem
leisten diese MaBnahmen einen wichtigen Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit auf den
betrachteten inneroértlichen Relationen.

Mittel- und langfristige MaBnahmen

DarGber hinaus existieren auf den betrachteten Relationen mehrere Teilabschnitte mit einem
lGngeren Realisierungszeitraum von Uber 5 Jahren, die entsprechend den mittel- und
langfristigen MaBnahmen zuzuordnen sind. Neben der Umsetzung der aufwendigeren
baulichen MaBnahmen (Ausbau Wege und StraBenraum, Umgestaltung Knotenpunkte,
Beleuchtung) ist hier zudem abschnittsweise Grunderwerb zu tétigen. DarlGber hinaus liegt auf
einem Teil der betrachteten Abschnitte ein Eingriff in Grunfldchen bzw. landwirtschaftlichen
Fldchen vor, die im weiteren Planungsprozess einer detaillierten PrGfung bedurfen.
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Es handelt sich um folgende Teilabschnitte:

Stadt Aachen

e Ausbau eines separaten Wurmradwegs mit Verldngerung durch den Park an der
Neukdlliner StraBe

e Umgestaltung der JUlicher StraBe zwischen BlUcherplatz und Haaren zu einem einheitlichen
Querschnitt mit beidseitigen Radverkehrsanlagen

¢ Neubau Radweg entlang der Bahntrasse zwischen dem Aachener Nordbahnhof und
Prager Ring, idealerweise im Zuge der RegioTram-AusbaumaBnahmen

Stadt Wirselen

¢ Neubau von eigenst@ndigen Radwegen entlang der bestehenden Wirtschaftswege
zwischen MerzbrUck und der Siedlung Begau in Alsdorf

e Anhebung des Bahntrassenradwegs in der Troglage zwischen Friedrich- und WilhelmstraBe,
bei gleichzeitigem Verlust der FuBg&ngerbricke

e FErrichtung eines eigenstdndigen Radwegs entlang der B 57 im Zuge der RegioTram-
AusbaumaBnahmen

e FortfUhrung des Bahntrassenradwegs Aachen-JUlich auf ehemaliger Trasse zwischen
Elchenrath und Euchen

Stadt Alsdorf

e DurchstoB8 von der B57 zur Linnicher StraBe / Im BrUhl und Ausbau einer bevorrechtigten
FUOhrung Gber die alte Bahntrasse bis hin zum Rathaus

e Neubau einer parallelen Bricke Uber die B 57 entlang der Bahnstrecke Alsdorf — Stolberg

e Alternafivroute: Ausbau der WagnerstraBe zur FahrradstraBe, DurchstoB am alten
Sportplatz und WeiterfUhrung in Richtung des Rathauses zur Herstellung einer sicheren
Verbindung abseits der BundesstraBe

Stadt Baesweiler

e Ausbau einer bevorrechtigten FUhrung von der BahnhofstraBe in die Kirchgasse zur
Sichtbarkeit der Radschnellverbindung
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Es handelt sich bei den mittelfristigen MaBnahmen um den Neubau von Radwegen auf
Grinfldchen (meistens landwirtschaftliche Fldchen) bei denen zunédchst zu prifen ist, ob der
erforderliche Grunderwerb zur Umsetzung der MaBnahmen getatigt werden kann. Auch die
Verbreiterung von Bestandsradwegen oder der einseitige StraBenumbau wie z.B. auf der
JUlicher StraBe in Aachen oder dem Bahntrassenradweg Aachen-JUlich sind Teil der
mittelfristigen MaBnahmen.

Einen Sonderfall nimmt das als langfristig eingestufte Ingenieurbauwerk in Alsdorf (Querung der
B57 entlang der Bahntrasse) ein, welches aufgrund des planerischen und baulichen
Aufwandes nur langfristig umgesetzt werden kann. Auch der Vollumbau der BahnhofstraBe in
Alsdorf sowie die Errichtung eines Radwegs entlang der Gleisanlage zum Aachener
Nordbahnhof stellen eher langfristige Perspektiven dar.

Die Umsetzung der Service- und Informationselemente in Form von Rastpldtzen und
Informationstafeln kann sukzessive mit der Redlisierung der jeweiligen Teilabschnitte der
Radschnellverbindung erfolgen. Die wegweisende Beschilderung kann nach Fertigstellung der
durchgdngig befahrbaren StreckenfGhrung ergénzt und angepasst werden.
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Fazit und Ausblick

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zeigen, dass die Realisierung einer hochwertigen
Radschnellverbindung Aachen - Wdurselen - Alsdorf — Baesweiler unter weitgehender
Einhaltung der Qualitatsstandards des Leitfadens zur Realisierung von RSV in Nordrhein-
Westfalen méglich ist und einen groBen Mehrwert fUr die gesamte Region mit sich bringt.

Im Zuge der Machbarkeitsstudie konnten fur den westlichen und ostlich Strang der
betrachteten Relationen zwischen Aachen und Baesweiler jeweils eine favorisierte
StreckenfUhrung mit hohen Potenzialen an zukUnftigen Radverkehrsmengen sowie sehr guten
Nutzen-Kosten-Faktoren ermittelt werden. Die beiden definierten Vorzugsvarianten bilden
somit ein maBgebendes GrundgerUst an regionalen Radverbindungen in diesem Bereich.
Ergdnzt durch die geplante Radvorrangroute zwischen Alsdorf und Eschweiler spannt sich fur
den Alltagsradverkehr ein Dreieck an hochwertigen Radverbindungen im betrachteten
Untersuchungsbereich auf.

Damit bildet die vorliegende Machbarkeitsstudie die Basis des nun folgenden Prozesses,
welcher sich in folgende Phasen gliedert:

e die DurchfUhrung einer Umweltvertréaglichkeitsstudie,

e eine Abstimmungsphase mit dem Landesbetrieb StraBenbau NRW,
e eine Planungsphase,

e die konkrete Umsetzungs- und Bauphase

e und die eigentliche Nutzung der fertiggestellten RSV

Der Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler beabsichtigt die erfolgreiche Zusammenarbeit mit
den beteiligten Kommunen Aachen, Wurselen, Alsdorf und Baesweiler fortzufUhren und auch
anschlieBende Planungsphasen zusammen durchzufGhren.

In einem weiteren Arbeitsschritt sind Abstimmungen mit weiteren Planungsbeteiligten und
StraBenbaulasttrégern (Landesbetrieb StraBenbau, MUNV etc.) hinsichtlich der Festlegung
einer abschlieBenden Vorzugstrasse vorzunehmen. Darauf aufbauend stehen politische
Beschlussfassungen der Kommunen, die Beantragung von Fdrdermitteln sowie die Erstellung
der Vorplanungen zur Umsetzung der RSV an. Fur eine erfolgreiche ProjektdurchfGhrung ist
zudem eine Offentlichkeitsbeteiligung von hoher Bedeutung.
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