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1. Zielsetzung

Vor dem Hintergrund des fortschreitenden Klimawandels, der Energiewende und dem be-
schlossenen Kohleausstieg steht das Rheinische Revier vor einem bedeutenden Strukturwan-
del. Ein zentrales Element dieses Wandels ist der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat, in der
der Radverkehr eine wesentliche Rolle spielt. Die bisherige Radverkehrsplanung in der Region
konzentrierte sich weitgehend auf touristische Fernradwege mit thematischen Schwerpunkten.
Angesichts der steigenden Bedeutung des Radverkehrs im Alltag, auch Uber l&dngere Distan-
zen, wurde jedoch eine umfassendere und Uber Kreisgrenzen hinweg koordinierte Radver-
kehrsnetzplanung notwendig. Diese zielt darauf ab, den Ausbau des regionalen Radverkehrs
effizient zu gestalten und an wichtige regionale Verkehrskorridore anzubinden.

Das Projekt "Rheinisches Radverkehrsrevier' baut auf dem vorgelagerten "Gesamtregionalen
Radverkehrskonzept" auf. Ziel ist es, ein regional vernetztes Radwegenetz zu entwickeln, das
mehrere hundert Kilometer umfasst. Dieses Netz soll Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen Uber I&ngere Strecken einbeziehen, die Kreise, Stddte und Gemeinden im Rheinischen
Revier miteinander verbinden.

Die Redlisierung von Radschnellverbindungen ist mit dem Ziel verbunden, den Radverkehr
auch fUr I&ngere Distanzen attraktiv zu gestalten, denn dieser ist gegenwartig stark entfer-
nungssensibel. Um das Potenzial des Radverkehrs auch fUr ldngere Entfernungen zu aktivieren,
bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur, die dem Radverkehr hdhere Geschwindigkeiten
ermdglicht und so auch in groBeren Entfernungsbereichen einen Zeitvorteil verschafft. Dabei
geht es nicht um ,,Rennstrecken” fUr eine kleine Nutzungsgruppe, sondern ein gutes Angebot
fir Menschen, die fUr ihre alltdglichen Wege zu Arbeit, Schule und Ausbildungsplatz das Fahr-
rad nutzen mdchten.

Ein idealtypisches Netz wurde bereits entwickeltf. In diesem wurde der Korridor Aachen - Stol-
berg — Eschweiler — Langerwehe — DUren — Merzenich - Kerpen — Frechen fUr die Umsefzung
einer Radschnellverbindung identifiziert.

Ziel dieser Machbarkeitsstudie ist es, fUr diesen Korridor eine umsetzungsfdhige Trasse zu erar-
beiten, deren Umsetzungspotenziale entsprechend den Qualitatskriterien des Landes Nord-
rhein-Westfalen zu beschreiben und zu bewerten. Dies erfolgt in enger Abstimmung mit den
beteiligten Kommunen und dem Zweckverband. An Radschnellverbindungen bestehen hohe
Qualitatsanspriche, da sie ein Premiumprodukt sind und insbesondere als Stadt-Umland-Ver-
bindungen oder Verbindungen zwischen Stédten ein geeignetes Infrastrukturelement zur Rad-
verkehrsférderung bilden. Als Grundlage fur die Machbarkeitsstudie sind der Leitfaden fUr Plo-
nung, Bau und Betrieb ,,Radschnellverbindungen in NRW*" sowie die Hinweise fUr Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten der FGSV (H RSV) maBgeblich.

3 www.radverkehrsrevier.de



[ KN
Py ( Z~. Rheinisches
VIA- @ Planersocietat -~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

2. Projektablauf

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte in unterschiedlichen, parallelen und aufeinan-
derfolgenden Arbeitsschritten (vgl. Abbildung 1) sowie in enger Zusammenarbeit mit

e den anliegenden Kommunen (Aachen, Stolberg, Eschweiler, Langerwehe, Diren, Merze-
nich, Kerpen, Frechen),

e dem Rhein-Erft-Kreis, dem Kreis DUren und der StdteRegion Aachen
e dem Zweckverband und
e dem Landesbeftrieb StraBen.NRW.

Die Befteiligten bildeten einen regionalen Arbeitskreis, der wahrend der Machbarkeitsstudie
funfmal tagte und in alle inhaltlich bedeutsamen Arbeitsschritte eingebunden wurde. Dazu
gehorte die Routensuche, die Wahl der Vorzugstrasse und die Aufstellung des MaBnahmen-
konzepfs.

@ Kick-Off(2) @ Jahreskonferenz (1) %7/ Online Beteiligung
. Arbeitskreis (6) Pol. Gremien (12)

Dez Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep
24 25 25 25 25 25 25 25 25 25

Entwicklung o0 W

Trassenvarianten

Bestandsaufnahme,
-analyse oo

Gegenuberstellende @
Bewertung

Potenzialermittlung

Nutzen-Kosten-Schatzung o

Ausarbeitung VY
Vorzugsvariante

Dokumentation 12
| | |

I l |

| | |
Abbildung 1: Projektablauf in der Ubersicht

Schulferien NRW

Die erste Sitzung des regionalen Arbeitskreises stellte im Januar 2025 den Startschuss fUr die
Machbarkeitsstudie dar. Im Rahmen der Veranstaltung brachten die Teiinehmenden ihre Er-
wartungen und erste rdumliche Problemstellen ein. DarUber hinaus wurden mdgliche geeig-
nete Routenfihrungen zusammengestellt. Parallel dazu fand im Januar 2025 eine dreiwdchige
Online-Beteiligung statt. Die Ergebnisse der Beteiligung flossen in die folgenden Arbeitsschritte
ein. Weiterhin wurden vorhandene Unterlagen, die von den Beteiligten zur VerflGgung gestellt
wurden, ausgewertet. Aus diesen Unterlagen sowie der Auswertung von Luftbildern wurden
weitere Streckenvarianten entwickelt. Diese wurden im Rahmen der zweiten Arbeitskreissitzung
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ergdnzt und bewertet. Die Trassenvarianten wurden befahren und anhand von Fotos doku-
mentiert. Die Bestandsdaten wurden in ein Geoinformationssystem Ubertragen und bildeten
somit die Grundlage einer ersten groben MaBnahmenkonzeption inkl. Kostenschatzung, wel-
che anschlieBend mit dem Arbeitskreis abgestimmt wurden.

Mithilfe eines standardisierfen und abgestimmten Bewertungsrasters, das auch in anderen
Radschnellweg-Projekten des Zweckverbands innerhalb des Rheinischen Radverkehrsreviers
angewendet wurde, wurde ein umfassender Vergleich der Streckenvarianten durchgefuhrt.
Grundlage hierfur bildete eine Befahrung der Varianten vor Ort sowie die vielfdltigen Hinweise
aus den zuvor genannten Abstimmungsterminen. Die Ergebnisse der Bewertung fUhrten zur
empfohlenen Vorzugsvariante. Diese wurde dem regionalen Arbeitskreis prdsentiert und ab-
gestimmt. Die Wahl der Vorzugstrasse stellte einen wichtigen Meilenstein im Projektablauf dar.

Im weiteren Projektverlauf wurden dann sperzifische MaBnahmen fUr die Vorzugsvariante ent-
wickelt und in MaBnahmensteckbriefen aufbereitet. Die MaBnahmen zeigen auf, was méglich
und notwendig ist, um die Standards fUr Radschnellverbindungen zu erreichen. Die MaBnah-
menvorschldge wurden schriftlich und teilweise bilateral mit den Mitgliedern des Arbeitskreises
abgestimmt. FUr insgesamt 8 km der Strecke und finf Knotenpunkte wurden zusatzlich Detail-
I6sungen im MaBstab 1:500 erarbeitet. FUr die Kostenschdtzung wurden Ansétze aus den vor-
herigen Radschnellweg-Projekten des Zweckverbands verwendet.

Mit dem Ziel, die erforderliche Mindestauslastung fUr eine Radschnellverbindung nachzuwei-
sen und deren Wirtschaftlichkeit zu prifen, wurde unter Nutzung des Landesverkehrsmodells
(Prognose fuUr das Jahr 2038) eine Potenzialanalyse erarbeitet. Der durch die Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den Radverkehr entstehende Nutzen der Radschnellverbindung, wurde den
Investitionskosten gegenubergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-Verhdaltnis gibt Auf-
schluss Uber die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens.

3. Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens wurde die Offentlichkeit eingeladen, sich Uber die
SENF-App aktiv in die Planung einzubringen. Alle interessierten BUrgerinnen und BUrger konnten
sich beteiligen und ihre Perspektiven einbringen. Insgesamt nahmen 109 Personen teil und ver-
fassten insgesamt 187 Beitrége.

Die Beitrge deckten ein breites Spekifrum ab. Es wurden zahlreiche Routenvorschlége einge-
reicht — sowohl fUr bereits etablierte Wege als auch fUr Strecken, die derzeit nur eingeschrénkt
nutzbar sind. DarUber hinaus wurden wertvolle Hinweise zu Netzlicken, Hindernissen und wei-
teren Problemstellen gegeben. Ergdnzende Anmerkungen wurden unter der Kategorie ,,Sons-
tiges" gesammelt.

Wdahrend der Beteiligung gab es die Mdglichkeit, Beitrége anderer Teilnehmender zu kommen-
tieren und zu bewerten. Diese Funktfion wurde intensiv genutzt und férderte den Austausch
sowie die Sichtbarkeit unterschiedlicher Perspektiven.

Die Auswertung der Beitrége lieferte wichtige Erkenntnisse fUr die weitere Planung. Viele Hin-
weise flossen direkt in die Erstellung und Bewertung von Varianten ein. Besonders bei den Rou-
tenvorschlégen zeigte sich, dass hdufig Wege genannt wurden, die bereits stark genutzt wer-
den - dies unterstreicht inre Relevanz. Gleichzeitig trugen die Vorschldge aus vielen verschie-
denen Blickwinkeln zur Verbesserung der Vielfalt bei.

5 www.radverkehrsrevier.de
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Im Bereich der Barrieren und Hindernisse konnten durch die Hinweise der Teiinehmenden zahl-
reiche bestehende Probleme identfifiziert werden, die fur die nachfolgende Befahrung sowie
fUr die Ausarbeitung der Vorzugsvariante von groBer Bedeutung waren. Die Online-Beteiligung
hat somit wesentlich zur Qualitat und Praxisndhe der Planung beigefragen.

- Ergebnisse Offentlichkeitsbeteiligung

®  Barrieren, Hindernisse und kritische Stellen
eingeschrdnkt nutzbare Route

® gut nufzbare Route

e Sonstiges

= = K orridorabgrenzung

Abbildung 2: Beitrdge aus der Online-Beteiligung

4. Untersuchungsraum

Die geplante Radschnellverbindung zwischen Aachen, DUren und Frechen soll dort gefUhrt
werden, wo das gréBte Nutzungspotenzial zu erwarten ist. Dieses hangt unmittelbar von den
Quellen — den Wohngebieten — sowie von den Zielen ab, zu denen Arbeitsplatze, Gewerbefld-
chen, Innenstddte, Uberregional bedeutsame Freizeitangebote, Sportanlagen sowie weiter-
fUhrende Schulen und Hochschulen zdhlen. Ebenso wesentlich ist die Integration in den Um-
weltverbund, also die AnknUpfung an andere Verkehrsmittel sowie an lokale und Uberértliche
Radwegenetze. Hinzu kommt die BerUcksichtigung méglicher Einschrédnkungen wie Barrieren,
topografische Gegebenheiten oder Schutzgebiete, die eine besonders sorgfdltige Planung
erfordern. Auch die Entwicklungen im Rheinischen Revier — bereits realisierte wie auch anste-
hende - sowie mogliche Synergieeffekte mit kommunalen Vorhaben und Konzepten spielen
hierbei eine zentrale Rolle.

FUr den Untersuchungsraum werden die rdumlich-strukturellen Rahmenbedingungen in Bezug
auf diese Faktoren analysiert. Sie bilden die Grundlage fUr die sp&tere Trassenauswahl. Das
Untersuchungsgebiet umfasst alle Gebiete, welche fir die geplante Radschnellverbindung er-
reichbar und relevant sind. Unmittelbar betroffen sind die Kommunen Aachen, Stolberg, E-
schweiler, Langerwehe, DUren, Merzenich, Kerpen und Frechen.

6 www.radverkehrsrevier.de
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Wohnbevoélkerung

Die wichtigste BezugsgréBe fur die geplante Radschnellverbindung ist die im Untersuchungs-
gebiet lebende Bevdlkerung. In der Stadt Aachen leben aktuell insgesamt ca. 260.000 Men-
schen. Die Stédte Eschweiler und Stolberg verfugen jeweils Uber ca. 57.000 Einwohner:innen.
Die Gemeinde Langerwehe verfugt Uber ungefdhr 15.000 Einwohner:innen. In der Stadt Diren
leben ca. 26.000 Menschen und im benachbarten Merzenich ca. 10.000 Menschen. In Kerpen
sind ca. 67.000 Personen gemeldet und in Frechen ca. 52.000. Bis zum Jahr 2035 wird die Be-
volkerung in den Gemeinden und Stadten im Untersuchungsraum voraussichtlich wachsen. For
die Wohnbevdlkerung im Jahr 2035 kann die Prognose aus dem Landesverkehrsmodell fur
Nordrhein-Westfalen Gbernommen werden.

P
e -

Abbildung 3: Wohnbevdlkerung (Prognose 2035), Kartenmaterial: ©HERE, PTV.
Gewerbe- und Industriegebiete

Bedingt durch ihr hohes Arbeitsplatzaufkommen stellen Gewerbe- und Industriegebiete eine
relevante GréBe als Quell- und Zielpunkt des Allfagradverkehrs dar.

Innerhalb des Korridors der Radschnellverbindung Aachen — Frechen liegen einige Gewerbe-
und Industrieansiedlungen. Dies betrifft zum einen den Bereich in Aachen und Stolberg jeweils
im Nahfeld der Bahntrasse, den Bereich nérdlich der Trasse in Eschweiler mit Werksanlagen und
Kraftwerk eines Energieerzeugers. Im Kreis DUren betrifft es eher kleinere Gewerbeansiedlun-
gen. Auf dem Stadtgebiet Kerpen durchlduft der Korridor die Gewerbegebiete WankelstraBe
und tangiert das Gewerbegebiet sUdlich des Mastenweges. Am Endpunkt in Frechen schlieBt
das Gewerbe- und Industriegebiet rundum die BonnstraBe, sowie die Europaallee an.

7 www.radverkehrsrevier.de
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Multimodale Verknipfungspunkte

Durch die Bahnhéfe und Haltestellen im OPNV erfolgt eine VerknUpfung der Ortszentren, was
eine zentrale Rolle bei der zukUnftigen Mobilitét einnimmt. Multimodale Mobilitadt beschreibt
hierbei die Vernetzung und Nutzung verschiedener Mobilitatsformen im Umweltverbund. Dem
Fahrrad kommt hier eine zentrale Rolle zu. Hieraus resultieren fur das Untersuchungsgebiet fol-
gende Verknupfungen:

®
V| A.. @ Planersocietat & Bahnhof ® Busbahnhof

Mobilitat. Stadt. Dialog. 678\ Rheinisches
lobilitat. Stadt. Dialog Rad! h
=] StraBenbahnhaltestelle gvlv:r "

@ Bahnhaltepunkt

Abbildung 4: Multimodale VerknUpfungspunkte im Untersuchungsbereich

Von Relevanz fur die RSV Aachen - Frechen ist die Schnellfahrstrecke Aachen — KéIn. Neben
dem Fernverkehr wird diese auch vom Regionalverkehr der Linien RE1 und RE?, sowie die S-
Bahnlinien S 12 und S 19 genutzt. Wahrend die Bahnstrecke zwischen Aachen und DUren zent-
ral durch den Untersuchungskorridor verl&uft, liegt sie zwischen Merzenich und Frechen an des-
sen nérdlichen Rand. In Frechen ware auBerdem die VerknUpfung zur Stadtbahnlinie 7 in Rich-
tung Koln moglich, welche zukUnftig bis nach Kerpen verldngert werden soll.

Bildungseinrichtungen (Hochschulen / weiterfihrende Schulen)

WeiterfUhrende Schulen, Hochschulen und Universitdten sind aufgrund ihres Uberdrilichen Ein-
zugsbereichs bedeutende Zielpunkte im Radverkehrsnetz. Gerade Schilerinnen und Schuler
sowie Studierende sind in besonderem MaBe auf das Fahrrad oder den &ffentlichen Nahver-
kehr angewiesen und stellen daher eine zentrale Nutzungsgruppe dar.

Wdhrend in Aachen und Stolberg keine Bildungseinrichtungen im definierten Untersuchungs-
korridor befinden, liegen in Eschweiler das Berufskolleg, die Gesamtschule Waldschule, die
Hauptschule Adam-Ries-Schule, das stadtische Gymnasium und die stadfische Realschule im
Nahfeld der Radschnellverbindung.

8 www.radverkehrsrevier.de
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In Langerwehe liegt die Gesamtschule im Untersuchungsraum, wdhrend in DUren eine Vielzahl
von Bildungseinrichtungen situiert ist. Dies betrifft die Berufskollegs Kaufmd&nnische Schulen,
Nelly-PUtz-Schule und das Berufskolleg der Technik, sowie die Anne-Frank-Gesamtschule, Hein-
rich-Boll-Gesamtschule, die stddtische Gemeinschaftshauptschule, das Gymnasium am Wir-
teltor, die Bischofliche St. Angela-Schule, das Rurtal Gymnasium und die beiden stddtischen
Realschulen.

In Kerpen liegen das Europagymnasium, die Adolf-Kolping-Schule und das Berufskolleg der
Bauwirtschaft im Nahfeld der Route. In Frechen liegen die Gemeinschaftshauptschule Her-
bertskaul, das Gymnasium Frechen, sowie die Realschule im Untersuchungsraum.

°
V| A\. B8 Planersocietat ® WeiterfUhrende Schulen (%) Rneinisches

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Stand: 20.05.2024 Radverkehrs
~— Revier

Abbildung 5: Bildungseinrichtungen im Untersuchungsbereich

Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Schnellen Verbindungen des Radverkehrs stehen natUrliche, wie auch nutzungsbedingte Hin-
dernisse im Weg. Diese Hindernisse kdnnen hier durch ihre FiGchennutzung bedingt sein (In-
dustrieanlagen, Seen, Deponien, Bergbau) oder durch ihren linearen Verlauf, so der Fall bei
FlUssen, Hauptverkehrsachsen und Bahnstrecken. In diesem Kontext wurde das Untersuchungs-
gebiet analysiert.

Insbesondere lineare Hindernisse stellen eine Herausforderung im Untersuchungsgebiet der
RSV dar. Die Schnellfahrstrecke Aachen - KoéIn verlduft parallel zur geplanten Radschnellver-
bindung. Zudem muUssen ggf. die A 44 und bei Kerpen die A 61 gequert werden. Durch geeig-
nete MaBnahmen (z.B. bauliche Querungsmaglichkeiten, Brocken, UnterfGhrungen) ist es még-
lich und notwendig eine sichere und effiziente Querung dieser Stellen zu ermdglichen.

9 www.radverkehrsrevier.de
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Ebenso fallen die BundesstraBen B 55 und B 264 sowie mehrere LandesstraBen in den Untersu-
chungsraum. Sie ké&nnen als Orientierung fUr den Trassenverlauf, aber gleichzeitig — je nach
Lage — auch als Hindernis fungieren.

NatUrliche lineare Hindernisse stellen die FlUsse Inde, Rur und Erft dar. Andere Gewdsser sind
aufgrund ihrer geringen Breite von geringer Relevanz bei der Routenwahl der Radschnellver-
bindung (z.B. Konzendorfer Bach in Diren).

e = <
oA
-4

z 4

Ai‘

N,

[ ]
\/|A.... @ Planersocietat ~—— Schienen == Gewdsser 72N hiisches
Mobilitat. Stadt. Dialog. — Autobahn —— FlUsse n s:vdi::rkehrs
~— Bundes- und LandesstraBen

Abbildung 6: Naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse
Schutzgebiete

Neben der technischen Machbarkeit ist fur die Umsetzung einer Radschnellverbindung auch
die DurchfUhrung einer Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) erforderlich. Um zu vermeiden, dass
sich mégliche Trassenabschnitte oder eine daraus resultierende Vorzugsvariante im Zuge der
UVS als ungeeignet erweisen, werden im Rahmen der Raumanalyse naturschutzrechtlich ge-
schitzte Gebiete erfasst. Auf diese Weise Iasst sich sicherstellen, dass geplante Streckenfih-
rungen diese Bereiche weitgehend vermeiden.

Die Kartierung der Schutzgebiete erfolgte auf Grundlage der Daten des Landschaftsinforma-
fionssammlung (LINFOS) NRW. MaBgeblich liegen im Untersuchungsgebiet eine Vielzahl an Na-
furschutzgebieten und FFH-Gebieten im Gebiet von Kerpen. Landschaftsschutzgebiete und
Biotopverbundfl&dchen verteilen sich Uber das gesamte Untersuchungsgebiet, jedoch ist auch
hier eine Konzentration im Bereich Kerpen und Frechen vorhanden. Im Bereich Eschweiler, Lan-
gerwehe und Merzenich schneiden Landschaftsschutzgebiete den Untersuchungsraum nur
am Rand.

10 www.radverkehrsrevier.de
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Radverkehrs
~ Landschaftsschutzgebiete R
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Abbildung 7: Schutzgebiete

11 www.radverkehrsrevier.de



[ EN
Py K Z~. Rheinisches
VIA- @ Planersocietat -~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

5. Variantenbewertung

Im Rahmen dieses Arbeitsschritts wurden mégliche RoutenfUhrungen fUr die Radschnellverbin-
dung identifiziert und anhand eines Bewertungsrasters miteinander verglichen. Die ermittelte
Vorzugstrasse stellt die nach aktuellem Stand bevorzugte Lésung dar und ist die Grundlage for
eine mbgliche weitere Planung. Da Ergebnisse der Machbarkeitsstudie noch keine Verbind-
lichkeit aufweisen, kann es spater zu Anpassungen kommen.

5.1. Abschnittsbildung

Zur Ermittlung der Vorzugsvariante wurde der Untersuchungskorridor in acht Abschnitte unter-
teilt (vgl. Tabelle 1). An den Ubergé&ngen zwischen den Abschnitten ist jeweils ein Wechsel auf
die Varianten des angrenzenden Abschnitts moglich. Die Ladnge der untersuchten Strecken-
abschnitte erstreckt sich Uber ca. 240 km. Insgesamt ergibt sich eine Anzahl von 82 untersuch-
ten Abschnittsvarianten.

Tabelle 1: Abschnitte und Anzahl der Varianten

Abschnitt Anzahl der Abschnittsvarianten

14
15
3
5
8
10
7
20

ITIQIMmMTOO|®| >

Summe 82

Die verschiedenen Varianten in den Abschnitten wurden mit Hilfe des Bewertungsrasters einem
Vergleich unterzogen. Daraus ergab sich die Empfehlung einer oder mehrerer Vorzugstrassen,
welche die Entscheidungsgrundiage fur die Mitglieder des Arbeitskreises bildete. Abbildung 8
zeigt die untersuchten Abschnitte und Varianten in der Ubersicht.

A}

Abbildbng 8: Lage der Abschnitte irh Uberblick
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5.2. Bewertungsraster

Uberblick

Zur Bewertung der unterschiedlichen Varianten wurde ein Raster angewendet, das auch in
weiteren Radschnellverbindung-Projekten des Rheinischen Radverkehrsrevier zum Einsatz
kommt. Es berUcksichtigt unterschiedliche Kriterien, die Einfluss auf die Machbarkeit der Rad-

schnellverbindung nehmen. Insgesamt wurden hierfUr zehn Kriterien, aufgeteilt in fUnf thema-
tische Gruppen, mit unterschiedlicher Gewichtung betrachtet (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Bewertungskriterien im Uberblick

-ge- Teil- ich-
Bewertungskriterien Gefamt 2k =HRsee
wichtung tung

Raumstrukturelle Wirkungen 15%
Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5%
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-As- 5o
pekte 0
erforderlicher Flachenerwerb 5%
Verkehrliche Beurteilung 30%
Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr / landwirt.

10%
Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 2/3 10%
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10%
Entwurfs- und sicherheits-technische Beurteilung 40%
Einhaltung Standards 25%
Lange / Direktheit 15%
Umweltvertraglichkeit 15%
Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Land-

15%
schaftsschutz

Wirtschaftlichkeit

1/3

Investitionskosten
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Erlauterung der Kriterien
Raumstrukturelle Wirkungen (Gewichtung: 15%)

o Netfzzusammenhang/ Quell- und Zielpunkte: Bewertet wird, wie gut eine Trassenvariante
zentrale Zielpunkte des Alltagsradverkehrs wie Wohngebiete, Bahnhdfe, Schulen oder
Gewerbestandorte anbindet. Eine starkere VerknUpfung mit solchen Orten erhéht den
verkehrlichen Nutzen. Grundlage der Bewertung ist die Auswertung des Landesverkehrs-
modells (Prognose 2035) sowie Strukturprognosen der Kommunen.

o Stadtebauliche Qualitdten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte: Dieses Kriterium berucksich-
tigt die Lage der Trasse im Raum: FGhrungen durch belebte, aftraktive oder gut einseh-
bare Bereiche werden positiv bewertet. Soziodemografische Aspekte und subjektives Si-
cherheitsempfinden (z. B. Beleuchtung, soziale Kontrolle) werden mitbetrachtet.

e Erforderlicher Fldchenerwerb: Es wird eingeschdtzt, auf welchen Abschnitten zusatzlicher
Grunderwerb notwendig ist — unabhdngig von der genauen Breite des Fldchenerwerbs.
FOhrungen auf &ffentlichem StraBenraum schneiden gUnstiger ab, da sie potenziell
schneller umsetzbar sind.

Verkehrliche Beurteilung (Gewichtung: 30%)

o Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr / landwirtschaftlichem Verkehr: Hier wird be-
wertet, ob und in welchem Umfang Kfz-Fahrstreifen fir die Radschnellverbindung entfal-
len muUssten oder Einschrénkungen fUr den motorisierten Verkehr (inkl. landwirtschaftli-
chem Verkehr) notwendig werden. Varianten mit geringen Eingriffen gelten als konfliktér-
mer.

e Zusammenspiel mit dem ruhenden Verkehr: Trassenvarianten werden danach beurteilt,
ob und in welchem Umfang bestehende Parkmoglichkeiten eingeschrankt werden mus-
sen.

e Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr: Geprift wird, ob die Trasse den StraBen-
raum mit Buslinien oder Haltestellen teilt oder bestehende Infrastrukturen (z. B. Bahnanlo-
gen) beeinflusst. Ziel ist es, Konflikte mit bestehenden OPNV-Angeboten zu vermeiden
oder Synergien zu nutzen.

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung (Gewichtung: 40%)

e Einhaltung von Standards: Die technische und gestalterische Umsetzbarkeit der Qualité&ts-
standards (z. B. Breiten, Trennung vom FuBverkehr, Kreuzungsqualitat) wird bewertet. Vari-
anten mit durchgdngig hoher AusfGhrungsqualitat sind zu bevorzugen.

o Lange / Direktheit: Die Trassenldnge und ihre Auswirkung auf die Reisezeit (unter An-
nahme von 20 km/h Fahrgeschwindigkeit) werden mit Blick auf Direktheit und Zielerreich-
barkeit betrachtet. KUrzere und kreuzungsarme Verbindungen erhalten eine bessere Be-
wertung.

o Beftroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftsschutz: Die Bewertung erfolgt
anhand der befroffenen Schutzgebiete, Naturfldichen oder wertvoller Baumstrukturen im
StraBenraum. Trassen mit geringer Eingriffsintensitdt und ohne Schutzgebietsdurchque-
rung werden bevorzugt.

14 www.radverkehrsrevier.de



.»
® / Rheinisches
VIA-~ @ Planersocietat ~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

Wirtschaftlichkeit

e Investitionskosten: Die Varianten werden hinsichtlich der zu erwartenden Investitionskos-
ten (Planung, Bau, Fldchen) miteinander verglichen. Die kostengUnstigste Variante erhalt
die hdchste Punktzahl, alle anderen werden relativ abgewertet.

Klasseneinteilung

Die jeweiligen Varianten wurden anhand der Kriterien bewertet und im jeweiligen Abschnitt
gegenUbergestellt. Hierbei wurde fUr jedes Einzelkriterium eine Beurteilung vorgenommen, for
die eine entsprechende Punkizahl nach dem Schema der RE 2012 vergeben wurde:

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

e 0 Punkte: absehbare groBe negative Auswirkungen

5.3. Ergebnisse des Variantenvergleichs
Abschnitt A: Aachen - Stolberg

Der Abschnitt A verlduft zwischen dem Bahnhof Rothe Erde in Aachen und dem Atsch Dreieck
in Stolberg. Im Rahmen der Variantenprifung wurden 14 unterschiedliche Mdglichkeiten fur
den Verlauf der Radschnellverbindung geprift. Diese verlaufen Uber bestehende selbststén-
dige Radwege, landwirtschaftliche Wege, GemeindestraBen und klassifizierte StraBen. Der Kor-
ridor, in dem die Varianten analysiert wurden, ist im vorliegenden Abschnitt maximal etwa 1
km breit. Die Streckencharakteristik der nérdlichen Varianten unterscheidet sich deutlich von
dem Charakter der sudlichen Varianten.

Die Varianten A1, A4-Aé6, A10, A11 und A14 verlaufen weitestgehend Uber klassifizierte StraBen
wie die HUttenstraBe, die Von-Coels-StraBe und die SebastianusstraBe. Die Einrichtung einer
Radschnellverbindung in diesem Bereich wdre mit groBem baulichem Aufwand verbunden
und hinzukommft, dass nur zu einem geringen bis sehr geringen Anteil der RSV-Standard einge-
richtet werden kdénnte. Der GroBteil dieser Varianten kann maximal im Radvorrangrouten- oder
ERA-Standard umgesetzt werden.

Der stdliche Teil der untersuchten Varianten ist von einer selbsténdigen WegefGhrung fUr den
Radverkehr (Vennbahnweg), Wirtschaftswegen (SchlackstraBe, Deltourserb) oder Gemein-
destraBen (HammsiraBe) gepragt.

Insbesondere die Varianten A1-A4 erweisen sich in der verkehrlichen Beurteilung als besonders
negativ. DemgegenUber erweisen sie sich in der Kategorie stddtebauliche QualitGten / Erleb-
barkeit / Gender-Aspekte als besonders positiv, weil sie direkt durch die Siedlungsgebiete ver-
laufen. Die kostenintensivsten Varianten sind A6 und A7 sowie A13 und Al4.

In drei Bewertungskategorien liegen keine Unterschiede zwischen den Varianten vor: Einhal-
tung Standards, Ladnge und Direktheit sowie in der Betroffenheit 6kologischer Belange. In der
L&nge und Direktheit gibt es zwischen den Varianten wenig relevante Unterschiede, weswe-
gen alle Varianten die volle Punktzahl erreicht haben. Die negative Bewertung aller Varianten
im Bereich Betroffenheit 6kologischer Belange ergibt sich aus einem hohen Anteil an Strecken
mit Baumentfall und/oder einem hohen Anteil an Strecken, die durch Schutzgebiete fUhren.
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Beides ist auf den vorliegenden Strecken im Abschnitt A hdufig vorhanden. Der Radschnellver-
bindungsstandard kann in einigen Varianten (A2, A7-A9, A12 und A13) zwar deutlich umfas-
sender umgesetzt werden als in den Gbrigen Varianten, keine der Varianten erreicht jedoch
den Mindestanteil, um einen Punkt in der Bewertung zu bekommen.

R
& %

Abbildung 9: Varianten im Abschnitt A

Mit der H6chstpunkizahl von 2,1 Punkten wurde Variante A9 als Vorzugsvariante identfifiziert.
Auf dem Stadtgebiet von Aachen fihrt sie Uber den Vennbahnweg, die SchlackstraBe, Del-
tourserb und die Von-Coels-StraBe. Wobei es fUr letztere eine nérdliche Alternative am Wald-
rand gibt (Variante A7 mit der zweithdchsten Punkizahl). Auf dem Stadtgebiet von Stolberg
fOhrt die Variante Gber den Radweg entlang des Sportplatzes Atsch und die HommstraBe zum
Atsch Dreieck, hier befindet sich der Ubergabepunkt zum Abschnitt B.

Im Bereich der Raumstruktur zeichnet sie sich die Vorzugsvariante durch eine gute Einbindung
ins Netz aus. Die verkehrliche Beurteilung der Variante ist besonders positiv — hier erreicht die
Variante die volle Punkizahl. Dadurch, dass sie gréBtenteils Uber Wirtschaftswege, selbststan-
dige Wege und nicht klassifizierte StraBen fUhrt gibt es folglich auch nur geringe Auswirkungen
auf den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie auf den OPNV. Die Variante A9 ist auBer-
dem die kostenguUnstigste Variante.
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Tabelle 3: Bewertung im Abschnitt A

- 1) 3 Y 3 1 1 ) ) e
wichtung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 3 8 2 2 2 8 3 3 2 2 3 3 2

Stadtebauliche Qualititen / Erlebbarkeit /
Gender-Aspekte

erforderlicher Flachenerwerb 5% 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 3 2 2 3

5% 3 3 3 3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieBenden Verkehr
/ landwirt. Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Ver-

10% 1 1 2 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

10% 0 1 1 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

kehr

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnver- 10% 1 2 ) 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
kehr

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beur- 20%

teilung

Einhaltung Standards (Fiihrungsform, Dimen-
sionierung, Knotenpunkte, Topografie, etc.)

Lange / Direktheit 15% 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

25% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur-

0,
und Landschaftsschutz 15% 6 0 o0 o0 o0 o0 O o0 o o0 o0 o0 o0 O

Bewertung (technisch) 100% 105 13 14 1,15 16 16 1,65 1,65 1,65 1,6 1,65 1,65 1,65 1,65
Kosten 2,16 2,37 2,21 2,02 2,47 1,50 1,66 2,76 3,00 2,66 2,41 2,68 1,64 1,53
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 2,16 2,37 2,21 2,02 2,47 1,50 1,66 2,76 3,00 2,66 2,41 2,68 1,64 1,53

Eesnibesen el ch el 1,42 1,66 1,67 1,44 1,89 1,57 PR 1,95 1,90 1,99 1,65 1,61
schaftlich) 1

Abschnitt B: Stolberg - Eschweiler

Dier Abschnitt B verlduft zwischen dem Atsch Dreieck in Stolberg und dem Bahnhof Eschweiler
Nothberg. Im Variantenvergleich wurden auf diesem Abschnitt 15 unterschiedliche Varianten
zur FUhrung der RSV untersucht. Die Breite des Korridors variiert stark von etwa 0,5 bis 1,8 km.
Wdahrend die nérdlichen (B1, B5, B14 und B15) und sudlichen Varianten (B11 - B13) durch mo-
deratere Steigungen geprdagt sind, weisen die rdumlich mittlere Varianten (B8 - B10) Uber die
StraBen Pumpe und Stich sehr starke Hohenunterschiede auf.

Die Variante B1 fUhrt Uber die nérdlichsten Strecken im Korridor und ist, im Vergleich zu den
anderen Varianten, mit deutlich ldngeren Wegen verbunden. AuBerdem ist die Realisierung
der Varianten mit einem starken Eingriff in den Natur- und Landschaftsschutz verbunden, und
auch bei der Einhaltung der Standards konnte diese Variante keine Punkte erzielen. Nicht zu-
letzt ist sie mit sehr hohen Kosten in der Umsetzung verbunden, da fur die Realisierung der Neu-
bau von teils sehr aufwendigen Brickenbauwerken (z. B. Stolberg Hbf.) notwendig wird.

Die Variante B13 verlduft Uber die sudlichsten Strecken des Korridors, sie ist die kostengUnstigste
Variante, allerdings kann im letzten Viertel der Strecke, im Bereich der KreisstraBen K18 und K17,
der Radschnellverbindungsstandard nicht umgesetzt werden. Die Vorzugsvariante meidet die-
sen letzten Abschnitt und fUhrt sGdlich der Inde auf Wirtschaftswegen in Richtung Wilhelmshéhe
und WeiBweiler.
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Abbildung 10: Varianten Im Abschnitt B

Die Vorzugsvariante B11 zeichnet sich durch eine besonders gute verkehrliche Beurteilung aus
und auch im Bereich der entwurfs- und sicherheitstechnischen Beurteilung kann sie die hdchste
Punktzahl im Vergleich aller Varianten dieses Abschnittes erzielen. Sie ist nach Variante B13
auch die kostengUnstigste Variante, da sie zu groBen Teilen Uber bestehende StraBen gefUhrt
wird, die als FahrradstraBen ausgewiesen werden sollen.

Ohne Hindernisse kommt jedoch auch die Vorzugsvariante in der Planung nicht aus. Hervorzu-
heben ist die Situation rund um die RhenaniastraBe, den Bertholt-Wolff-Park und die MUnster-
bachstraBe in Stolberg, die FUhrung nérdlich der Stadtischen Gesamtschule Eschweiler sowie
die Querung der Bergrather StraBe/ ZechenstraBe in Eschweiler R6thgen. Die genannten Her-
ausforderungen resultieren Uberwiegend aus réumlich begrenzten Platzverhdltnissen zur Rea-
lisierung der RSV.

Die Varianten B12 und B13 erreichen die zweit- und dritthdchste Bewertung im Abschnitt B. B12
ist zwar durch die réumliche Nahe zum Eschweiler Talbahnhof im Vergleich zur Vorzugsvariante
besser in den Neftzzusammenhang eingebunden, jedoch fallen die Bewertungen hinsichtlich
Standardeinhaltung und Kosten deutlich negativer aus.
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Tabelle 4: Bewertung im Abschnitt B

S -3 1 1 1 1 1 1 2 ) Y T O
wichtung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Ziel-
punkte

Stadtebauliche Qualititen / Erlebbarkeit /
Gender-Aspekte

erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 1 2 2 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3

5% 2 2 1 0 2 2 2 2 0 0 0 2 0 3 3

5% 1 1 2 3 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 2

Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieBenden Ver-
kehr / landwirt. Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-

10% 2 3 3 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 2 2

10% 3 3 2 2 2 2 2 1 1 1 2 2 1 2 2

Verkehr

Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnver- 10% 3 3 3 3 3 3 3 ) ) 3 3 3 3 ) 3
kehr

Entwurfs- und sicherheitstechnische Be- 20%

urteilung

Einhaltung Standards (Fiihrungsform, Di-
mensionierung, Knotenpunkte, Topografie, 25% 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0
etc.)

Lange / Direktheit 15% 0 0 1 1 0 0 0 2 2 2 2 2 2 1 0

Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Na-

()
tur- und Landschaftsschutz 15% 0 0 0 0 ! ! ! 0 ! 0 0 0 0 0 !

Bewertung (technisch) 100% 1,05 1,1 1,7 135 12 12 12 11 1,2 1,15 1,9 1,75 1,3 1,2 1,25
Kosten 0,92 0,90 1,30 1,41 2,25 1,97 1,76 1,04 1,20 1,11 2,53 2,19 3,00 2,25 1,21
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 0,92 0,90 1,30 1,41 2,25 1,97 1,76 1,04 1,20 1,11 2,53 2,19 3,00 2,25 1,21

(T A 2 DO I 1,01 1,03 1,57 1,37 1,55 1,46 1,39 1,08 1,20 1,14 jelikl 1,90 1,87 1,55 1,24
schaftlich) |

Abschnitt C: Eschweiler

Im Abschnitt C wurden drei Varianten gegenubergestellt. Die beiden nérdlichen Varianten
verlaufen weitestgehend Uber Wirtschaftswege und GemeindestraBen, wohingegen die sud-
lichste Variante zur Hélfte Uber die KreisstraBe K18 und zur Hélfte Uber GemeindestraBen ge-
fOhrt wird. Alle Varianten liegen recht nah beieinander, die Entfernung zwischen den Varianten
betrédgt maximal etwa 800 m.

In der technischen Bewertung erreicht die Variante C1 vor C2 und C3 die héchste Punkizahl,
allerdings zeigt die wirtschaftliche Bewertung ein gespiegeltes Ergebnis. Da die Umsetzung der
Variante C1 mit einem groBen Anteil an Neubau verbunden ist und zusatzlich ein Neubau einer
Bricke zur Querung der Inde im Bereich WeiBweiler Bahnhof notwendig wdare, ist diese Vari-
ante die Variante mit den héchsten Kosten.

19 www.radverkehrsrevier.de



@~
Py ( Z~. Rheinisches
VIA- @ Planersocietat ~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

Abbildung 11: Varianten im Abschnitt C

Im Bereich des Abschnitts C wird bei der Auswahl der Vorzugsvariante von dem errechneten
Ergebnis abgewichen. Zwar erreicht die Variante C3 die héchste Punkizahl, als Vorzugsvari-
ante wird dennoch die Variante C2 gewdhlt, da diese besser an die Vorzugsvariante in den
Abschnitten davor und danach anknUpft. Vorteil der Variante C2 ist auBerdem, dass ein gro-
Berer Anteil der Strecke im Radschnellverbindungstandard umgesetzt werden kann.

Lediglich in den Bereichen stddtebauliche QualitGten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte sowie
bei der Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschaftsschutz ist die Variante C3
besser bewertet als die Variante C2. Etwa ein Drittel der Strecke in C2 sind vom Thema Natur-
schutz betroffen, hierist in den nGchsten Planungsphasen zu prifen, welche Auswirkungen das
auf die Umsetzung der Radschnellverbindung haben kénnte.
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Tabelle 5: Bewertung im Abschnitt C

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 3 3 3
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 1 1 3
erforderlicher Flaichenerwerb 5% 1 3 3
Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Verkehr 10% 3 3 3
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 3 1
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 3 3
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Er:lftlét?cg):;::f?::t(gi;hrungsform, Dimensionierung, Knoten- 5% ) 1 0
Lange / Direktheit 15% 2 1 1
Umweltvertraglichkeit 15%

Scerflrjc::fenheit o6kologischer Belange / Natur- und Landschafts- 15% 0 0 1
Bewertung (technisch) 100% 1,95 1,65 1,45
Kosten 0,46 2,35 3,00
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 0,46 2,35 3,00

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich)

Abschnitt D: Eschweiler - Langerwehe - Diren

Im Abschnitt D zwischen Eschweiler, Langerwehe und DUren wurden funf Varianten untersucht.
Die unterschiedlichen Varianten beziehen Verbindungen entlang klassifizierter StraBen, land-
wirtschaftliche Wege und StraBen der Gemeinde Langerwehe und der Stadt DUren in einem
1.5 bis 2,0 km breiten Korridor mit ein. Die gréBten Unterschiede der Varianten liegen in der
Direktheit, den umsetzbaren Standards und den Kosten.

Im Vordergrund dieses Abschnitts steht die Frage, wie die Radschnellverbindung durch das
bebaute Gebiet von Langerwehe gefuhrt werden kann. Dazu gibt es mehrere Mdglichkeiten
— eine nodrdliche Verbindung (Varianten D1 und D2), eine zentrale Verbindung (Variante D3)
oder eine sudliche Verbindung (Varianten D4 und D5) durch Langerwehe. Alternativ kann die
RSV auch nérdlich um das bebaute Gebiet gefUhrt werden. Grundséatzlich fUhren viele Varian-
ten entlang von klassifizierten StraBen oder landwirtschaftlichen Wegen, die im direkten Umfeld
von klassifizierten StraBen liegen. Zwischen Langerwehe und Duiren gibt es eine Variante (D35),
die anstelle der Strecke entlang der BundesstraBe B 264 sGdlicher die Stadt- und Ortsteile wie
Derichsweiler und Schlich an die Radschnellverbindung anschlieBt.

In der Bewertung schneidet die Variante D2 am besten ab. Andere Varianten wie D1 und D3
erhalten ebenfalls eine hohe Punkizahl. Da sie aber in einer der wichtigen Kategorien wie Stan-
darderfullung und Kosten keine oder nur wenige Punkte erhalten, fallt inre Gesamtbewertung
niedriger aus.
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Abbildung 12: Varianten im Abschnitt D

Mit einer Punktzahl von insgesamt 2,49 Punkten erreicht die Variante D2 die héchste Punktzahl
aller Varianten im Abschnitt D. Die ndchstbeste Bewertung hat die Variante D3 mit 2,03 und
die Variante D1 mit 1,80 Punkten erhalten. Besonders gut schneidet die Variante D2 in der
verkehrlichen Beurteilung und der ErfUllung der Standards ab. Bei den Varianten D3, D4 und
D5, die jeweils entweder durch das Zentrum oder sudlich des Bahnhofs entlangfUhren, kann
der geforderte Standard nur feilweise umgesetzt werden. In Bezug auf die verkehrliche Beur-
teilung ist hervorzuheben, dass der Radverkehr bei der Variante D2 groBtenteils ohne kritische
Interaktion mit dem Kfz-Verkehr auskommt. Die umweltbezogene Bewertung entspricht dem
Schnitt der Ubrigen Varianten im Abschnitt. Bei der technischen Bewertung erhdlt die Variante
mit Variante D1 die hdchste Punktzahl.

Anders als Variante D1 ist der finanzielle Aufwand durch notwendige MaBnahmen wie Bro-
ckenneubauten jedoch deutlich geringer. In Bezug auf die Investitionskosten liegen die Vari-
anten D2 und D3 im unteren Bereich aller betrachteten Optionen. Bei Variante D3 ist jedoch
hervorzuheben, dass in vielen Abschnitten nicht der geforderte Standard erreicht werden kann
und daher auch weniger MaBnahmen maoglich sind, wodurch die Investitionskosten gering
sind. Im Endeffekt stellt sich somit die Variante D2 als die beste Variante heraus, da sie im Ver-
gleich zu den anderen Varianten in den gewichtigen Kategorien gut abschneidet.
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Tabelle 6: Bewertung im Abschnitt D

Teilge-wich-|
Bewertungs'(nte”en -ﬂnn“
tung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 1 1 1 1 8
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 2 2 2 2 2
erforderlicher Flachenerwerb 5% 1 1 2 2 3
Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Ver- 10% 3 3 ) 3 3
kehr

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 3 2 8 2
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 3 2 8 8
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards. (Fihrungsform, Dimensionierung, Kno- 25% 3 3 1 0 0
tenpunkte, Topografie, etc.)

Lange / Direktheit 15% 3 3 3 3 0
Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und Landschafts- 15% 0 0 0 0 0
schutz

Bewertung (technisch) 100% 2,3 2,3 1,55 1,6 1,2
Kosten 0,80 2,87 3,00 1,63 1,75
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 0,80 2,87 3,00 1,63 1,75
Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 1,80 2,49 2,03 1,61 1,38

Abschnitt E: Duren

Der Abschnitt E in DUren enthdlt acht untersuchte Varianten. Die Varianten betrachten dabei
Verbindungen entlang klassifizierter StraBen, landwirtschaftiche Wege und StraBen der Stadt
DuUren. Die Breite des Korridors liegt bei 2,5 bis 3,0 km. Die Variante E1 fUhrt nérdlich durch DU-
ren. Die weiteren Varianten nehmen einen zentraleren Verlauf nérdlich oder sudlich um die
Innenstadt von DUren. Die groBten Unterschiede sind die Anbindung der Wohnbevélkerung,
von Arbeitspldtzen und von weiteren wichtigen Zielen in DUren sowie die ErfUllung des Rad-
schnellverbindungsstandards und die Investitionskosten durch BaumaBnahmen.

Eine Variante, die moglichst viele Quellen und Ziele anbindet, bei der die Standards erfulloar
sind und bei der die Investitionskosten vergleichsweise niedrig sind, wurde nicht identifiziert.
Diese drei entscheidenden Faktoren galt es daher abzuwdgen. Einen Vorteil hat die Variante
E1, da sie die anderen Vorzugsvarianten der Abschnitte D und F auf dem kUrzesten Weg mit-
einander verbindet. Bei ihr werden Nutzungskonflikte mit dem Kfz-Verkehr umgangen, dafir
sind die Investitionskosten durch notwendige BaumaBnahmen am héchsten. Insgesamt erhdéilt
die Variante E1 mit 1,76 Punkten die hdchste Punkizahl aller Varianten in dem Abschnitt.
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Abbildung 13: Varianten im Abschnitt E

Die Variante E1 im Norden Durens auBerhalb des urspringlich vorgesehenen Korridors bindet
weniger Quell- und Zielverkehr als die zentral verlaufenden Varianten an. Im Gegensatz dazu
sind bei dieser Variante dagegen die Standards erreichbar und mégliche Konflikte mit ande-
ren Verkehrsarten sind stark reduziert. Bei der umweltbezogenen Bewertung gibt es kaum Un-
terschiede zwischen den Varianten. Durch die hohe Bewertung bei den Standards erreicht die
Variante E1 den hdchsten Wert bei der fechnischen Bewertung, die diese Faktoren zusammen-
fasst.

Bei der wirtschaftlichen Bewertung sind die Investitionskosten von Bedeutung. Die Variante E1
weist die héchsten Kosten auf. Andere Varianten wie die Varianten E2 und E4 brauchen nur
ca. ein Viertel der Kosten. Die Ursache dafUr ist, dass bei den Varianten E2 und E4 kaum MaB-
nahmen umgesetzt werden kénnen, da kein Standard erreicht werden kann. Gleichzeitig sind
bei Variante E1 kostenintensive MaBnahmen wie neue Briuckenbauwerke Uber die Rur oder
Uber StraBen umzusetzen. Durch die hdhere technische Bewertung erreicht die Variante El
frofz niedriger wirtschaftlicher Bewertung die hdchste Gesamtbewertung.
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Tabelle 7: Bewertung im Abschnitt E

Teilge-
Bewertungskriterien &
wichtung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 0 2 2 8 3 2 8 3
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 1 3 3 3 3 3 3 3
erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 3 3 3 3 3 3 3
Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. 10% 3 3 ) ) ) ) ) )
Verkehr

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 1 1 0 1 1 0 1
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 2 2 2 2 8 2 2
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards (Fu'hrungsform, Dimensionierung, 25% 3 0 0 0 0 0 0 0
Knotenpunkte, Topografie, etc.)

Lange / Direktheit 15% 3 0 0 0 0 0 0 0
Umweltvertraglichkeit 15%

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

Bewertung (technisch) 100% 2,25 1,15 1,05 1 1,1 1,15 1 1,1
Kosten 0,78 2,89 2,49 0,88 1,52 0,83 0,88 1,52
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 0,78 2,89 2,49 0,88 1,52 0,83 0,88 1,52

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 1,76m 1,53 0,96 1,24 1,04 0,96 ‘

Abschnitt F: DUren — Merzenich - Kerpen

Im Abschnitt F zwischen DUren, Merzenich und Kerpen wurden insgesamt zehn Trassenvarian-
ten betrachtet, die unterschiedliche StreckenfUhrungen entlang der Bahnstrecke Duren - Fre-
chen, StraBen innerhalb der Gemeinde Merzenich, Verbindungen entlang klassifizierter Stra-
Ben und landwirtschaftliche Wege innerhalb des ca. 3 km breiten Korridors einbeziehen. Die
Varianten unterschieden sich feils deutlich in Bezug auf Raumeinbindung, Qualitatspotenziale
und Eingriffserfordernisse.

Ein Teil der Varianten verlduft im Norden entlang der Bahntrasse (F1), andere folgen sudliche-
ren Routen (F8 bis F10) oder bestehen aus Kombinationen beider Grundrichtungen (F2 bis F7).
Um die beiden Grundrichtungen miteinander zu kombinieren, wurde ein Neubau an der B256n
Ostlich von DUren eingeplant.

In der Bewertung erwiesen sich mehrere Varianten hinsichtlich VerkehrsfUhrung, Standarderful-
lung und Netzanbindung als prinzipiell geeignet. Unterschiede zeigten sich vor allem bei der
Erreichbarkeit zentraler Orte (Schulen, Bahnhdfe, Wohnbereiche), beim Umfang des Fléichen-
erwerbs sowie bei den Investitionskosten.
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Abbildung 14: Varianten im Abschnitt F

Die Variante F? wurde mit 2,49 Punkten als eine mégliche Vorzugstrasse identifiziert. Sie erreicht
eine hohe Gesamtbewertung und stellt im direkten Vergleich eine gut ausbalancierte Lésung
zwischen technischer Qualitat, raumstruktureller Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit dar.

Besonders positiv hervorzuheben sind die geringen Interaktionen mit dem motorisierten Ver-
kehr und dem ruhenden Verkehr, eine sehr gute ErfUllung der infrastrukturellen Standards sowie
ein hohes MaB an baulicher Realisierbarkeit. Auch in Bezug auf die Investitionskosten liegt Va-
riante F9 im unteren Bereich aller betrachteten Optionen. Die umweltbezogene Bewertung
entspricht dem Schnitt der Ubrigen Varianten im Abschnitt. Gleichwohl steht der positiven Be-
wertung der Variante F? innerhalb des Abschnitts entgegen, dass diese keine geeignete Fort-
fGhrung auf dem DUrener Abschnitt findet (vgl. Ergebnisse im Abschnitt E). Um einen Anschluss
der Variante F? an die nérdliche gelegene Variante E1 herzustellen, wére ein Neubau entlang
der BundesstraBe B256n erforderlich. Dies entspricht der Variante F5, die aufgrund ihres héhe-
ren Handlungsaufwands mit 2,09 Punkten eine geringfUgig schlechtere Bewertung erhdalt als
Variante F9.

Dardber hinaus erscheint auch die nordlich gelegene Variante F1 als geeignete Option. Sie
bietet sowohl einen gUnstigen Anschluss an die Trassenfuhrung im Stadtgebiet Duren als auch
eine schlUssige WeiterfUhrung in Richtung Frechen (vgl. Ergebnisse im Abschnitt H). Vor diesem
Hintergrund haben sich die Mitglieder des regionalen Arbeitskreises fUr die Variante F1 ausge-
sprochen. Unter den Varianten mit einem nérdlichen Anschluss schneidet sie mit 2,08 Punkten
am besten ab.

Eingriffe in sensible innerdrtliche Bereiche, wie sie bei anderen Varianten (z. B. in der Tempo-
30-Zone Merzenich) notwendig waren, werden mit der Vorzugstrasse vermieden.
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Tabelle 8: Bewertung im Abschnitt F

tung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 0 2 2 2 2 3 0 0 0 0
Stadtebauliche Qualitdten / Erlebbarkeit / Gender-Aspekte 5% 1 1 1 1 2 2 1 2 2 2
erforderlicher Flachenerwerb 5% 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0
Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Verkehr / landwirt. Ver- 10% 3 2 3 2 3 3 2 3 3 3
kehr

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%

Einhaltung Standards. (Fihrungsform, Dimensionierung, Kno- 5% 3 ) 3 ) 3 3 ) 3 3 3
tenpunkte, Topografie, etc.)

Lange / Direktheit 15% 3 3 2 3 3 2 3 3 2 2
Umweltvertraglichkeit 15%

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

Bewertung (technisch) 100% 2,3 2 225 2,1 245 22 2 235 22 22
Kosten 1,64 159 1,59 1,39 1,37 2,52 2,70 2,63 3,00 1,22
Bewertung (wirtschaftlich) 100% 1,64 1,59 1,59 1,39 1,37 2,52 2,70 2,63 3,00 1,22

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) Z,OB-M 2,03 | 1,86 I 2,09 mm-zm

Abschnitt G: Kerpen

Im Abschnitt G zwischen Buir, Kerpen und dem Ubergang nach Frechen wurden insgesamt
sieben Trassenvarianten untersucht, die unterschiedliche StreckenfGhrungen innerhalb und au-
Berhalb des Kerpener Stadtgebiets prifen. Die Varianten verlaufen teils entlang bestehender
Verkehrsachsen teils in stérker freirdumlichen Bereichen oder kombinieren verschiedene FUh-
rungsformen. Im Grundsatz lassen sich, wie bereits im Abschnitt zuvor, Varianten mit nordlicher
(G1 und G2) und stdlicher Orientierung (G5 bis G7) im Untersuchungskorridor identifizieren so-
wie Kombinationen dieser (G3 bis G4).

In der Bewertung schnitten insbesondere die Varianten G5 und Gé gut ab, wdhrend Varianten
wie G2 oder G3 durch hohe Eingriffe in Schutzgebiete oder geringe Standarderftllung auffie-
len. Trotz einzelner Starken bei RaumerschlieBung oder Reisezeit erreichten viele Varianten auf-
grund von topografischen oder baulichen Einschrénkungen insgesamt nur mittlere bis niedrige
Bewertungen.
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Abbildung 15: Varianten im Abschnitt G

Als eine mégliche Vorzugstrasse wurde Variante G1 identifiziert. Sie Uberzeugt durch eine ins-
gesamt robuste Leistungsbilanz Uber alle Bewertungskriterien hinweg und erreicht die héchste
Gesamtpunkizahl der nérdlich gelegenen Varianten. Besonders positiv hervorzuheben sind ein
vergleichsweise geringer Flachenerwerbsbedarf sowie eine vergleichsweise ausgewogene Li-
nienfUhrung mit geringen Interaktionen zum flieBenden und ruhenden Verkehr.

Die Standarderfullung liegt bei ca. 83 % — ein im Projektvergleich guter Wert — bei gleichzeitig
akzeptabler Ldnge und wirtschaftlichem Mitteleinsatz. Auch die Netzwirkung ist mit der FGhrung
durch Sindorf durch die Anbindung von mehr als 14.000 Einwohner:innen und Uber 5.000 Ar-
beitspl&tzen als hoch einzustufen.

GegenUber technisch ebenfalls ginstigen Varianten (z. B. G5 oder G6) weist G1 klar niedrigere
Eingriffe in st@dtische StraBenrdume auf und findet in Frechen einen besseren Anschluss (vgl.
Ergebnis im Abschnitt H). Vor diesem Hintergrund haben sich die Mitglieder des Arbeitskreises
fUr die Variante G1 entschieden.

Grundsdatzlich bildet die Variante G5 die Variante mit der Héchstpunktzahl ab und wirde
ebenso eine sinnvolle Fortsetzung mit der Variante F9 in Richtung Merzenich und DUren finden.
Es wird empfohlen diese TrassenfUhrung weiterhin als nahréumige Verbindung zu verfolgen.
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Tabelle 9: Bewertung im Abschnitt G

Teilge-
Bewertungskriterien 8
wichtung

Raumstrukturelle Wirkungen

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 0 1 3 3 2 2
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit / 5% oy ) ) 1 ) ) )
Gender-Aspekte

erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 2 2 1 1 1 1
Verkehrliche Beurteilung 30%

Zusammenspiel mit dem flieRenden Ver- o

kehr / landwirt. Verkehr A0 . . . . . . 2
i:;z:mmensplel mit dem ruhenden Kfz-Ver- 10% 3 3 3 3 3 3 3
iz;?mmensplel mit dem OPNV / Bahnver- 10% 3 3 3 3 3 3 3
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beur- 40%

teilung

Einhaltung Standards (Fihrungsform, Di-

mensionierung, Knotenpunkte, Topografie, 25% 0 0 0 1 0 0 0
etc.)

Lange / Direktheit 15% 0 2 2 2 3 2 2
Umweltvertraglichkeit 15%

Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- o

und Landschaftsschutz 15% 0 0 0 0 1 1 1
Bewertung (technisch) 100% 1,2 1,4 1,45 1,7 1,8 1,6 1,5
Kosten 2,20 1,42 1,51 2,16 2,85 3,00 2,61
Bewertung (wirtschaftlich) 2,20 1,42 1,51 2,16 2,85 3,00 2,61

Gesam.tbewertung (technisch und wirt- 1,53 1,47 1,85 2,15 2,07 1,87
schaftlich) T o

Abschnitt H: Kerpen - Frechen

Im Abschnitt H zwischen Kerpen und Frechen wurden insgesamt 20 Trassenvarianten unter-
sucht, die unterschiedliche StreckenfUhrungen innerhalb des Frechener Stadtgebiets sowie
Verbindungen entlang klassifizierter StraBen und landwirtschaftliche Wege umfassen. Die Vari-
anten verlaufen im innerstddtischen Bereich von Frechen entlang bestehender Verkehrsach-
sen. AuBBerhalb des innerstddtischen Bereichs von Frechen verlduft ein Teil der Varianten H1-
H5, H?, H10 und H17 in Richtung Kerpen Uber Habbelrath und Gétzenkirchen —zum Teil entlang
freirdumlicher Bereiche nahezu parallel zur A4. Die Varianten Hé bis H7 sowie H12, H14 und H16
verlaufen weiter sudlich Uber Habbelrath und/oder Grefrath und binden an landwirtschaftli-
che Wege an.

Noch weiter sUdlich stellen die Varianten H8, H11, H13 und H15 eine zusétzliche ErschlieBung
der landwirtschaftlichen Wege Uber die Durener StraBe her. Die sUdlichsten Varianten H18 bis
H20 orientieren sich an der L496 in Richtung Turnich und verlaufen abschnittsweise ebenfalls
durch landwirtschaftlich genutzte Fldchen.

29 www.radverkehrsrevier.de



-
° / Rheinisches
VIA-~ @ Planersocietat —/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

3

Detail

Abbildung 16: Varianten im Abschnitt H

A

Abbildung 17: Varianten im Abschnitt H (Detailausschnitt)

Variante H10, die die nordlichste TrassenfUhrung darstellt, schnitt in der Bewertung insgesamt
am besten ab. Die Varianten H18 bis H20 wiesen hingegen deutliche Schwdchen beim Netz-
zusammenhang sowie bei der Lage der Quell- und Zielpunkte auf. Insgesamt erreichte jedoch
keine der Varianten einen guten Wert in der Standarderfillung.
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Als alternative Vorzugstrasse wurde die Variante Hé identifiziert. Im Vergleich zur Variante H10
sind insbesondere die geringeren Eingriffe in Schutzgebiete positiv hervorzuheben.

Im Rahmen der wirtschaftlichen Bewertung sind insbesondere die Investitionskosten von Be-
deutung. Die Variante H10 weist aufgrund umfangreicher AusbaumaBnahmen sowie des er-
hohten Grunderwerbs die hdchsten Kosten auf. Im Vergleich dazu sind die Varianten H2, H4
und Hé deutlich wirtschaftlicher. Die Variante H10 erreicht frotz héherer Kosten aufgrund der
besseren technischen Bewertung die beste Gesamtbeurteilung.

Die Mitglieder des Arbeitskreises favorisierten die nordlich verlaufenden Trassen entlang des
Freiheitsrings, die die Grube Carl anbinden und von dort Uber die DUrener StraBe sowie land-
wirtschaftliche Wege einen Anschluss in Goétzenkirchen herstellen. Diese Trasse wurde im wei-
teren Planungsverlauf bericksichtigt.

Tabelle 10: Bewertung im Abschnitt H (1)

BewertungSk"tenen Te"ge v nﬂnﬂﬂn
tung

Raumstrukturelle Wirkungen
Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 2 2 2 2 2 1 0 0 8 8
Stadtebauliche Qualititen / Erlebbarkeit / Gen-

0,
SEr-fnatio 5% 3 1 3 1 2 1 1 1 3 3
erforderlicher Flachenerwerb 5% 3 3 3 3 3 2 2 2 3 3
Verkehrliche Beurteilung 30%
Zusammensplel mit dem flieRenden Verkehr / 10% 3 3 3 3 3 3 3 3 ) )
landwirt. Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 8 8 8 3 3 8 3 3 8 8
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%
E|.nhaltung Standards (Fuhrungsfo'rm, Dimensio- 25% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
nierung, Knotenpunkte, Topografie, etc.)
Lange / Direktheit 15% 2 2 2 2 2 0 0 0 3 3
Umweltvertraglichkeit 15%
Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und 15% 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0
Landschaftsschutz
Bewertung (technisch) 100,00% 1,6 1,5 1,6 1,5 155 1,25 1,05 1,2 1,6 1,6
Kosten 2,40 1,80 2,51 1,86 2,04 2,23 2,17 2,14 285 3,00
Bewertung (wirtschaftlich) 2,40 180 2,51 1,86 2,04 223 217 2,14 285 3,00

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) m m m: 1,58 m m m 2,07 |
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Tabelle 11: Bewertung im Abschnitt H (2)

Bewertungskriterien Tellge- H11 | H12 | H13 | H14 | H15 | H16 | H17 | H18 | H19 | H20
wichtung

Raumstrukturelle Wirkungen 15%
Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 5% 1 1 1 1 1 1 3 1 0 0
Stadtebauliche Qualititen / Erlebbarkeit / Gen-

0
der-Aspekte 5% 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1
erforderlicher Flachenerwerb 5% 2 2 2 2 2 2 3 2 2 2
Verkehrliche Beurteilung 30%
Zusam.mensplel mit dem flieBenden Verkehr / 10% 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
landwirt. Verkehr
Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 10% 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Zusammenspiel mit dem OPNV / Bahnverkehr 10% 3 B B 3 3 3 B B B 3
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung 40%
E|.nhaltung Standards (Fuhrungsfqrm, Dimensio- 25% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
nierung, Knotenpunkte, Topografie, etc.)
Lange / Direktheit 15% 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0
Umweltvertraglichkeit 15%
Betroffenheit 6kologischer Belange / Natur- und 15% 1 0 1 0 1 0 0 0 0 0
Landschaftsschutz
Bewertung (technisch) 100,00% 1,25 11 125 11 125 11 1,6 1,1 1,05 1,05
Kosten 2,16 2,20 2,06 2,10 2,12 2,316 2,02 2,19 2,14 2,36
Bewertung (wirtschaftlich) 2,16 2,20 2,06 2,10 2,12 2,16 2,02 219 214 2,36

Gesamtbewertung (technisch und wirtschaftlich) 1,55 1,47 152 143 154 145 1,74 1,46 1,41 149
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6. Darstellung der Vorzugstrasse

6.1. Charakteristik der Vorzugstrasse

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Ladnge der Gesamtstrecke: 64,3 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 50,3 km 78%
... davon RVR-Standard erreichbar: 7.6 km 12%
... davon ERA-Standard erreichbar: 6,3 km 10%

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 139 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 18 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 29 Knotfenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 15  Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 64,3 km

... davon selbststdndig gefUhrt: 37.1  km 58%
... davon an oder auf HauptverkehrsstraBen: 11,7  km 18%
... davon auf NebenstraBen: 15,5 km 24%

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 9.3 km 14%
Ausbau an Strecken: 37.4 km 58%
Einrichtung/ Anpassung von FahrradstraBen: 11,7 km 18%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 6,0 km 9%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8 Stick
Handlungsbedarf an weiteren Knotenpunkten: 178  Stuck

Verlauf im Uberblick
LA x "5\\ P .

01 2 34 Bkm

N

Abbildung 18: Vorzugstrasse in der Ubersicht
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6.2. Aufbau der Steckbriefe

Nach der Festlegung der Vorzugstrasse wurden MaBnahmen konzipiert, die zum Erreichen des
Standards notwendig sind. Die Trasse wurde dazu in Abschnitte gegliedert, die hinsichtlich des
Bestands und der erforderlichen MaBnahmen homogen sind. FUr jeden Streckenabschnitt
wurde ein Steckbrief (vgl. Abbildung 19) erstellt, der Angaben zu Bestand, Planung und den
zugehdrigen Knotenpunkten enthdlt. Die Steckbriefe sollen als Grundlage fur die weitere De-
tailplanung dienen.

Besland Querschnitt (Planung)
Lage: Weg enflang des Reifplatzes (Erfttalstrabe bis Im Broich)
Radverkehrsfilhrung:  Fuhrung auf der Fahroahn im Mischverkehr (> 30 km/h), selbststandia
gefuhrte Verbindung
Umfeld: abgelegene Wald- und Wiesen
Ortslage: auBerorts lange:  075km I} If
o I I
Y 1 | 2 |
% | — . oo << BN
@ ~3som-
o A 400m s p_-4tom
Ay
k\ A
\ Knotenpunkie
A Nr. Bestand MaBnahme
Conon Kol Regelung durch Verkehrszeichen Querungshilfe mit Verziehung der Fahroahn (Pos.
e, ohne abknickende Vorfahrt 72)
Planung
Radverkehrsfihrung:  Radweg (Zweiichiungsverkehr)
MaBnahme: Ausbau
R indung
Grund ich erforderich (gesamie Lange)
Beleuchtung: Beleuchtung nicht erforderich
Nutzungspotenzial:
Kosten: 072 Mio. €
Kosten pro km: 0,961 Mio. €
Beschreibung:
Parallel zum bestehenden Weg wird die Anlage eines neuen Iweirichtungsradweges empiohlen
Der Radverkehr soll dabei getrennt vom MIV und vom FuBverkehr gefuhrt werden.
monnos s GRS mesns s
D S VIA 8 Panersoceti ) VIA ® Pasesocent

Abbildung 19: Steckbrief in der Ubersicht (Beispiel)
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6.3. Verlauf und MaBnahmenkonzept

Im Folgenden wird der Verlauf der Vorzugstrasse in den anliegenden Kommunen sowie die
vorgeschlagenen MaBnahmen beschrieben.

Stadt Aachen

(o

N 3
X 0 S
7\ < e 2
N e ' .
‘ hg 2 5 . y < G
) . 2
AaTi EhoE [

Zielquerschnitt der Streckenabschnitte
@ Gemeinsamer Geh-/Radweg
/(=== Getrennter Geh-/Radweg

Radweg
=== Radfahrstreifen
Schutzstreifen
3 S SAA \ S e Fahrradstrale
oy & T, L ¢ If Landwirtschaftliche Wege
men Sonstige

; ¢ ' 0 200  400m

Abbildung 20: Verlauf der Vorzugstrasse in Aachen

Die Radschnellverbindung beginnt am Bahnhof Rothe Erde in Aachen (Trierer StraBe). Von
dort verlduft sie Uber den Vennbahnweg teils selbststéndig gefuhrt und teils in Kombination
mit dem FuBverkehr. Die Radschnellverbindung wird anschlieBend Uber FahrradstraBen (Klee-
bachstraBe, SchlackstraBe und Deltourserb) bis zur Stadtgrenze an der Von-Coels-StraBe wei-
tergefUhrt. Auf dieser kann aufgrund der begrenzten Platzverhdltnisse lediglich eine Infrastruk-
tur im ERA-Basisstandard eingerichtet werden. Im Bereich des Linksabbiegerstreifens im Kno-
tenpunkt mit der L 236 SebastianusstraBe wird sogar voraussichtlich nicht erreicht. Alternativ
zur Von-Coels-StraBe wdre es mdglich, die Radschnellverbindung am Waldrand auf der Trasse
einer ehemaligen StraBenbahnverbindung zu fUhren. Diese Trasse ist in der GegenUberstel-
lung der Varianten nur leicht schlechter bewertet worden und in Abb. 20 gestrichelt darge-
stellt. Zur endgultigen Entscheidung Uber die LinienfUhrung in diesem Bereich sollten beide
FOhrungen in den ndchsten Planungsphasen vertiefter untersucht werden.
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Stadt Stolberg
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Abbildung 21: Verlauf der Vofzugs’rrossé in Stolberg

Auf dem Stadtgebiet von Stolberg fuhrt die Radschnellverbindung Uber die Sebastianus-
straBe, in welcher der bestehende Radweg ausgebaut werden muss. Die Radschnellverbin-
dung biegt anschlieBend auf den bereits bestehenden selbststéndigen Geh- und Radweg
am Sportplatz Atsch ab. Hier ist mittelfristig eine Verbreiterung erforderlich, um eine vertragli-
che FUhrung mit dem FuBverkehr zu erreichen. Im Weiteren fUhrt die Radschnellverbindung
Uber die HammstraBe, die bereits als FahrradstraBe eingerichtet ist, bis zum Atsch Dreieck. Ab
hier verlduft die RSV ein kurzes StUck Uber die RhenaniastraBe, bevor sie dann in den Berthold-
Wolf-Park abbiegt. Dort ist der Neubau eines selbststGndigen Zweirichtungsradweges notwen-
dig. Nordlich der MunsterbachstraBe und EschweilerstraBe wird die Radschnellverbindung
dann straBenbegleitend ebenfalls Gber einen neuen Zweirichtungsradweg bis zur Stadtgrenze
mit Eschweiler gefGhrt. Zur Querung der Inde ist an dieser Stelle besonderer Handlungsbedarf
durch die Erweiterung des bestehenden Brickenbauwerks bzw. einen Neubau eines paralle-
len Brockenbauwerks gegeben.

36 www.radverkehrsrevier.de



o~
® // £ Rheinisches
VIA.. @ Planersocietat ~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. - Revier

Stadt Eschweiler

Zielquerschnitt der Streckenabschnitte

e Gemeinsamer Geh-/Radweg

== Getrennter Geh-/Radweg
Radweg

=== Radfahrstreifen
Schutzstreifen

== FahrradstraRe
Landwirtschaftliche Wege

m Sonstige
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Abbildung 22: Verlauf der Vorzugstrasse in Eschweiler

Auf dem Stadtgebiet von Eschweiler, im Bereich des Kreisverkehrs EschweilerstraBe/ Fichten-
weg wechselt die Radschnellverbindung vom Ubergeordneten Netz in das kommunale Netz.
Ab dort wird die Verbindung Uberwiegend Gber FahrradstraBen bis zur TalstraBe gefUhrt. Im
Bereich zwischen WaldstraBe und FriedrichstraBe wird die FahrradstraBe fUr einen kurzen Ab-
schnitt unterbrochen, hier ist der Neubau eines selbststéindigen getrennten Geh- und Rad-
wegs vorgesehen. Die Querung der TalstraBe und der ZechenstraBe stellt aufgrund der be-
engten rGumlichen Verhdltnisse eine weitere planerische Herausforderung dar. Im Anschluss
wird die Radschnellverbindung sudlich der Bahnstrecke bis zum Bahnhof Eschweiler Nothberg
weitergefUhrt. An der Stelle wechselt die Radschnellverbindung fur einen kurzen Abschnitt in
den Norden der Bahnverbindung und unterquert die B 264, bevor sie ab dem BahnUbergang
StadionstraBe auf der Sudseite weitergefuhrt wird. Im Bereich Eschweiler HOcheln wird die FUh-
rung der Radschnellverbindung durch die EisenmUhlenstraBe als FahrradstraBe préferiert, falls
das aufgrund des bestehenden verkehrsberuhigten Bereiches und der Engstelle am &stlichen
Ende der StraBe nicht mdoglich ist, wird als Alternative die StraBe Im Rémerfeld vorgeschlagen.
Zwischen der HUchelner StraBe und Auf der Heide verlduft die RSV straBenbegleitend zur B
264. Auf diesem Abschnift wird der Radschnellweg-Standard voraussichtlich nicht erreicht.
Nachdem ein kleiner Teil von Auf der Heide zur FahrradstraBe umgewidmet und genutzt wer-
den kdénnte, quert die Radschnellverbindung die Langerweher StraBe und folgt ihr ein kurzes
StUck. Im Anschluss knickt die Radschnellverbindung in Richtung Norden ab. Uber Wirtschafts-
wege, die zu einer FahrradstraBe umgewidmet werden kdénnten, folgt sie dem Verlauf der
nordlich gelegenen B 264.
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Gemeinde Langerwehe
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Abbildung 23: Verlauf der Vorzugstrasse in Langerwehe

Die Verbindung aus Eschweiler fUhrt Gber Wirtschaftswege entlang der B 264 bis zum Frenzer
Weg. Von hier wird die Verkehrsachse Frenzer StraBe — Pochmuhlenweg — Am Steinchen bis
zur KnotstraBe genutzt. Die gesamte Achse kdnnte als FahrradstraBe ausgewiesen werden.
Die Radschnellverbindung folgt im Anschluss der KnotstraBe in Richtung SUden. FUr die Rad-
schnellverbindung wird entlang der KnotstraBe der Neubau eines Radwegs vorgesehen. Vor
dem folgenden Kreisverkehr wird der Radverkehr in den Mischverkehr eingeleitet. FUr die Ge-
genseite ist eine Querungshilfe einzurichten. Die Radschnellverbindung fGhrt ab dem Kreisver-
kehr Uber die HaupftstraBe und landwirtschaftliche Wege als mogliche FahrradstralBe. Die Ver-
bindung fuhrt gréoBtenteils parallel zur B 264 bis zur K 45. Der K 45 folgt die Radschnellverbin-
dung ein kurzes StUck, bis sie an der B264 in Richtung Osten abknickt. Bis zur Gemeindegrenze
fUhrt die Radschnellverbindung entlang der B 264. Sowohl an der B 264 als auch an der K 45
muUsste ein Radweg neugebaut werden.
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Stadt Diren
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Aﬂbbildung 24: Verlauf der Vo'rzugs’rross'e in DUren )

An der Stadtgrenze zu Langerwehe folgt die Radschnellverbindung weiter der B 264. Den Ba-
desee DuUren-GUrzenich umgeht die Radschnellverbindung nérdlich. Dazu wird ein kurzes Stuck
Radweg entlang der K24 ausgebaut und ein landwirtschaftlicher Weg genutzt, der zur Fahr-
radstraBe umgebaut werden kénnte. Uber die MetallweberstraBe und landwirtschaftliche
Wege fUhrt die Radschnellverbindung als mégliche FahrradstraBe bis zur MariaweilerstraBe. Die
Radschnellverbindung folgt im Anschluss der bestehenden Trasse der ehemaligen Kreis-
bahntrasse bis zur Bahnstrecke Duren — KéIn. In dem Abschnitt zwischen MariaweilerstraBe und
Veldener StraBe muss der bestehende Geh- und Radweg ausgebaut werden. Das betrifft u. a.
auch die Bricke Uber die Rur. Zwischen Veldener StraBe und Heerweg muss groBtenteils ein
neuver getrennter Geh- und Radweg gebaut werden. Auf einem kurzen Abschnitt wird zudem
die StraBe An der Kreisbahn genutzt und zu einer FahrradstraBe umgewidmet. Im anschlieBen-
den Heerweg wird ebenfalls eine FahrradstraBe eingerichtet. Die FahrradstraBe reicht bis zur
UnterfOhrung der B 56. Hinter der UnterfUhrung fUhrt die Radschnellverbindung wieder auf die
alte Kreisbahntrasse. DafUr muss ein Brockenbauwerk errichtet werden, das sowohl den Heer-
weg als auch und die Bahnstrecke Duren — JUlich Gberspannt. Kurz vor der Bahnstrecke Duren
—-K&In biegt die Bahnstrecke in Richtung Nordwesten ab und folgt dem Verlauf der Bahnstrecke
bis zur Stadtgrenze. Entlang der Bahnstrecke muss auf dem gesamten Abschnitt ein neuer Geh-
und Radweg gebaut werden.
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Gemeinde Merzenich
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Abbildung 25: Verlauf der Vorzugstrasse in Merzenich

Aus DUren kommend verlauft die Vorzugstrasse auf der Nordseite der Bahnstrecke und quert
die L 264. Westlich der LandesstraBe ist ein Neubau erforderlich. Es wird empfohlen, die Que-
rung signaltechnisch zu sichern. Der landwirtschaftliche Weg 6stlich der LandesstraBe kann
durch einen Ausbau zur Radschellverbindung ertGchtigt werden.
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Stadt Kerpen
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Abbildung 26: Verlauf der Vorzugstrasse in Kerpen

Die ausgewdhlte Vorzugsirasse verbleibt zwischen der Gemarkungsgrenze zu Merzenich und
dem Oirtsteil Geilrath auf der Nordseite der Bahnstrecke und verlduft somit weitgehend st6-
rungsfrei. In Hohe des Stadtteils Buir wechselt die Trasse auf die Nordseite der A 4, wozu lang-
fristig ein Betriebsweg der RWE Power AG ertUchtigt werden muUsste. Bis die Nufzung dieses
Weges moglich ist, ware eine Ubergangslésung durch den Stadtteil Buir mdglich. Die Strecken-
fUhrung Uber die Merzenicher StraBe und den Hohlweg, welche zur FahrradstraBe werden
kdnnten, ist umwegiger und mit mehreren Knotenpunkten versehen. Langfristig sollte daher die
FUOhrung Uber das heutige RWE-Geldnde angestrebt werden. Auf dem beftriebenen Strecken-
abschnitt ist aufgrund des geringen FuBverkehrsaufkommens eine gemeinsame FGhrung von
Rad- und FuBverkehr angemessen. Ein Ausbau auf den Radschnellverbindungstandard ist auf
dem GroBteil des Abschnitts umsetzbar.

An der bestehenden Bricke an der B 477 wechselt die Vorzugstrasse auf die Sudseite der Bahn.
Im Anschluss verlduft die Trasse durch das Gewerbegebiet an der WankelstraBe und bindet
die dorfigen Arbeitsplatze direkt an. Auf der WankelstraBe und der DaimlerstraBe muss auf-
grund von eingeschrdnkter Fidchenverfigbarkeit die Trasse in Form von Schutzstreifen gefuhrt
werden. Der weitere Abschnitt durch den Stadtteil Sindorf verlduft Gber den Mastenweg und
den Markusweg. Hier ist eine ErtGchtigung zur Radschnellverbindung durch Ausbau und Ein-
richtung von FahrradstraBen méglich. Zwischen Sindorf und Horrem orientiert sich die geplante
Trasse an bereits vorhandenen Wegen, die fUr die Umsefzung verbreitert werden mussten. Da-
bei entsteht ein Konflikt mit dem Naturschutzgebiet Parrig. In Horrem verlduft die Trasse Uber
die CyriakusstraBe und die WallrafstraBe, wo ebenfalls die Einrichtung von FahrradstraBen in
Betracht gezogen werden kann.
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Stadt Frechen
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Abbildung 27: Verlauf der Vorzugstrasse in Frechen

Ostlich der WalllrafstraBe verl&uft die geplante Trasse zun&chst entlang bestehender landwirt-
schaftlicher Wege und fuhrt weiter bis zur Gemarkungsgrenze nach Frechen. Ab der Direner
StraBe folgt die Radschnellverbindung einem vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radweg,
der verbreitert werden muss.

Im Bereich Habbelrath ist die TrassenfUhrung Uber die Einrichtung von FahrradstraBen vorgese-
hen. Zwischen Habbelrath und der Grube Carl orientiert sich die geplante Verbindung Gber-
wiegend an vorhandenen Wegen entlang des Habbelrather Weges sowie des Rosmarwegs.
Auch in diesem Abschnitt wird der Radverkehr Uberwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn
als FahrradstraBe gefUhrt — unter anderem Gber den Bellerhammer und die Philipp-FaBlbender-
StraBe. Ab dem Gefrather Weg sind aufgrund ortlicher Gegebenheiten bauliche Erweiterun-
gen nur eingeschrankt umsetzbar, sodass die Radschnellverbindung hier abschnittsweise le-
diglich den ERA-Standard erfullt. Der Radverkehr wird zundchst im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn und anschlieBend auf einem selbstst@ndig geflhrten Weg gefihrt. Enflang des Dr.-
Walther-Bienert-Wegs wird zur Einhaltung des Radschnellverbindungsstandards eine Verbreite-
rung des vorhnandenen Weges sowie eine Trennung von FuB- und Radverkehr empfohlen.

Im weiteren Verlauf fUhrt die Trasse entlang des Freiheitsrings Uber die Toni-Ooms-StraBe bis zur
Kélner StraBe im ERA-Standard. Durch eine Fahrbahnverbreiterung kann der Radverkehr hier
mittels beidseitiger Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefGhrt werden.
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7. Wirtschaftlichkeit

7.1. Potenzialanalyse

Als Grundlage der Potenzialabschdtzung wurde das Landesverkehrsmodell fUr Nordrhein-
Westfalen (Prognosebezugsjahr: 2038) verwendet. Diese digitale Abbildung des realen Ver-
kehrsgeschehens stUtzt sich auf MobilitGtsernebungen, Haushaltsbefragungen und Verkehrs-
z&hlungen. Die prognostizierten Strukturdaten wurden zu Projektbeginn in Abstimmung mit den
beteiligten Kommunen validiert. In der Potenzialabsch&tzung wurden demnach neben den
wichtigen Pendlerverflechtungen auch der Einkaufs- und Freizeitverkehr betrachtet. Als Grund-
lage fUr die Potenzialabsché&tzung wurde das ,detaillierte Verfahren” aus dem Leitfaden der
Bundesanstalt fUr StraBenwesen genutzt. Die Radverkehrsnachfrage wurde auf Basis der PKW-
Nachfrage und dem regionalen Modal Split abgeschatzt. Die Grundlage fUr die Potenzialab-
schatzung ist eine entfernungsabhdngige Modal-Split-Verteilung. Infolge der verbesserten
Radverkehrsinfrastruktur durch die Radschnellverbindung, die im Vergleich zur Ausgangssitua-
tion héhere Reisegeschwindigkeiten ermdglicht, kdnnen in gleicher Zeit weitere Distanzen zu-
rickgelegt werden. Die Steigerung des Radverkehrsanteils ist insbesondere im Entfernungsbe-
reich zwischen 5 und 20 km spUrbar. Bei Entfernungen jenseits von 20 km nimmt der Radver-
kehrsanteil in der Prognose ab und ndhert sich dem Radverkehrsanteil im Bestand. In der Po-
tenzialberechnung sind durch die Verwendung des Verkehrsmodells mit dem Prognosebe-
zugsjahr 2035 auch kinftige verkehrliche und siedlungsstrukturelle Entwicklungen berUcksich-
tigt.

Potenzial auf der Vorzugstrasse

..— < 500 Radfahrten/Tag ;

. = 500 - 2,000 Radfahrten/Tag
=== > 2.000 Radfahrten/Tag

Die Darstellung der Ergebnisse der Potenzialabschdtzung zeigt deutlich, dass die Radverkehrs-
belastung entlang der untersuchten Trasse schwankt. Die fur Radschnellverbindungen erfor-
derliche Mindestauslastung von 2.000 Radfahrten/Tag kann nur auf wenigen, innerstadtischen
Streckenabschnitten in Aachen, Stolberg, DUren und Frechen erreicht werden. In Aachen wer-
den sogar abschnittsweise Spitzenwerte von bis zu 3.500 Radfahrten pro Tag erreicht. Zwischen
Aachen und Stolberg liegt das Potenzial bei ca. 1.600 und 1.800 Radfahrten/Tag und liegt da-
mit im Einsafzbereich einer Radvorrangroute. Auf dem Stadtgebiet von Eschweiler werden
Werte zwischen 1.200 und 1.700 Radfahrten/Tag erreicht, wobei das Potenzial nach Osten hin
kontinuierlich abnimmt. Hierin zeigt sich, dass die wesentlichen Pendelwege, die fUr die Verlo-
gerung auf den Radverkehr in Frage kommen, in Richtung Aachen ausgerichtet sind.
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Im Bereich Langerwehe liegt das Potenzial durchgehend bei mehr als 1.000 Radfahrten/Tag
und steigt in Anndherung auf die Stadt DUren, worin sich auch hier eine wichtige Pendlerbe-
ziehung abbildet. Innerhalb der Stadt Diren kommt ein wesentlicher Anteil an Binnenfahrten
hinzu und das Potenzial steigt auf einem Abschnitt des Heerwegs auf bis zu 2.700 Radfahr-
ten/Tag an. Auf dem Abschnitt zwischen DUren und Merzenich liegt das Potenzial unter 500
Radfahrten/Tag. Dieser Abschnitt dUrfte wahrscheinlich im Wesentlichen durch die Radfahren-
den Ubergeordneter Wegebeziehungen genutzt werden, da fUr die Fahrten zwischen DUren
und Merzenich auch die Radwege an der HandelstraBe und der B 264 genutzt werden.

Im weiteren Verlauf zwischen Merzenich und Kerpen-Sindorf bleibt das Potenzial im Bereich
des Basisstandards unter 500 Radfahrten/Tag. Im weiteren Verlauf steigt das Potenzial wieder
konftinuierlich an und erreicht in Kerpen-Horrem Werte von ca. 1.500 Radfahrten/Tag. Zwischen
der Grube Carl und der Frechener Innenstadt, steigt das Potenzial abschnittsweise auf 2.030
Radfahrten/Tag und erreicht damit wieder die Einsatzbereiche des Radschnellverbindungs-
standards. Innerhalb des Frechener Staditgebiets, wo der Radverkehr einen gréBeren Vertei-
lungseffekt erreicht, liegt das Potenzial auf dem Freiheitsring bei ca. 1.600 Radfahrten/Tag.

Insgesamt geht aus der Potenzialanalyse hervor, dass die hier untersuchte Trasse fUr den regi-
onalen Radverkehr eine bedeutende Verbindung darstellt. Die Route wird durchgdngig vom
Radverkehr genutzt, wobei einzelne Teilabschnitte ein deutlich erhdhtes Potenzial haben. So
deuten insbesondere die Teilabschnitte Aachen — Eschweiler, Langerwehe — DUren und Ker-
pen-Sindorf — Frechen auf eine verstérkte Nachfrage hin. Der durchgehende Bedarf fur den
Einsatz des Radschnellverbindungsstandards auf der Gesamtirasse |asst sich aus den Ergebnis-
sen jedoch nicht ableiten.

7.2. Kostenschatzung

FUr die Vorzugstrasse wurden MaBnahmensteckbriefe erarbeitet, welche die einzelnen MaB-
nahmen enthalten, die zur Umsetzung des Qualit&tsstandards ,,Radschnellverbindung* erfor-
derlich sind. Auf Basis dieses MaBnahmenkonzepts wurde eine Kostenschéatzung fir jeden Stre-
ckenabschnitt und jeden Knotenpunkt durchgefUhrt. Die einzelnen MaBnahmen erfordern ei-
nen unterschiedlichen finanziellen Aufwand. Dieser reicht von der Anordnung einer Fahr-
radstraBe bis zur Errichtung neuer Wege. Im Gesamtpreis jeder MaBnahme sind neben den
Baukosten auch Kosten fUr Grunderwerb, Planung, Ausgleich, Steuern und Grundausstattung
wie Beschilderung, Markierung, Beleuchtung und Wegweisung bericksichtigt. Die Gesamtkos-
ten, die fUr die Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen Aachen, Diren und Frechen
erforderlich sind, belaufen sich auf insgesamt ca. 55,3 Mio. Euro. Abbildung 28 zeigt, wie sich
die Gesamtkosten verteilen. Etwa die Hdalfte der Kosten entfallt auf den Wegebau. Weitere 2,6
Mio. Euro sind fUr den Neubau bzw. die ErtUchtigung von Sonderbauwerken erforderlich. Ein
Drittel der Gesamtkosten verteilt sich auf die Kosten fUr zusatzliche Beleuchtung, Grunderwerb,
AusgleichsmaBnahmen, die weitere Planung und Steuern.
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8,8 Mio. €
Steuer

23,1 Mio. €
6,1 Mio. € MaRnahmen an
Planung Streckenabschnitten

2,9 Mio. €
Ausgleich

1,7 Mio. €
Grunderwerb

2,2 Mio. € 2,6 Mio. € 7.9 Mio. €
Beleuchtung  MaRnahmen an MaRnahmen an plangleichen
Sonderbauwerken Knotenpunkten

Abbildung 28: Verteilung der Gesamtkosten

Die Kosten fUr Radschnellverbindungen liegen im Durchschnitt bei 0,5 bis 2,0 Mio. Euro pro Ki-
lometer. Dies hdngt von den eingesetzten MaBnahmen auf Streckenabschnitten und Knoten-
punkten ab. Im verdichteten st&dtischen Umfeld ist der Aufwand in der Regel héher als im
I&ndlichen Raum. Mit einem durchschnittlichen Kostensatz von ca. 0,9 Mio. Euro pro Kilometer
fUr die hier untersuchte Verbindung liegt sie demnach im Rahmen dhnlicher Verbindungen.

Die Kostenschdtzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermogli-
chen. Die Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus den anderen Rad-
schnellverbindungsprojekten des Zweckverbands. Die ermittelten Kosten geben einen Durch-
schnittswert wieder, der von den Preisen der Anbieter abweichen kann.

In Zusammenhang mit dem Kapitel zur Potenzialabsché&tzung und der daraus resultierenden
Realisierungsempfehlung, wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass ein wesentlicher Teil
der geplanten Verbindung auch im Standard ,,Radvorrangroute* konzipiert werden kénnte.
Dies ist im Nachgang zur Machbarkeitsstudie zu prifen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
sich die Kosten dadurch deutlich reduzieren.

7.3. Nutzen-Kosten-Analyse

Hohe Investionsvolumina, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen auch hier
eine Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die Bundesanstalt fUr StraBenwesen (BASt) hat hierzu
einen Methodik-Leitfaden entwickelt, der sich inhaltlich an bekannte Verfahren aus dem Stro-
Benbau und dem Offentlichen Personennahverkehr anlehnt. Derartige Bauprojekte werden
auf diese Weise vergleichbar. Die Investitionskosten der MaBnahme werden dem monetdr
messbaren Nufzen im Nufzen-Kosten-Verhdlinis gegentbergestellt. Ist der Wert gréBer als 1,0,
so weist die MaBnahme einen volkswirtschaftlichen Nufzen auf.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Radschnellver-
bindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden ké&nnen.
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Dazu wurden in der Potenzialabschatzung zuné&chst die Fahrten mit und ohne Radschnellver-
bindung ermittelt. Die Differenz der beiden Szenarien bildet die Verlagerungswirkung ab. Dies
entspricht einem Verkehrsaufwand, der in Pkw-km/Werktag angegeben wird. Um die einge-
sparten Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln, wird vorausgesetzt, dass das Fahr-
rad an 220 Tagen im Jahr genutzt werden kann.

Mit Hilfe dieser Werte wird zundchst das Einsparpotenzial des Projekts mit Hilfe verschiedener
Indikatoren monetarisiert. Im Leitfaden werden Bedeutung und Berechnung der aufgefUhrten
Indikatoren zusammengefasst wie folgt erlGutert:
Tabelle 12: Bedeutung der Nutzenkomponenten

Komponente

Bedeutung ‘ Berechnungsverfahren

Betriebskosten der
Infrastruktur

Kosten u. a. fUr Beleuchtung, Win-
terdienst, Instandhaltung (negati-
ver Nutzen), ggf. Einsparungen
bei vorhandener Infrastruktur

Kosten in Euro/Jahr als negati-
ver Nutzen

Fahrzeugbetriebs-
kosten

Einsparungen bei den Betriebskos-
ten fUr Pkw in Folge des Umstiegs
auf das Fahrrad

Die eingesparten Pkw-Kilome-
ter pro Tag werden auf Pkw-Ki-
lometer pro Jahr (Multiplikation
mit 220 Arbeitstagen) umge-
rechnet.

Gesundheitliche
Auswirkungen er-
hohter Aktivitat

Gesundheitsférdernde Wirkung
bei Wegen > 7,5 km, Einsparun-
gen bei den Krankheitskosten

Als Grundlage dienen alle ver-
lagerten Fahrten. Hieraus wer-
den alle Fahrten > 3,8 km ermit-
telt (2*3,8 km ergeben die be-
notigten 7,5 km). Um die An-
zahl der Radfahrenden zu er-
mitteln, wird dann dieser Wert
durch zwei geteilt, da davon
ausgegangen wird, dass so-
wohl ein Hin- als auch ein RGck-
weg von einer Person zurUck-
gelegt wird. Die Anzahl der zu-
satzlichen Radfahrenden wird
mit 220 Arbeitstagen/Jahr mul-
fipliziert.

Reduzierung der
Sterblichkeitsrate

Reduzierung des Sterberisikos um
10 % bei aktiven Personen

Ermittlung der eingesparten
Pkw-km

> 3,8 km. Diese Personenkilo-
meter werden mit 220 Arbeits-
tagen/Jahr multipliziert.

Reisezeit

Verdnderung der Reisezeit durch
den Umstieg vom Pkw auf das
Fahrrad. Dies kann sich je nach Si-
tuation auch als Negativwert her-
ausstellen

Die Differenz der Gesamtreise-
zeit von KFZ- und Radverkehr
zwischen Bestand und Mitfall
stellt die Reisezeitver&dnderung
dar.
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Komponente Bedeutung Berechnungsverfahren

Umweltkosten Einsparungen bei Schadstoff- und  Die eingesparten Pkw-Kilome-
Treibhausgasemissionen, Abrieb, ter pro Tag werden auf Pkw-Ki-
L&rm, Bau- und Entsorgung von lometer pro Jahr (Multiplikation
Kraftfahrzeugen, Auswirkungen mit 220 Arbeitstagen) umge-
auf Natur und Landschaft rechnet.

Quelle: Leitfaden der Bundesanstalt fUr StraBenwesen (Zusammenfassung)

Durch Auswertung der Potenzialanalyse und den Vergleich zwischen dem Fall mit und ohne
Realisierung der Radschnellverbindung ergeben sich fur die Radschnellverbindung Aachen -
DUren - Frechen die in Tabelle 13 dargestellten jaghrlichen Nutzwerte:

Tabelle 13: Monetdrer Nutzen

Nutzen-Komponente MessgroBe Jahreswert (T€) ‘

Betriebskosten der Infra- Baukosten

struktur 12021

Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1287

Einsparung im Gesund- Verdnderung der Anzahl aktiver 543

heitswesen Personen/Jahr

Reduzierung der Sterblich-  Ver&nderung der Personen-Kilo- 241

keitsrate aktiver Personen meter aktiver Personen/Jahr

Reisezeitveranderung Reisezeitverdnderung 585

Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 318
1.771

Dem Nutzen gegenUber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung. Dazu sind
zun&chst die AnnuitGten der zuvor berechneten Baukosten zu ermitteln (vgl. Tabelle 14). Da
die einzelnen Komponenten einer Radschnellverbindung unterschiedliche Nutzungsdauern
aufweisen, werden die Annuitaten dieser Komponenten einzeln ermittelt. Beispielweise ist da-
von auszugehen, dass die Nutzungsdauer von Sonderbauwerken deutlich I&nger ist als die Le-
bensdauer einfacher Ausstattungsgegenstdnde. Andere Kosten, wie zum Beispiel der Grund-
erwerb, fallen nur einmalig an.
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Tabelle 14: Annuitdt der Baukosten der Gesamtirasse

Daver Jahreswert (T€)

Planungskosten 25 Jahre 357
Grunderwerb unbegrenzt 163
Wegebau 25 Jahre 1.823
Ingenieurbauwerke 50 Jahre 93
Betriebstechnik 15 Jahre 132

2.568

Das Ergebnis der monetdren Nutzen-Betrachtung sowie die Annuitét der Baukosten zeigt

Tabelle 15:

Tabelle 15: Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhdlinisses fur die Gesamttrasse

Nutzen 1.771 1€ / Jahr
Kosten 2.568 T€ / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhdltnis 0,69

Der Nutfzen-Kosten-Quotient einer MaBnahme gibt Auskunft Uber deren Effizienz. Ist der Wert
groBer als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréBer als die zuvor notwendigen Investi-
tionsmaBnahmen. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhdaltnis von 0,69 ist die Realisierung der hier un-
tersuchten Verbindung zwischen Aachen, DUren und Frechen im Standard ,,Radschnellverbin-
dung" wirtschaftlich nicht sinnvoll.

Neben den quantifizierbaren Nutzenkomponenten werden noch deskriptive Nutzenkompo-
nenten im Leitfaden aufgefUhrt. Hierbei handelt es sich um Aspekte, deren Nutzen nicht ein-
fach monetarisiert werden kann und eher einen qualitativen Nutzen darstellen. Diese Kompo-
nenten erweitern die Entscheidungsgrundlage:

Senkung des FiGchenverbrauchs

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat
Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen
Nutzen im Bereich Dritter

Nutzen fur FuBverkehr

Die qualitative Bewertung dieser Faktoren kann mit Hilfe der folgenden Bewertungsskala ein-
geordnet werden:
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+2  GroBe positive Wirkung

+1 Positive Wirkung

0 Kein relevanter/ bekannter Nutzen
Negative Wirkung
GroBe negative Wirkung

Die qualitative Bewertung der deskriptfiven Nutzenkomponenten fur den Radschnellweg wird
in Tabelle 16 dargestellt. Insgesamt ist festzuhalten, dass die Wirkung der Radschnellverbindung
auch bei dieser Betrachtung positiv gewertet werden kann.

Tabelle 16: Deskriptive Nutzenkomponenten

Nutzenkompo-
nente

Bewertung

Qualitative Erlduterung

Zundchst werden durch den Bau der Radschnellverbin-

gdngerverkehr

Senkung des Fld- * dung zusétzliche Fldchen verbraucht. Langfristig wird je-
chenverbrauchs doch angestrebt, durch die Verlagerung von Pkw-Fahr-
ten auf das Fahrrad zusétzliche Fldchen fir den Kfz-Ver-
kehr einzusparen.
Die Radschnellverbindung trégt dazu bei, das stédtische
Verbesserung der *+ Leben fUr Einheimische und Géaste attraktiver zu gestalten
Lebens- und Auf- und die Potenziale von Wohngebieten und der Innen-
enthalisqualitét stadte zu stérken. Die Radschnellverbindung leistet einen
Beitrag zum Erreichen eines stddtebaulichen Leitbildes,
das auf eine ,lebenswerte" Stadt abzielt.
Neu zu schaffende Radschnellverbindung werden in ei-
Verbesserung der +2 nem Umfang und einer Qualit&t realisiert, dass sie zu ei-
Teilhabe nichtmo- ner deutlichen Erweiterung des Aktionsradius nichtmoftori-
torisierter Perso- sierter Personen fGhren (z. B. von Schilerinnen und Schu-
nen len).
Nutzen im Bereich ] D‘urch die Reolisjerung der Rodschngllverbino}ung soll
. eine Entlastung im StraBennetz und in den Spitzen des OV
Dritter erwirkt werden, da mehr Menschen auf inren téglichen
Wegen vom Pkw auf das Fahrrad umsteigen.
Nutzen fiir FUB- 9 Der FuBgé&ngerverkehr profitiert stark vom Bau der Rad-

schnellverbindung, da eine durchgdngige Wegeverbin-
dung geschaffen wird. Konflikte zwischen Rad- und FuB-
verkehr werden durch die FUhrung auf getrennten FIG-
chen entschdarft.

8. Readlisierungsempfehlung
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Aufbauend auf den vorherigen Kapiteln lassen sich zusammenfassend folgende Ergebnisse
festhalten:

e Die Standards fUr Radschnellverbindungen kénnen auf einem GroBteil der Strecke (ca.
80%) eingehalten werden. Sind Abweichungen erforderlich, werden zumeist die Stan-
dards fur Radvorrangrouten eingehalten.

e Der Ausbau der Gesamtstrecke im Standard ,,Radschnellverbindung" ist nicht wirtschaft-
lich.

e Das fur Radschnellverbindungen erforderliche Potenzial von 2.000 Radfahrten/Tag wird
nur auf einigen, zumeist innerstadtischen Teilabschnitten erreicht. Das Potenzial fur eine
Radvorrangroute (500 — 2.000 Radfahrten/Tag) wird bis auf den Abschnitt Duren — Ker-
pen-Sindorf Uberall erreicht.

Vor diesem Hintergrund wird die Realisierung einer durchgehenden Radverbindung zwischen
Aachen und Frechen dennoch empfohlen. Ein vollstdndiger Ausbau im Standard einer Rad-
schnellverbindung ist dabei jedoch nicht erforderlich. Zwischen Aachen und DUren sowie zwi-
schen Kerpen-Sindorf und Frechen kdnnte die Strecke im Standard einer Radvorrangroute um-
gesetzt werden, wobei die Moglichkeit bestehen sollte, die aufkommensstarken Abschnitte bei
entsprechender Machbarkeit zukUnftig auf den Standard einer Radschnellverbindung zu er-
hoéhen. Der Abschnitt DUren — Sindorf kann zun&chst im Basisstandard realisiert werden bzw.
weist diesen abschnittsweise heute schon auf. Der geringere Ausbaustandard fUhrt zu einer
besseren Wirtschaftlichkeit des Vorhabens, wasim weiteren Planungsverlauf im Detail zu prifen
ist.

Im Anschluss an die Machbarkeitsstudie wird die DurchfUhrung einer Priorisierung der einzelnen
MaBnahmen empfohlen. Dabei ist zu prifen, wo bereits heute gut befahrbare Streckenab-
schnitte bestehen und wo durch gerzielte Eingriffe wichtige LickenschlUsse geschaffen werden
kénnen oder spurbare Qualitatsverbesserungen im Alltagsradverkehr zu erzielen sind. Ziel ist es,
schrittweise eine zusammenhdngende, qualitativ hochwertige Radverbindung zu schaffen.
Entscheidend fUr den Erfolg ist dabei eine enge und kontinuierliche Zusammenarbeit zwischen
den beteiligten Kommunen, um eine abgestimmte und effiziente Umsetzung des Gesamtpro-
jekts zu gewdhrleisten.

50 www.radverkehrsrevier.de



.'
® / Rheinisches
VIA-~ @ Planersocietat ~/ Radverkehrs

Mobilitat. Stadt. Dialog. = Revier

9. Zusammenfassung und Ausblick

Die Machbarkeitsstudie fur die Radschnellverbindung Aachen — Duren — Frechen zeigt, dass
die angestrebte durchgehende Radverbindung zwischen den acht anliegenden Staddten und
Gemeinden ein bedeutendes Element fUr die zukUnftige MobilitGtsentwicklung im Rheinischen
Braunkohlerevier darstellen kann. Sie schafft eine direkte und kreisGbergreifende Verbindung
zwischen wichtigen Wohn-, Arbeits- und Bildungsstandorten und stérkt den Umweltverbund
insgesamt. Durch die enge Abstimmung zwischen den beteiligten Kommunen, Kreisen und
dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler konnte ein abgestimmtes und fachlich fundiertes
MaBnahmenkonzept erarbeitet werden, das als solide Grundlage fUr die weiteren Planungs-
schritte dient.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass die technischen, réumlichen und umweltfachlichen Rah-
menbedingungen eine Realisierung grundsatzlich zulassen. Rund 80 % der Strecke kbnnen im
Standard einer Radschnellverbindung hergestellt werden. Gleichzeitig verdeutlicht die Wirt-
schaftlichkeitsanalyse, dass der durchgangige Ausbau der Gesamtverbindung im hohen Rad-
schnellverbindungsstandard nicht verhdlinismdaBig ist. Wdhrend einzelne innerstadtische Teil-
abschnitte das fur Radschnellverbindungen erforderliche Potenzial von Uber 2.000 Radfahrten
pro Tag erreichen, bewegen sich groBe Teile des Korridors im Bereich von 500 bis 2.000 Rad-
fahrten pro Tag und erfullen damit die Anforderungen an eine Radvorrangroute.

Auf Grundlage dieser Ergebnisse wird die Realisierung einer durchgehenden Radverbindung
ausdrucklich empfohlen — jedoch differenziert nach Streckenstandard. Zwischen Aachen und
Duren sowie zwischen Kerpen-Sindorf und Frechen sollte die Umsefzung als Radvorrangroute
erfolgen, die bedarfsgerecht auf aufkommensstarken Abschnitten auf den Standard einer
Radschnellverbindung aufgewertet werden kdénnte, wenn die FlGchenverfUgbarkeit dies er-
moglicht. Der Abschnitt DUren —Sindorf kann in im Basisstandard umgesetzt werden, der bereits
heute auf weiten Teilen des Abschnitts vorhanden ist. Durch diese abgestufte Realisierungs-
strategie kdnnte die Wirtschaftlichkeit des Projekts deutlich verbessert werden, ohne den Ge-
samtzusammenhang zu gefdhrden.

Die Realisierung der Verbindung sollte schrittweise und prioritGtenorientiert erfolgen. Nach Ab-
schluss der Machbarkeitsstudie empfiehlt sich die Erarbeitung eines Umsetzungskonzepts, das
auf einer Bewertung der vorhandenen Infrastruktur, der Netfzlicken und der zu erwartenden
Qualitétsgewinne basiert. Vorrangig sollten Abschnitte umgesetzt werden, die durch gerzielte
MaBnahmen deutliche Verbesserungen erreichen kénnen. Besondere Bedeutung kommt do-
bei den LuckenschlUssen zu, die den durchgehenden Verlauf sichern.

Im weiteren Vorgehen sind vertiefende Planungen erforderlich, die die in dieser Studie identi-
fizierten MaBnahmen konkretisieren und auf den identifizierten Bedarf anpassen. Dazu geho-
ren insbesondere Entwurfs- und Genehmigungsplanungen, Umweltprifungen, die KlGrung von
Eigentumsverhdlinissen sowie die Sicherung der Finanzierung. In allen Planungsphasen sollte
die kontinuierliche Kooperation der beteiligten Stddte und Gemeinden fortgefUhrt werden, um
die interkommunale Abstimmung und den Informationsaustausch sicherzustellen. Ebenso ist
eine frOhzeitige Beteiligung der Offentlichkeit und lokaler Interessengruppen wichtig, um Ak-
zeptanz und Identifikation mit dem Projekt weiter zu férdern.

Der Erfolg der Umsefzung hangt maBgeblich von einer gesicherten Finanzierung ab. FUr Pro-
jekte dieser GroBenordnung stehen in Nordrhein-Westfalen verschiedene Férdermoglichkeiten
zur Verfigung, insbesondere Uber das Land und den Bund. Das Land NRW unterstUtzt sowonhl
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Radschnellverbindungen als auch Radvorrangrouten Uber das Férderprogramm des Nahmo-
bilitatsgesetzes und die Richilinie zur Férderung der Nahmobilitét (FORI-Nah). Besonders geeig-
net erscheinen die Mittel, die sich aus der Strukfurférderung gewinnen lassen. Um die Férder-
fahigkeit zu sichern, ist eine enge Abstimmung mit dem Land NRW und den Bewilligungsbehor-
den erforderlich.

Langfristig leistet die Verbindung Aachen — DUren - Frechen einen wichtigen Beitrag zur nach-
haltigen MobilitGtswende im Rheinischen Revier. Sie fordert den Alltagsradverkehr, starkt die
Verflechtungen zwischen den Kommunen und verbessert die Erreichbarkeit wichtiger Ziele -
insbesondere im Zusammenhang mit den anstehenden Strukturverédnderungen nach dem
Kohleausstieg. DarUber hinaus kann sie als Vorbild fUr weitere regionale Verbindungen dienen
und die Wahrnehmung des Reviers als Modellregion fUr zukunftsorientierte Mobilitat festigen.

Die Machbarkeitsstudie bildet somit den Auftakt zu einem langfristigen Entwicklungsprozess.
Mit der nun vorliegenden fachlichen Grundlage ist der ndchste Schritt die gemeinsame Kon-
kretisierung der Umsetzungsschritte, die Sicherung der Finanzierung und die frihzeitige Einbin-
dung der Offentlichkeit. Durch eine abgestimmte, realistische und férderfahige Umsetzung
kann die Verbindung Aachen — DUren — Frechen zu einem zentralen RUckgrat des regionalen
Radverkehrs werden und die Grundlage fUr ein leistungsfdhiges, durchgdngiges Radnetz im
gesamten Rheinischen Revier schaffen.
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