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Untersuchung Machbarkeit einer Radschnellverbindung

1. Ausgangslage

Das Rheinische Revier, geprégt durch den Braunkohletagebau mit den Tagebaugebieten
Hambach, Garzweiler und Inden, steht vor einem umfassenden Strukfurwandel. Im Zuge dieses
Wandels gewinnt die Entwicklung nachhaltiger Mobilité&tskonzepte zunehmend an Bedeutung.
Das Projekt "Rheinisches Radverkehrsrevier' zielt darauf ab, ein mehrere hundert Kilometer um-
fassendes Radwegenetz zu planen, das Stddte und Gemeinden im Rheinischen Revier mitei-
nander verbindet. Im Vordergrund stehen dabei Radvorrangrouten und Radschnellverbindun-
gen zwischen gréBeren Stddten und Gemeinden, Mittelzentren und Ballungsrdumen Uber |an-
gere Wegstrecken. Das neue Radwegenetz soll dadurch die Nutzung des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel im Alltag férdern — Uber den Freizeitverkehr und den innerérilichen Verkehr hinaus.

,/l} Die Region umfasst die kreisfreie

r / Stadt Modnchengladbach, die

7 A~ Stadteregion Aachen sowie die

— L“) N Kreise Heinsberg, Duren, Euskir-

\ \'/‘Mowmmm _ A chen, den Rhein-Kreis Neuss und

Y kreri?em V) den Rhein-Erft-Kreis. In diesem Ge-
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A~ /[ ek haiiioara . schen. Durch den Tagebau wur-
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/ keit neuer, Uberdrtlicher Verbin-

~ ;7"‘/‘ dungen unterstreicht. Aktuelle Ent-
‘i’i"}.%} A wicklungen, wie der Anstieg der
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stadteRegion ~ wusstsein und gesteigertes Ge-

»
,‘: /& f " sundheitsdenken, fihren dazu,
—\ /v\ﬂ dass Radfahren zunehnmend auch
N ,,\»«"' fUr I1&dngere Strecken im Alltag at-
fraktiv wird.
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/ EUSKIRCHEN
7~

“~’

’ W\ — . Abbildung 1: Projektraum Rheinisches Radverkehrs-
revier
Quelle: https://www.radverkehrsrevier.de/projekt
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2. Zielsetzung

Das vorliegende Projekt verfolgt das Ziel, die Machbarkeit einer Radschnellverbindung zwi-
schen Ménchengladbach und Grevenbroich Uber JUchen zu untersuchen. Im Rahmen dieser
Studie sollen die infrastrukturellen, verkehrlichen und stadtebaulichen Rahmenbedingungen
analysiert und bewertet werden.

Eine Radschnellverbindung in diesem Korridor soll eine leistungsfahige, komfortable und si-
chere InfrastrukturmaBnahme fUr den Radverkehr darstellen. Insbesondere fur Pendlerinnen
und Pendler, die regelmdaBig ldngere Distanzen zuricklegen sind solche Verbindungen sehr
atftrakfiv.

Im Zuge der Machbarkeitsstudie werden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

=  Bestandsaufnahme und -analyse der aktuellen Situation hinsichtlich Verkehrsanbin-
dung, Umwelifaktoren und potenziellen Herausforderungen

= |dentifikation und Entwicklung méglicher Trassenvarianten unter BerUcksichtigung be-
stehender Wegeinfrastrukturen, topografischer Gegebenheiten und verkehrlicher Ver-
knUpfungen

= Herleitung einer Vorzugsvariante: Auswahl einer optimalen TrassenfUhrung basierend
auf verkehrlichen, dkologischen, technischen und wirtschaftlichen Kriterien

» Potfenzialanalyse: Abschdtzung der zu erwartenden Nutzerzahlen und deren Auswir-
kungen auf den Modal Split

= Nutzen-Kosten-Analyse: Bewertung der wirtschaftlichen Tragféhigkeit der Radschnell-
verbindung im Vergleich zu anderen Mobilitatsidsungen

» Anfertigung eines MaBnahmenkatasters fUr die ermittelte Vorzugstrasse inkl. konkreter
MaBnahmen und Empfehlungen zur Umsetzung einer Radschnellverbindung auf der
ermittelten Vorzugstrasse

Das Ergebnis des Projektes soll eine solide Planungsgrundlage fUr die Umsefzung einer Rad-
schnellverbindung oder bei geringeren Nutzerpotenzialen auch Radvorrangroute auf der er-
mittelten Vorzugstrasse sein.

Der Untersuchungskorridor fUr die geplante Radschnellverbindung von Ménchengladbach
Uber JUchen nach Grevenbroich beginnt am Hauptbahnhof Mdnchengladbach, einem zent-
ralen VerknUpfungspunkt fir mehrere Radschnellverbindungen. Die Studie soll bedeutende
Einrichtungen wie die Hochschule Niederrhein, den Wissenscampus, das Monforts Quartier,
den Schulstandort Rheydt-MUlfort sowie den Bahnhof und das Stadtteilzentrum Odenkirchen
in die Untersuchung einbinden. Wichtige Gewerbegebiete, wie der Regiopark, GUdderath-
West und -Ost sowie das Gewerbegebiet Mitte, werden ebenfalls berUcksichtigt, wobei eine
ErschlieBung Uber Stichverbindungen grundsatzlich maéglich ist.

In JGchen sollen die Bahnhaltepunkte JiUchen Bahnhof und Hochneukirch sowie die Ortszen-
tren als Bezugspunkte in die Studie integriert werden. Besondere BerUcksichtigung finden das
Gewerbegebiet Elsbachtal, Jichen-West, Ofzenrath-SUd und der neu entstehende Stadtteil
JUchen-SUd. Die TrassenfUhrung wird sowohl westlich als auch 6stlich der zurGckgestuften Au-
tobahn untersucht, insbesondere entlang der B59. Dabei wird das kommunale Verkehrskon-
zept von JUchen einbezogen.

5 www.radverkehrsrevier.de
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In Grevenbroich endet der Untersuchungskorridor am Kraftwerksstandort Frimmersdorf. Im
Zentrum von Grevenbroich werden der Bahnhof und das Stadtzentrum, als wichtige Anbin-
dungspunkte in die Studie einbezogen. Eine westliche FUhrung Uber die Rheydter Strae wird
ebenfalls gepruft.

In Abbildung 2 ist der Untersuchungskorridor fUr eine Radschnellverbindung von Ménchengla-
dbach nach Grevenbroich Gber Jichen dargestellt.
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Abbildung 2: Untersuchungskorridor Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Monchengladbach - Grevenbroich
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Die Machbarkeitsstudie der RSV Mdnchengladbach — Grevenbroich wurde Uber einen Zeit-
raum von ca. einem Jahr erarbeitet. Alle Arbeiten der Studie erfolgten in enger Abstimmung
mit den Beteiligten. Als konfinuierlich koordinierendes Arbeitsgremium wurde eine Arbeits-
gruppe installiert, welche in regelmd&Bigen Sitzungen die Arbeitsinhalte diskutierte und festlegte

sowie den Projekifortschritt steuernd begleitete.

Die Arbeitsgruppe war wie folgt besetzt:

Iweckverband LANDFOLGE Garzweiler

Landesbetrieb StraBenbau NRW

Herr Volker Mielchen
Herr Jonas Laub
Frau Gerlinde Quack

Herr Martin Hartung-Farber

Vertreterinnen und Vertreter des Kreises und der Kommunen:

Rhein-Kreis-Neuss

Stadt Ménchengladbach

Stadt JUchen

Stadt Grevenbroich

Vertreterinnen und Vertreter des Gutachters:

Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH

SSP Consult, Beratende Ingenieure GmbH

Herr Martin Stiller

Herr Jens Postelmann
Herr Peter EBer

Herr Martin von der Heide
Frau Isabelle HeidbUchel

Herr German Emeljanenko

Herr Philipp Presse
Herr Fabian ROtz
Herr Dirk Linder

Frau Elisabeth Neumann

Die inhaltliche Diskussion erfolgte im Rahmen moderierter Sitzungen. Folgende Sitzungen der

Arbeitsgruppe fanden statt:

Auftaktveranstaltung am 17. April 2024 (online)

e 1. Arbeitssitzung am 28. Mai 2024 (Trassenfindungsprozess)

e 2. Arbeitssitzung am 30. Juli 2024 (Trassenbewertung)

o 3. Arbeitssitzung am 28. November 2024 (MaBnahmenplanung auf der Vorzugstrasse)

o 4. Arbeitssitzung am 06. Marz 2025 (Vorstellung der Potenzialberechnung und der Nut-

zen-Kosten-Analyse)

www.radverkehrsrevier.de
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4. Aufbau der Machbarkeitsstudie

Der Planungsprozess der Machbarkeitsstudie setzt sich aus verschiedenen Zwischenschritten
zusammen:

e Projektstart

e Festlegung von Rahmenbedingungen
e Trassenvorauswahl

e Ortsbesichtigung

e Abschnittsbildung

o Festlegung Trassenvarianten

¢ Grobe MaBnahmenskizzierung

e KostenUberschlag

o Bewertung und Gewichtung

e Festlegung einer Vorzugsvariante
e Darstellung des Trassenverlaufes
¢ MaBnahmenkataster

e Potenzialermittlung

e Nutzen- / Kostenanalyse

Die Machbarkeitsstudie wurde vom IngenieurbUro Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, DUs-
seldorf gemeinsam mit dem IngenieurbUro SSP Consult — Beratende Ingenieure GmbH, K&In im
Auftrag des Zweckverbands LANDFOLGE Garzweiler im Zeitfraum vom April 2024 bis April 2025
erarbeitet.

5. Standards fur Radschnellverbindungen in NRW

Radschnellverbindungen (RSV) in Nordrhein-Westfalen sind ein zentrales Element moderner,
zukunftsorientierter Mobilitét und sollen insbesondere fur Pendlerinnen und Pendler eine aftrak-
tive Alternative zum motorisierten Individualverkehr darstellen. Der Leitfaden ,,Radschnellver-
bindungen in NRW - Planung, Bau und Betrieb" legt verbindliche Qualitéts- und Entwurfsstan-
dards fur RSV fest, die sowohl funktionale als auch gestalterische Anforderungen abdecken.

Ziel ist eine durchgdngig leistungsfdhige, sichere und komfortable Infrastruktur, die hohe Reise-
geschwindigkeiten ermoglicht und den Radverkehr als gleichwertige Verkehrsform starkt. Ein
wesentliches Kriterium ist die FGhigkeit, mindestens 2.000 Radfahrende pro Tag im Querschnitt
zU bewdltigen.

FUr die LinienfUhrung gilt: Radschnellverbindungen sollen méglichst direkt, umwegfrei und weit-
gehend kreuzungsfrei verlaufen. Die Trassierung erfolgt mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von
mindestens 30 km/h. Damit ist gemeint, dass die Strecken der Radschnellverbindung so ge-
plant und entworfen werden, dass eine Fahrt mit 30 Km/h moglich auf dem Fahrrad sicher und
ohne gréBere Hindernisse moglich ist. Das beinhaltet u.a. direkte FUhrungen entsprechende
Radien in Kurvenbereichen und begrenzte Steigungen. Reisezeitverluste durch Anhalten oder
Warten sollen pro Kilometer maximal 15 Sekunden auBBerorts und 30 Sekunden innerorts betra-
gen durfen.

Die Mindestbreite betragt in der Regel 4,00 Meter bei Zweirichtungsverkehr, bei Einrichtungs-
verkehr sind mindestens 3,00 Meter erforderlich. Zus&tzlich wird die RSV durch getrennte Geh-

8 www.radverkehrsrevier.de
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wege ergdnzt, um den FuB- und Radverkehr zu entflechten und die Verkehrssicherheit zu er-
hohen. Die Oberflachengestaltung erfolgt in hochwertigem Asphalt; Pflasterbelége ohne Fase
sind nur in begrindeten Ausnahmefdallen zuldssig.

Zur besseren Orientierung und Wiedererkennbarkeit werden RSV in NRW mit einer einheitlichen
grinen Begleitlinie, Piktogrammen und klarer Wegweisung versehen. Auch infrastrukturelle As-
pekte wie Beleuchtung, Winterdienst, barrierefreie Ausgestaltung und die Berlcksichtigung
von Unterhaltungsfahrzeugen sowie Noftfalldiensten sind verpflichtend vorgesehen.

Ein zusatzlicher Aspekt betrifft die Forderfdhigkeit durch das Land NRW: Um als Radschnellver-
bindung im Sinne des Landes anerkannt, muss die geplante Strecke in der Regel eine Mindest-
l&dnge von 10 Kilometern aufweisen. Projekte, die diese L&nge unterschreiten, kdnnen nicht als
RSV des Landes anerkannt werden, auch wenn andere Standards erfollt sind.

Die Anwendung der unten dargestellfen Standards ist bei Radschnellverbindungen in Baulast
des Landes NRW verbindlich und wird auch bei kommunalen Projekten empfohlen. Werden
die Qualitatsanforderungen nicht erreicht, kann eine Strecke nicht als RSV, sondern nur als un-
tergeordnete Radverkehrsverbindung (z. B. Radvorrangroute) klassifiziert werden.

fc;r;;ier Radverkehrsan- Mindestbreite i:,cmhi:\llmsiisbereich Fuhrung FuBverkehr
Radfahrstreifen* 3.00m 025m parallel
Richtungsradweg* 3,00m 0,75m parallel

% Iweirichtungsradweg** 4,00 m 0,75m parallel

é FahrradstraBe 4,60 m 0,75 m*** parallel

o Zweirichtungsradweg** 4,00 m 1.75m parallel

o

% FahrradstraBe 4,60 m 0,75 *** E;?:r:'gfgeg:‘;i‘fer

* je Fahrtrichtung
** kann auch als eigensténdige Wegeverbindung geplant werden

*** zum ruhenden Verkehr
Tabelle 1: Standards RSV in NRW

9 www.radverkehrsrevier.de
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6. Raumanalyse

Das Kapitel Raumanalyse gibt einen Uberblick Uber die strukturellen Rahmenbedingungen im
Planungsraum zwischen Ménchengladbach, Juchen und Grevenbroich, in dem die geplante
Radschnellverbindung verlaufen soll.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich Gber unterschiedlich geprégte kommunale RGdume, die
durch teils enge funktionale Verflechtungen im Berufs-, Bildungs- und Versorgungsverkehr ver-
bunden sind.

M&nchengladbach fungiert als Oberzentrum mit st&dtisch gepragter Siedlungsstruktur, zahlrei-
chen Arbeitsplatz- und Bildungsstandorten sowie einer bedeutenden Schienenanbindung. JU-
chen liegt im zentralen Abschnitt des Korridors und bildet eine wichtige Verbindungsfunktion
zwischen den stddtischen Rdumen, insbesondere durch mehrere Gewerbestandorte und
Ubergangsrdume zwischen Stadt- und Landschaftsraum. Grevenbroich, als dstlicher Endpunkt
der Trasse, besitzt eine zentrale Lage im Rheinischen Revier und weist ebenfalls eine hohe Be-
deutung fUr den Pendelverkehr auf. Ein zentrales raumprédgendes Element aller Gebietskdrper-
schaften im Untersuchungsgebiet ist der Braunkohletagebau, der die Region in den vergan-
genen Jahrzehnten stark beeinflusst hat — sowohl in Bezug auf Landschaftsbild und Fldchen-
nutzung als auch auf die Durchldssigkeit der Verkehrsnetze. Im Zuge des Strukturwandels ent-
stehen jedoch neue Potenziale fur nachhaltige Mobilitdt und Uberértliche Verbindungen.

6.1 Verkehrsinfrastruktur

Der gesamte Untersuchungsraum ist durch eine gut ausgebaute, wenn auch historisch stark
autoorientierte Verkehrsinfrastruktur geprégt. Die Uberregionale Anbindung erfolgt sowonhl
Uber das Schienen- als auch Uber das FernstraBennetz, wobei beide Systeme wesentliche Ach-
sen fur den Pendler- und Wirtschaftsverkehr darstellen.

Im Schienenverkehr stellt der Hauptbahnhof M&nchengladbach einen bedeutenden Knoten-
punkt im westlichen Rheinland dar. Er ist an mehrere Regionalexpress-Linien sowie an mehrere
Regionalbahn- und S-Bahn-Linien angebunden. Weitere wichtige Bahnhaltepunkte im Unter-
suchungsraum sind Ménchengladbach-Odenkirchen, Jichen-Hochneukirch, Jochen und
Grevenbroich. Diese Stationen sind Teil des regionalen Netzes des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV).

Das StraBennetz ist durch mehrere Uberregionale Verbindungen gekennzeichnet. Die Bunde-
sautobahn A46 verlduft in Ost-West-Richtung und stellt eine der wichtigsten Autobahnen im
Raum dar. Sie verbindet DUsseldorf Uber Neuss, Grevenbroich und JUchen mit Heinsberg. Die
Ab1, die sudlich des Untersuchungsraums verlduft, erschlieBt das Gebiet in Nord-SGd-Richtung.
Ergé&nzend dazu dient die B59 als leistungsfdhige BundesstraBe, die insbesondere im Abschnitt
zwischen Ménchengladbach und Grevenbroich eine zentrale Rolle fUr den regionalen Kfz-Ver-
kehr spielt.

Die hochrangige Auto- und Bahninfrastruktur ist einerseits positiv fUr die regionale Erreichbarkeit
zu bewerten, stellt jedoch andererseits auch Barrieren fUr den Radverkehr dar, insbesondere
dort, wo sichere Querungsméglichkeiten fehlen oder groBe Entfernungen zwischen Querungs-
punkten liegen. Die Integration des Radverkehrs in diese Uberortlichen Verkehrsstrukturen stellt
daher eine besondere Herausforderung im Rahmen der Trassenfindung dar.

10 www.radverkehrsrevier.de
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6.2 Zwangspunkte

Zahlreiche topografische, infrastrukturelle und landschaftliche Elemente sind bei der Trassie-
rung einer Radschnellverbindung als sogenannte Zwangspunkte zu berUcksichtigen. Diese stel-
len physische oder funktionale Barrieren dar, die entweder eine Querung erschweren oder die
StreckenfUhrung wesentlich beeinflussen.

Besondere Bedeutung kommt den verkehrlichen Barrieren zu. Hierzu z&hlen insbesondere die
Autobahnen A46 und Aé1, die das Untersuchungsgebiet durchqueren und nur punktuell mit
geeigneten Querungsmoglichkeiten fur den Radverkehr ausgestattet sind. Auch die B59, als
stark befahrene BundesstraBe mit Uberregionaler Verbindungsfunktion, stellt einen Eingriff in die
Durchlassigkeit des Raumes dar. Ohne gesicherte und leistungsfdhige Querungsiésungen kann
die durchgdngige FUhrung einer Radschnellverbindung hier erheblich erschwert werden.

Ein weiterer bedeutender Zwangspunkt ergibt sich aus dem Schienennetz, insbesondere der
zweigleisigen Bahnstrecke Mdnchengladbach-Grevenbroich, die auf weiten Abschnitten
nicht barrierefrei gequert werden kann. BrGckenbauwerke oder UnterfGhrungen sind an weni-
gen Punkten vorhanden, was die Auswahl potenzieller Trassenkorridore stark einschrénkt.

DarUber hinaus existieren im Planungsraum auch natUrliche Barrieren, etwa in Form von Ge-
wassern, Waldfldchen oder Geldndespringen. So stellen Abschnitte entlang der Erft, kleinere
FlieBgewdsser sowie teils dichte Waldbereiche wie das Umfeld des Sodbachs oder der Further
Wald besondere Herausforderungen fur die LinienfOhrung dar. In diesen Bereichen gilt es, um-
welt- und naturschutzrechtliche Belange ebenso zu berUcksichtigen wie technische Machbar-
keit und Nutzerkomfort.

Ein prégender landschaftlicher Einschnitt ist zudem der Braunkohletagebau Garzweiler, dessen
Auslaufer insbesondere im Bereich JUchen infrastrukturelle Verbindungen in der Vergangen-
heit unterbrochen und die Raumstrukfur dauerhaft veréndert haben. Auch wenn der aktive
Tagebau im Untersuchungsgebiet selbst nicht durchquert wird, wirken sich seine ehemaligen
und umliegenden Abbaufldchen weiterhin auf die Routenwahl aus — etwa durch groBréumige
Umwege, Geldndesenken oder fehlende Trassenkontinuitat.

6.3 Naturschuiz- und Landschaftsschutzgebiete

Im Untersuchungsraum zwischen Mdnchengladbach, Jiochen und Grevenbroich verlaufen
mehrere Landschafts- und Naturschutzgebiete. Insbesondere Landschaftsschutzgebiete (LSG)
sind fldchendeckend in den offenen Bereichen zwischen Siedlungen, Gewerbe und Landwirt-
schaft vorhanden. Diese unterliegen bestimmten Einschrdnkungen, lassen jedoch eine Pla-
nung unter Beachtung landschaftsvertraglicher Gestaltungsprinzipien grundsatzlich zu.

Deutlich restriktiver sind Naturschutzgebiete (NSG) zu bewerten, wie z. B. der FUrther Wald oder
einzelne Gewdsserabschnitte entlang der Erft und des Sodbachs. In diesen Bereichen sind
bauliche Eingriffe stark eingeschrénkt.

DarUber hinaus kbnnen geschitzte Biotope, gesetzlich geschifzte Landschaftselemente oder
mogliche FFH- und Vogelschutzgebiete zusatzliche Anforderungen an Planung und Umsetzung
stellen. Die TrassenfUhrung muss daher sensibel mit diesen Flichen umgehen und ggf. Umfah-
rungen oder Bestandstrassen nutzen.

12 www.radverkehrsrevier.de
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Abbildung 4: Bestandsanalyse Naturschutz- und Landschaftsschutzgebiete
6.4 Nutzungsschwerpunkte

Im Untersuchungsraum zwischen Ménchengladbach, JUchen und Grevenbroich befinden sich zahl-
reiche Einrichtungen, die typischerweise als Ziel- oder Quellorte von Radverkehr aufireten. Dazu zah-
len insbesondere Schul- und Ausbildungsstandorte, Bahnhofe, Arbeitsplaize, dffentliche Einrichtun-
gen, Einkaufsmoglichkeiten sowie kirchliche und soziale Infrastrukturen.

In Ménchengladbach sind besonders die gréBeren Gewerbe- und Industriegebiete, darunter GUd-

derath-West und GUdderath-Ost, der Regiopark sowie das Gewerbegebiet Mitte, als bedeutende
Arbeitsplatzstandorte hervorzuheben. Hinzu kommen zahlreiche Schulstandorte — insbesondere im
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Bereich Rheydt-MUlfort — sowie &ffentliche Einrichtungen, darunter Sportstatten, Verwaltungsge-
bdude und soziale Einrichtungen. Auch die Hochschule Niederrhein und der sich entwickelnde Wis-
senscampus sind zentrale Zielpunkte fUr den Alltagsverkehr. Ergénzt wird dies durch eine Vielzahl an
Einkaufsmoglichkeiten in den Innenst&dten und Stadtteilzentren.

In JUchen konzentrieren sich die Nutzungsschwerpunkte auf die Ortszentren von Jichen und Hoch-
neukirch, auf den Gewerbestandort Elsbachtal sowie auf kleinere, dezentrale Einrichtungen wie
Schulen, Kirchen und Nahversorger. Die Siedlungsstruktur ist hier stérker durch Ubergdnge zwischen
Ortsteilen und freier Landschaft gepragt, was der TrassenfUhrung eine besondere Rolle fUr die Ver-
bindung dieser punktuellen Nutzungsorte zuweist.

Grevenbroich verfugt mit seiner Innenstadt, mehreren gréoBeren Schulen, 6ffentlichen Gebduden
und einer Vielzahl an Einzelhandelsstandorten Uber ein breites Spekirum an Zielen fUr den t&glichen
Bedarf. Auch kleinere Ortsteile im sUdlichen Stadtgebiet, etwa rund um Frimmersdorf, weisen rele-
vante Einrichtungen und Wohnlagen auf, die durch die Radschnellverbindung besser angebunden
werden sollen.

Insgesamt zeigt sich, dass der geplante Trassenkorridor eine Vielzahl an Nutzungsschwerpunkten
durchquert oder in unmittelbarer Nahe passiert. Diese Nutzungsschwerpunkte bilden eine wichtige
Grundlage fur die Trassenbewertung und -auswahl, da sie das potenzielle Fahrtenaufkommen und
die Netzfunktion der kinftigen Verbindung maBgeblich beeinflussen.

7. Bestandsanalyse und Identifikation von Trassenvarianten

7.1 Trassenvorauswahl

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde der bereits in der Aufgabenstellung definierte Un-
tersuchungskorridor genutzt, um innerhalb dieses Bereichs sémtliche fUr eine Radschnellverbin-
dung potenziell geeigneten Trassenabschnitte zu identifizieren. Mithilfe umfassender Luftbild-
und Kartenanalysen wurden StraBen- und Wegeabschnitte herausgearbeitet, die eine zielge-
richtete und leistungsfdhige Routenfuhrung nach einer ersten Begutachtung ermoglichen
kénnten. Es wird angestrebt, dass die Trasse mdglichst direkt, ohne groBe Umwege oder Quer-
verbindungen und mit wenigen Unterbrechungen zwischen den relevanten Quell- und Zielge-
bieten verlauft. Eine leistungsféhige Infrastruktur erfordert ausreichend breite Wege — in der
Regel mindestens 4,00 Meter bei Zweirichtungsverkehr (gemdaB Standards fur RSV) — sowie eine
Trassierung, die eine zUgige und sichere Fahrt mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von mindes-
tens 30 km/h erlaubt (siehe Kapitel 5). Reisezeitverluste durch Wartezeiten an Knotenpunkten
sind moglichst gering zu halten. Zudem muss die Trasse sicher und komfortabel gestaltet sein —
durch klare Trennung vom FuBverkehr, konfliktarme Knotenpunkte und eine hochwertige, as-
phaltierte Oberfldche. Die Anbindung bedeutender Wohn-, Arbeits- und Bildungsstandorte so-
wie OPNV-Knotenpunkte ist ebenso entscheidend wie eine mdglichst barrierefreie und topo-
grafisch gunstige LinienfUhrung.

Parallel dazu wurden Trassenvarianten ausgeschlossen, wenn sie aufgrund fehlender Flichen-
verfugbarkeit oder hoher Verkehrsbelastung durch den motorisierten Individualverkehr fir eine
Radschnellverbindung nicht realisierbar sind bzw. in den notwendigen Standards umsetzbar
erscheinen. Sofern notwendige Fldchen zur Erweiterung der vorhandenen StraBeninfrastruktur
nicht zur Verfigung stehen und die Belastung durch den MIV so hoch ist, dass eine gemein-
same FUhrung des MIV und Radverkehrs auf der vorhandenen StraBeninfrastruktur oder eine
Verlagerung relevanter Verkehrsmengen des MIV nicht mdglich ist, so findet keine BerUcksich-
tigung des Trassenabschnitts im Zuge der Trassenfindung statt. Eine Trasse, die auf weiten Teilen
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nicht dem Standard fUr Radschnellverbindungen genigt ist im weiteren Projektverlauf nicht-
weiter zu verfolgen. Dem Nichterreichen der Standards soll damit bereits im Prozess der Tras-
senvorauswahl vorgebeugt werden.

Besonderes Augenmerk lag auf der Einbindung der in der Aufgabenstellung definierten wich-
tigen Anbindungspunkte. Dazu gehdren unter anderem der Hauptbahnhof Ménchenglad-
bach als zentraler VerknUpfungspunkt, die Hochschule Niederrhein, der Wissenscampus, der
Schulstandort Rheydt-MUlfort, die Bahnhaltepunkte in Odenkirchen, Jichen und Hochneu-
kirch sowie bedeutende Gewerbegebiete entlang der Strecke. Die systematische Trassenvor-
auswahl fohrte zu einem ersten umfangreichen Ergebnis von insgesamt rund 150 Kilometern
potenzieller Trassenverldufe.

Die im Rahmen der Trassenvorauswahl identifizierten moglichen Trassenverldufe wurden an-
schlieBend einer umfassenden Bestandsanalyse unterzogen, um deren tatséchlichen Verlauf
und die értlichen Gegebenheiten zu dokumentieren. HierfOr wurde eine Befahrung der Trassen
mit dem Fahrrad durchgefuhrt. Die eigene Befahrung mit dem Fahrrad ermoglicht es, ein pré-
zises Bild der bestehenden Infrastruktur, der Oberfldchenbeschaffenheit sowie der verkehrli-
chen und r&Gumlichen Rahmenbedingungen sowie der VerknUpfungspunkte zu bereits beste-
henden Radverbindungen zu erhalten. Die Erhebung wurde durch eine georeferenzierte Fo-
todokumentation ergdnzt, welche hilft alle relevanten Abschnitte systematisch zu erfassen. Ein-
drUcke der Fotodokumentation sind in Abbildung 6 und Abbildung 7 exemplarisch dargestellt.

Auf Grundlage der vor Ort gewonnenen Erkenntnisse wurde die Trassenvorauswahl angepasst.
Einzelne Abschnitte wurden ergdnzt, wenn sich vor Ort alternative oder zusdtzliche Strecken-
optionen ergaben, die eine sinnvollere FGhrung innerhalb des Untersuchungskorridors ermdg-
lichen. Gleichzeitig wurden einige Trassenabschnitte ausgeschlossen, da sie sich aufgrund er-
sichtlicher Gegebenheiten als ungeeignet erwiesen, etwa aufgrund fehlender Fldchenverfig-
barkeit oder ungUnstiger Infrastrukturbedingungen. Die Bestandsaufnahme diente somit der
systematischen Erfassung der Trassenvarianten und bildet die Grundlage fUr die weiterfUhren-
den Untersuchungen in den ndchsten Kapiteln.

Im Rahmen verschiedener Abstimmungsrunden mit den Fachplanenden der beteiligten Kom-
munen wurden die potenziellen Trassenverldufe vorgestellt, diskutiert und punktuell angepasst,
indem auf das vorhandene ortsspezifische Wissen der Fachplanenden zurUckgegriffen wurde.
Insgesamt wurden ca. 200 km an méglichen Trassenfihrungen fir den Radschnellweg unter-
sucht. Im ersten Schritt der Karten- und Luftbildanalyse konnten davon bereits 50km ausge-
schlossen werden, da sie den gesefzten Anforderungen nicht gentgten. Auf Grundlage der
Ortsbefahrungen und dem Austausch mit den Kommunen wurden dann weitere 75 km aus-
geschlossen, sodass ca. 85 km maéglicher Trassen in die weitere Untersuchung mit einbezogen
werden. Die ausgeschlossenen StraBen und Wege sind in Abbildung 5 in Rot dargestellt. Die in
die weitere Untersuchung einbezogenen Strecken sind blau dargestellt.
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Untersuchungsmasse Ldange

Gesamtldnge untersuchte StraBen 200 km

In die weitere Untersuchung einbezogen 85 km

Ausgeschlossene StraBen 115 km

Tabelle 2: Ubersicht Trassenvorauswahl

PSS

By Giesenkirchen
1= ; - Schelsen,

TIT i 4 Kleinenbroich
k M"""— ";,Q Idk 7 —— . // ) e e B UG
rdpor jaldhausen X 7 o = B K23 it |
> I\ —={__Manchengladbafy e \ \ L
> \ = i — AN =
Westend" 3 ! % N | g L1381 b
“rr s " S == Korschenbroich = !
3] o 859 | FY 3 2
X e == A 122
Holt —¥
; Dahl =1
\
e \'\‘ \ ,f(.
I \ 5 B
\’\ ! i e
» \ ‘ v" ~ ol (\ \ L361
|\ senrievers { e Latten
v ?‘E’ ol Gléhn
\
\ Epsendorf
!

4

S g5, '1\;\3 PONGS.

U Rheydt-West
Rz I 7l
T )7

Hockstein® -4
4

e

( = / ) ‘
e ;"iTV[teye'nhm_en'

=
AL " Keyenberg}
=] t

* Kuckury

NS
s

Legende

—— Routenvorauswahl
—— Routen Ausschluss

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Holzweiler
aaate

Abbildung 5: Ergebnis Routenvorauswahl

16 www.radverkehrsrevier.de



Z~. Rheinisches
') Radverkehrs

ENGINEERING Lindschulte —” Revier

HBKW o-
‘

links
Ménchengladbach
Heinrich-Sturm-Stralle

rechts
Grevenbroich
Langer Weg

links
Juchen
Wirtschaftsweg par. B59

rechts
Ménchengladbach
Niersweg

links
Grevenbroich
Schwarzer Weg

rechts
Juchen
Grubenrandstrale

links
Ménchengladbach
Gudderather Muhlenweg

rechts
Juchen
StadionstralRe

links

Ménchengladbach

ehem. Bahntrasse
Ménchengladbach-Stolberg

rechts
Ménchengladbach
Berliner Platz

Abbildung 6: Fotodokumentation Teill
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Abbildung 7: Fotodokumentation Teil2
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7.2 Abschnittsbildung & Bestandssteckbriefe

Zur fundierten Auswahl einer geeigneten Vorzugstrasse wurde im Rahmen der Machbarkeits-
studie eine umfassende Analyse sGmtlicher in der Trassenvorauswahl identifizierten Varianten
durchgefuhrt. Um die Vergleichbarkeit der zahlreichen Trassenverldufe sicherzustellen, erfolgte
eine systematische Unterteilung des gesamten Untersuchungsraums in sechs Abschnitte (A bis
F). Diese Segmentierung wurde so gewdhlt, dass die jeweiligen Abschnitte moglichst an ver-
gleichbaren AnknUpfungspunkten beginnen und enden, wodurch ein direkter und objektiver
Vergleich der Trassen innerhalb jedes Abschnitts ermdglicht werden konnte. Eine Kombination
der verschiedenen Varianten eines Abschnitts mit den verschiedenen Varianten des néchsten
Abschnitts ist dadurch maglich.

Aus dieser Strukturierung ergab sich, dass in den Abschnitten A und B jeweils zwei Trassenvari-
anten existieren, in den Abschnitten C und F jeweils drei Varianten, in Abschnitt E vier sowie in
Abschnitt D insgesamt funf Varianten.

Legende
| Abschnitte

— A
—

c
— D

E

— F

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Jacherath

Abbildung 8: Ubersicht Abschnitte
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In einem weiteren Schritt wurde fUr jede Trassenvariante innerhalb jedes Abschnitts ein Be-
standssteckbrief erstellt um im Rahmen der Projektbearbeitung den beteiligten Akteuren zur
Verfugung gestellt. Diese Steckbriefe beinhalten alle relevanten Informationen, die zur Ein-
schatzung der verkehrlichen Ausgangssituation erforderlich sind. Erfasst wurden unter anderem
der StraBenname, die Trassenldnge, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, die Breite des Stra-
Benraums, vorhandene OPNV-Linien sowie die Bestandssituation der vorhandenen Radver-
kehrsanlagen. Die Bestandssteckbriefe dienen somit als strukturierte Grundlage fUr die weiter-
fUhrende fachliche Bewertung der Trassenvarianten.

RSV Médnchengladbach - Jiichen - Grevenbroich EBKW
Steckbrief Bestand

ENGINEERING | Lindschulte

STECKBRIEF

3

o

Rathenaustraf3e // ViktoriastraRBe // August-Oster-StrafRe

Lange 910m

allgemeine

Klassifizierung StadtstraRe
Infos

Ortslage innerorts

Verkehrsstarke (DTV)

verkehrliche e S
) o zulassige Geschwindigkeit 50 km/h // 30 km/h
Situation

OPNV ja, tlw. (Linie: 001, 002, 005, 009, 019, 097, SB81)
StraBenraumbreite 21.0m //125m-17,0m// 10,0 m
Radverkehrsanlage Radweg // FahrradstralRe

StraBenraum

Breite 1,0m//50m

Oberflache Pflaster // Asphalt

Abbildung 9: Bestandssteckbrief Beispiel A1
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7.2.1 Abschnitt A
Abschnitt A beginnt sUdlich des M&nchengladbacher Hauptbahnhof an der GoebenstraBe
und endet am Buscherplatz in Mbnchengladbach.

Die Variante A1 verlauft westlich der Bahnanlage in sGdlicher Richtung Gber die Goebenstrale
und die RathenaustraBe. Am Knotenpunkt mit der FliehtstraBe schwenkt die Trasse nach Wes-
ten und wird an der EinmUndung der ViktoriastraBe in sGdlicher Richtung fortgefGhrt. Am Kno-
tenpunkt mit der August-Oster-StraBe knickt sie nach Osten ab und endet am Buscherplatz.

Variante A2 verlduft &stlich der Bahnanlage Uber die Jenaer StraBe, die OststraBe, die Johan-
nesstraBe und die Uckelhofer StraBe in stdlicher Richtung. Auf Héhe der August-Oster-StraBe
quert die Trasse die Bahnanlage und die Theodor-Heuss-StraBe in westlicher Richtung, sodass
sie ebenfalls am Buscherplatz endet. Die Einbeziehung der Bahnanlage in die Untersuchung
wurde aus verkehrsplanerischer Sicht befUrwortet. Nach Abstimmung mit der Stadt Mé&nchen-
gladbach steht die Bahnanlage zum Zeitpunkt der Erstellung der Machbarkeitsstudie jedoch
nicht fUr eine Umwidmung oder einen Umbau zur VerfGgung und wird daher im weiteren Ver-
lauf nicht berUcksichtigt.
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Abbildung 10. Trassenvarianten Abschnitt A
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7.2.2 Abschnitt B
Der Abschnitt B beginnt am Buscherplatz und endet am Knotenpunkt MUhlenstraBe / Otto-

Safran-StraBe.

Variante B1 fUhrt in sUdlicher Richtung Uber die BuscherstraBe und anschlieBend Uber die
Richard-Wagner-StraBe und Brucknerallee bis zum Knotenpunkt mit der MUhlenstraBe. Ab dort
verlduft die Trasse ostwdarts entlang der MUhlenstraBe bis zum Abschnittsende und kreuzt dabei

die GartenstraBe.

Variante B2 verlduft sGdlich entlang der Theodor-Heuss-StraBe, der SGdstraBe, Am Gerstacker
und der Otto-Safran-StraBe bis zum Knotenpunkt mit der MUhlenstraBe.
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7.2.3 Abschnitt C

Der Abschnitt C beginnt am Knotenpunkt MUhlenstraBe / Otto-Safran-StraBe und endet am
Knotenpunkt SchlachthofstraBe / MilgaustraBe. Einziige Ausnahme bildet die Variante C3, die
aufgrund der TrassenfUhrung ca. 700m weiter sGddstlich endet und dort an den Abschnitt D
anschlieBt.

Variante C1 fUhrt ab der MUhlenstraBe in sUdlicher Richtung Uber die Eschenbrichergasse, die
HauptstraBe und die Dorfbroicher StraBe. Am Knotenpunkt mit der FriedensstraBe verschwenkt
die Route Uber die KronenstraBe und KénigsstraBe auf die Von-Galen-StraBe. Am Ende dieser
StraBe knickt die Trasse ostwdarts auf die Unterheydener StraBe ab und folgt anschlieBend dem
alten Bahndamm parallel zur SchlachthofstraBe bis zum Abschnittsende in sGdlicher Richtung.

Variante C2 nimmt ebenfalls den Verlauf Gber Eschenbrichergasse, HauptstraBe und Dorfbroi-
cher StraBe, bleibt jedoch sudlich des Knotenpunkts mit der FriedensstraBe auf der KénigsstraBe
in sdoéstlicher Richtung. Am Knotenpunkt mit der alten Bahntrasse, die heute als Geh- und
Radweg ausgebaut ist, wechselt die Trasse auf diesen Weg und verlauft parallel zur Schlacht-
hofstraBe bis zum Ende des Abschnitts.

Variante C3 folgt dem gleichen Verlauf wie C2 bis zur KénigsstraBe, zweigt dann aber an der
Ré&merstraBe in siddstliche Richtung ab. Uber die RémerstraBe, die ab dem Knotenpunkt ,,Am
Torfoend" zur BruchstraBe wird, verlduft die Route Gber die BruchstraBe und die StraBe AltmUl-
fort bis zum Anschluss an Abschnitt D am Knotenpunkt mit der DorfstraBBe.

Variante C4 verlduft auf direktem Weg von der MUGhlenstraBe Uber die der ehemaligen Bahn-
verbindung in sudlicher Richtung bis zum Knotenpunkt SchlachthofstraBe / MUlgaustraBe.
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7.2.4 Abschnitt D

Der Abschnitt D beginnt am Knotenpunkt SchlachthofstraBe / MUlgaustraBe und endet west-
lich des Bahnhofs in Juchen am Knotenpunkt WilhelmstraBe / Holzer Weg.

Variante D1 verl@uft zundchst sidlich Uber die DuvenstraBe bis zum Knotenpunkt mit der Kohr-
bleiche. Von dort verschwenkt die Route sudwestlich Uber die Kohrbleiche, quert die Ruhrfel-
der StraBe die Wetscheweller StraBe und die KarlstraBe auf die JUlicher StraBe. Diese geht wei-
ter sidéstlich in die KlinkenbergstraBe Uber. Uber die WiedemannstraBe erfolgt ein Verschwenk
zur Rostocker StraBe. Dort fUhrt die Trasse Uber die stadtische Freifldche parallel der Rostocker
StraBe bis zur L 19. AnschlieBend quert die Trasse in sGdostlicher Richtung die L19 und folgt der
StraBe Mongshof. Von dort verlduft sie weiter Uber bestehende Wirtschaftswege, Uberschreitet
die Stadtgrenze von Ménchengladbach und fGhrt durch das Gebiet der Stadt Juchen. Der
Stadtteil Otzenrath wird am Rande des bebauten Gebiets bis zur StraBe Hackhausen tangiert.
Dort verschwenkt die Route Uber die PoststraBe auf die Martin-Kéllen-StraBe und passiert den
Bahnhof Hochneukirch. Uber die Peter-Busch-StraBe verl&uft die Trasse bis zur SiemensstraBe,
knickt dort nach Osten ab und quert unter anderem die A44, bevor sie am Knotenpunkt Wil-
helmstraBe / Holzer Weg endet.

Variante D2 folgt der MUlgaustraBe in suddstlicher Richtung bis zur DorfstraBe und schwenkt
dort ostwdarts in die DorfstraBe bis zur StraBe Altmulfort. Weiter sGddstlich fUhrt die Route Uber
den Eickeshecker Weg und den Kochhof bis zum LenBenhof und umgeht dabei das Siedlungs-
gebiet Komphausener Héhe 6stlich der Bebauung. Vom LenBenhof verlduft die Trasse std-
warts und gquert die Kaomphauser StraBe. AnschlieBend folgt sie Uber Wegeverbindungen &st-
lich des Baugebietes Eierberg und unbebaute stadtische Flichen bis zum Knotenpunkt Kélner
StraBe / L19. Ab dort fGhrt sie parallel zur L19 zur Rostocker StraBe, weiter Gber Mongshof und
folgt dann weitgehend dem Verlauf von Variante D1 bis zum Abschnittsende.

Variante D3 folgt zun&chst dem gleichen Verlauf wie D2 bis zum LenBenhof. Von dort aus fUhrt
sie sudlich Uber die TalstraBe, der sie bis zur Hausnummer 250 folgt. AnschlieBend wird ein Wirt-
schaftsweg genutzt, der in siddstlicher Richtung verlauft. Ab dem Knotenpunkt mit dem Kam-
phausener Weg existiert im Bestand kein ausgebauter Weg mehr, sodass die Trasse entlang
von FlurstUcksgrenzen Uber landwirtschaftlich genutzte FlGdchen bis zur A44-Anschlussstelle
M&nchengladbach-Odenkirchen verlduft. Auf Hohe des Jagerhofs orientiert sich die Route an
der Odenkirchener StraBe (B59), die sie rund 150 Meter vor dem Knotenpunkt mit der K19 quert.
Uber vorhandene Wirtschaftswege wird schlieBlich der Abschnittsendpunkt an der Wilhelm-
straBe / Holzer Weg erreicht.

Variante D4 stimmt im Wesentlichen mit D3 Uberein, weist jedoch eine abweichende Querung
der B59 auf. Diese erfolgt etwa 450 Meter sudostlich des Knotenpunkts mit der K19. Auch diese
Trasse nutzt Uberwiegend Wirtschaftswege und landwirtschaftliche Fldchen und endet eben-
falls am Knotenpunkt WilhelmstraBe / Holzer Weg.

Variante D5 folgt ebenfalls zun&chst dem identischen Verlauf wie D2 und D3 bis sUdlich des
LenBenhofs. Dort quert sie die Komphausener StraBe und schwenkt am Roggenweg nach Sud-
osten weiter auf die Kaomphausener StraBe. Die Trasse durchquert Kamphausen, passiert den
Quackshof sowie den Ortsteil Schaan und biegt ca. 400 Meter nordwestlich des Fuchsbergs in
Jichen nach Westen ab. Sie frifft dort auf die Odenkirchener StraBe (B59), quert diese rund
450 Meter sUdostlich des Knotenpunkts mit der K19 und folgt anschlieBend Wirtschaftswegen
bis zum Ende des Abschnitts an der WilhelmstraBe / Holzer Weg.

27 www.radverkehrsrevier.de



H BKW

[ EN
K Z~. Rheinisches

Radverkehrs
ENGINEERING | Lindschulte Revier
- . —
B el Ne
¥ = 4 ‘d_l
{ )
9
P Fa
3
O ,Tlergarten 8
- Monchengladba ‘o
Rheydt -Odenkirchen /. i
Stadttellzentrum
<1 ) Odenklrchen
.‘;J\’@ T "9 ?
7 3 / ‘~‘ . .
7/ o
BSA"
Odenklrchen \ v
Sud A
N : BN
Gewerbegebiet ©
$) Gudderath
;:ﬁ::::"”‘”” in. @ \ Q : -
aus ,
I\ Gewerbegebiet - s - Kelzenberg
Reglopark A3 N A e
s
v e
O
€A
Otzenrath
Q “.0 " Garzweiler
‘ TS ) Otzenrath .- . oy E
2l . e SUd Ny /SJduchenz € o @ .
7:- ' " I?oﬁir:ﬁ?r?h Hochneuklrch gl West L @
/8 ' ‘ . N o "“9{‘ 7@ .Ortszentrum
# W . g &, Juchen
i N\ 03011024 37
4 ”’\_/
/Juchen Bhf ! v ]
oy ‘ 3 ——= N A ’j < " Jiichen Sud
ey . o
— )1 . Arztezentrum / Krankenhaus . Sportplatz / -halle
— )2 O Gewerbegebiet . weiterfiihrende Schule
D3 @ Gotteshaus Bahnhéfe
m— D4 @ Grundschule ¥ pol
= D5 Q offentliche Einrichtung
----- Idealtrasse (3 Shopping-Center

Abbildung 13: Trassenvarianten Abschnitt D
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7.2.5 Abschnitt E

Der Abschnitt E beginnt westlich des Bahnhofs in JUchen am Knotenpunkt WilhelmstraBe / Hol-
zer Weg und endet an der Bahnunterfuhrung Rheydter StraBe in Grevenbroich.

Variante E1 verlduft zundchst westwdarts Uber die SilostraBe bis zum Kreisverkehr in unmittelbarer
N&he des Bahnhofs JUchen. Von dort wird in sUdlicher Richtung der Bahnhof sowie die Bunde-
sautobahn A46 gequert. Nach einem kurzen Verschwenk Uber die JUlicher StraBe fUhrt die
Trasse rund 2,4 km westwarts entlang der GrubenrandstraBe. Kurz vor der Querung der B59
schwenkt sie nach Suden auf bestehende Wirtschaftswege ab. Etwa 300 Meter nérdlich der
Abfahrt der B59 auf die L116 erfolgt die Querung der B59. Im Anschluss verlduft die Trasse ost-
wd@rts Uber den Further Berg bis zum Knotenpunkt mit der JGlicher StraBe. Nach einem kurzen
Verschwenk wird die Route Uber In der Herrschaft, Elsener Haus und die Konrad-Thomas-StraBe
weitergefUhrt. Ab dem Knotenpunkt Konrad-Thomas-StraBe / Rheydter StraBe folgt sie der
Rheydter StraBe bis zum Bahnhof in Grevenbroich.

Variante E2 nimmt zundchst den gleichen Verlauf wie E1 Uber die SilostraBe, den Kreisverkehr,
die Querung von Bahnhof und A46 sowie die JUlicher StraBe. Im Gegensatz zu E1 verlduft diese
Trasse jedoch rund 4,8 km Uber die GrubenrandstraBe bis zum Knotenpunkt mit der L116. Von
dort folgt sie dem Gierather Weg in sUdlicher Richtung bis zu den ersten bebauten Grundstu-
cken. Die Route verschwenkt hinter den H&usern ab der Hausnummer 22 ostwdarts bis zur Haus-
nummer 4 und dockt dort wieder an den Gierather Weg an. Am Knotenpunkt mit der Kénigs-
straBe knickt die Trasse sudwarts ab und folgt der KénigsstraBe bis zur Rheydter StraBe, der sie
bis zum Bahnhof Grevenbroich folgt.

Variante E3 fUhrt norddstlich Uber die WilhelmstraBe und die AlleestraBe durch den Ortskern
von JUchen. Ab dem Knotenpunkt mit der Odenkirchener StraBe folgt sie weiter der Weyer-
straBe in norddstlicher Richtung, verschwenkt kurz Uber den Valderweg und fGhrt Uber die Sta-
dionstraBe entlang des Sportplatzes und des Gymnasiums Juchen. AnschlieBend durchquert
die Trasse Herberath und erreicht Gber mehrere Wirtschaftswege den Ortsteil Gierath. Dort ver-
IGuft sie Uber Auf dem Pilgerweg, Am Ackergrund, die SchulstraBe und die BismarckstraBe in
einem Bogen um Gierath. Vom Knotenpunkt SchulstraBe / BismarckstraBe wird die Route sud-
ostwarts gefuhrt, quert die Bahntrasse sowie die A46 und mundet sudlich der Autobahn auf
die GrubenrandstraBe. Von dort folgt die Trasse wie Variante E2 der L116, dem Gierather Weg
und der KénigsstraBe bis zur Rheydter StraBe und schlieBlich zum Bahnhof in Grevenbroich.

Variante E4 stellt eine Ausnahme dar, da sie norddstlich des Jichener Siedlungsgebiets am
Quackshof beginnt. Voraussetzung fUr den Anschluss dieser Variante ist die Wahl einer der Tras-
sen D4 oder D5. Die Route verl@uft zun&chst Gberwiegend Uber Wirtschaftswege und landwirt-
schaftlich genutzte FiGchen ostwdarts Uber den Kelzenberg, wobei die L31 gequert wird. Nérd-
lich von Herberath verschwenkt die Trasse in suddstliche Richtung und fuhrt Gber Gierath -
ahnlich wie in Variante E3 — Uber Auf dem Pilgerweg, Am Ackergrund, die SchulstraBe und die
BismarckstraBe. Ab dem Knotenpunkt SchulstraBe / BismarckstraBe verlduft sie sGdostwdarts,
quert Bahntrasse und A46 und bindet sudlich an die GrubenrandstraBe an. Ab hier entspricht
inr Verlauf dem der Varianten E2 und E3 Uber die L116, den Gierather Weg, die Koénigsstrale
und die Rheydter StraBe bis zum Bahnhof Grevenbroich.
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7.2.6 Abschnitt F
Der Abschnitt F beginnt an der BahnunterfGhrung Rheydter StraBe in Grevenbroich und endet
in Frimmersdorf sudlich des Kraftwerkstandortes An der Erfthalle.

Variante F1 beginnt am Bahnhof Grevenbroich und verlauft zunéchst in &stlicher Richtung ent-
lang der Trasse von Variante E1 bis kurz hinter die Querung der BundesstraBe B59. Ab dort fUhrt
sie weiter sGdwarts Uber asphaltierte Wirtschaftswege zur Elfgener DorfstraBe, der sie bis zum
Knotenpunkt mit der K43 folgt. AnschlieBend wird die Route parallel zur K34 nach Stden fort-
gefuhrt. Etwa 250 Meter sudlich des Knotenpunkts der K34 mit der Bergheimer StraBe (K22)
verschwenkt sie erneut auf vorhandene asphaltierte Wirtschaftswege, die parallel zur L116 ver-
laufen. Eine durchgehende FUhrung entlang der L116 wdare aufgrund der Direktheit win-
schenswert. Diese Verbindung ist im Bestand noch nicht vorhanden und wird aufgrund der neu
zu schaffenden Querung (in geringer Entfernung zum Bestandsknotenpunkt) als voraussichtlich
unwirtschaftlich betrachtet. Auf Hohe der St.-Leonard-Strale trennt sich die Route von derL116
und verl&uft ostwarts Uber die SUdstraBe, quert die L361 und verschwenkt anschlieBend néra-
lich entlang der StraBen ,,ProvinzstraBe* und ,,Zur WassermUhle" zum Langen Weg. Eine direkte
FUOhrung durch den Gemeindebroich wdare an dieser Stelle ebenfalls winschenswert und sollte
im Falle der Auswahl dieser Variante vertieft untersucht werden. Vom Langen Weg fuhrt die
Route sUdwdérts, vorbei am Kraftwerksstandort Frimmersdorf, bis zur Gustorfer StraBe. Uber ,,An
der Erfthalle* wird schlieBlich der Zielpunkt des Abschnitts erreicht.

Variante F2 verl&uft &stlich der Bahntrasse in sidlicher Richtung Uber die MarkgrafenstraBe und
qguert die Bergheimer StraBe. Weiter sudwarts folgt sie der StraBe ,,Am Graben" und durchquert
groBtenteils bewaldetes Gebiet. Dabei wird die B59 unterquert. Bis zum Waldfriedhof folgt die
Trasse dem Verlauf des parallel liegenden Sodbachs. Ab dort schwenkt sie Gber den Torfste-
cherweg und die FrenzenhofstraBe. Kurz vor der Hausnummer 53 fUhrt sie wieder nach Osten
an den Sodbach heran und verlduft weiter in stdlicher Richtung. Eine durchgehende parallele
FUhrung entlang des Sodbachs erscheint mdglich und soll im weiteren Planungsverlauf gepruft
werden. Die L3641 wird am Langen Weg gequert. Ab dort verlduft die Trasse wie Variante Fl
sUdwarts bis zur Gustorfer StraBe und erreicht Uber ,,An der Erfthalle” den Zielpunkt in Frimmers-
dorf.

Variante F3 fGhrt vom Bahnhof Grevenbroich zun&chst ostwarts Uber die Rheydter StraBe und
knickt am Platz der Deutschen Einheit nach SUdosten in die BahnstraBe ab. Diese geht in der
Folge in die Karl-Oberbach-StraBe Gber. Am Knotenpunkt mit der StraBe ,,Auf der Schanze*
verschwenkt die Route nach SUden und folgt dem Verlauf der L361 Uber rund drei Kilometer.
Am Knotenpunkt mit der StraBe ,,Zur WassermUhle" verlduft sie weiter in stdlicher Richtung ent-
lang der EnergiestraBe (L375) bis zum Knotenpunkt mit ,,Am StUBges End*. Dort biegt die Trasse
ab und erreicht wenig spéter das Ende des Abschnitts an der StraBe ,,An der Erfthalle”.
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8. Herleitung der Vorzugsvariante

8.1 MaBnahmensteckbriefe

Aufbauend auf den festgelegten Standards fUr Radschnellverbindungen und der zuvor durch-
geflhrten Bestandserfassung wurden fUr alle Trassenvarianten in sémtlichen Abschnitten kon-
krete MaBnahmen entwickelt, die eine Umsetzung als Radschnellverbindung gemdaB den gel-
tenden Standards ermoglichen. Die Ergebnisse dieser MaBnahmenentwicklung wurden in
Form von MaBnahmensteckbriefen dokumentiert und anschlieBend kartographisch aufberei-
tet.

Neben der Auswahl geeigneter FGhrungsformen fur die Streckenabschnitte wurden auch not-
wendige Anpassungen an den jeweils zu passierenden Knotenpunkten untersucht. Die MaB-
nahmen berucksichtigen sowohl die Anforderungen an eine hochwertige Infrastrukturim Sinne
einer Radschnellverbindung als auch die &rtlichen Rahmenbedingungen, unter denen eine
verkehrsplanerisch sinnvolle und realistische Umsetzung moglich erscheint.

Als FUhrungsformen kamen die folgenden Varianten zum Einsatz:
e FahrradstraBe
e Zweirichtungsradweg
e Einrichtungsradweg bzw. Radfahrsireifen
e Bauwerk

e in Ausnahmefdllen auch untermaBige Losungen, sofern keine regelkonforme Umset-
zung moglich war

FUr die Knotenpunkte wurde je nach Situation eine von fUnf MaBnahmenoptionen ausgewdahilt:
e keine MaBnahme erforderlich
e Markierung
e Aufpflasterung
e Umbau einer bestehenden Lichtsignalanlage (LSA)
e Neubau einer LSA

Aus den entwickelten MaBnahmen ergaben sich weitere planerische Konsequenzen, die in
den Steckbriefen festgehalten wurden. Dazu z&hlen potenzielle Einflisse auf andere Verkehrs-
mittel, der Eingriff in den ruhenden Verkehr, mogliche Auswirkungen auf den vorhandenen
Baumbestand sowie der erforderliche Flachenerwerb fUr die Umsetzung der MaBnahme.
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Die MaBnahmensteckbriefe enthalten zu jedem betrachteten Trassenabschnitt folgende In-

formationen:

e die Ldnge des betfrachteten Abschnitts,

e die geplante Fuhrungsform,

e die Art und Intensitat des baulichen Aufwands,

e die sich daraus ergebenden Konsequenzen fir die Umgebung,

e eine Kostenschatzung,

e sowie die notwendigen MaBnahmen an zu iberquerenden Knotenpunkien.

Eine vollstéindige Ubersicht der MaBnahmensteckbriefe wurde im Rahmen der Projektbearbei-
tung den beteiligten Akteuren zur VerfGgung gestellt. Beispielhaft ist in Abbildung 16 der MaB-

nahmensteckbrief C1 dargestellt.

MABNAHMEN 1

Dorfbroicher StraBe // KonigstraBe // Von-Galen-StraBe // Unterheydener StraBe // Carl-Schurz-StraBe

Lange
Fuhrungsform
baulicher Aufwand

Konsequenzen

Kosten

Lange
Flhrungsform
baulicher Aufwand

Konsequenzen
Kosten
Lange

Fuhrungsform
baulicher Aufwand

Konsequenzen

- Kosten
keine MaBnahmen
Markierung
Knotenpunkte Aufpflasterung
LSA Umbau
LSA Neubau
Kosten

Abbildung 16: Beispiel Mafinahmensteckbrief Variante C1
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450 m
FahrradstraBBe

Markierung

Neuordnung StraBenraum

Entfall Parken

gef. verkehrsberuhigende MaBnahmen
292.500 €

1.595 m

FahrradstraBBe

Markierung

Neuordnung StraBenraum

Entfall Parken

gef. verkehrsberuhigende MaBnahmen
1.036.750 €

189 m

Zweirichtungsradweg

Ausbau

Verbreiterung vorhandener Geh- / Radweg
gef. Entfall Bdume

644.963 €

1 Knotenpunkt(e)
1 Knotenpunkt(e)
16 Knotenpunkt(e)
3 Knotenpunkt(e)

398.000 €
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8.2 Kostenschdatzung

Die Ermittlung der Baukosten erfolgte auf Grundlage der im Rahmen der MaBnahmenentwick-
lung definierten Anforderungen je Trassenabschnitt. Die Kostenschdtzung setzt sich aus meh-
reren Komponenten zusammen, die die bauliche Umsetzung sowohl der Streckenabschnitte
als auch der zugehérigen Knotenpunkte differenziert abbilden.

Ein zentraler Einflussfaktor ist die Ausbaubreite der Radverkehrsanlage, wobei zwischen Neu-
bau, Aus- bzw. Anbau, reiner Markierung und untermaBigen Losungen unterschieden wurde.
Zusatzlich wurde differenziert, ob die Strecke anbaufrei oder angebaut verlduft —insbesondere
unter BerUcksichfigung der Belange des FuBverkehrs und der gegebenen rdumlichen Ein-
schr@nkungen. Auch das Kriterium des notwendigen Fi&ichenerwerbs wurde bei der Kostener-
mittlung berUcksichtigt, da es in mehreren Varianten zusétzliche Aufwendungen bedingt. Dar-
Uber hinaus wurden bauliche Sonderbauwerke, wie beispielsweise Bricken oder UnterfUhrun-
gen, mit in die Kostensch&tzung einbezogen, sofern sie fir die Umsetzung der jeweiligen Tras-
senfuhrung erforderlich sind.

Zur Sicherstellung einer Ubergreifenden Vergleichbarkeit innerhalb des Gesamtprojekts ,,Rhei-
nisches Radverkehrsrevier" erfolgte die Festlegung der zugrunde gelegten Kostensdtze in en-
ger Abstimmung mit anderen IngenieurbUros, die im Rahmen vergleichbarer Machbarkeitsstu-
dien tatig sind. Ziel war es, eine einheitliche Bewertungsgrundlage zu schaffen, die belastbare
Vergleiche zwischen den verschiedenen Radschnellverbindungen innerhallb der Region er-
maoglicht.

Die fur die Kostenschdtzung herangezogenen Einheitspreise sind in Tabelle 3 zusammengefasst
und bilden die Grundlage fUr die im weiteren Verlauf dargestellten Kostenbetrachtungen je
Abschnitt und Variante.
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Durchschnittspreise

Titel EP

1. |Fahrbahn

1.1 |Aus-/Anbau 140 €/ m?
1.2 |Deckensanierung €/ m
1.3 |Bauwerk 7.000 €/ n?
2. |Sonstiges

2.1 |Beleuchtung 60€/m
2.2 |Entwasserung (Mulde) 50€/m
2.3 |Entwasserung (Rohrleitung) 460€/ m
2.4 |Bankett 35€/m
2.5 |Grunderwerb 10 €/ n?
3 Knotenpunkte

3.1a|3-armig Markierung und Beschilderung 6.200 €/ St.
3.1b |4-armig Markierung und Beschilderung 8.300 €/ St.
3.2a | 3-armig mit baulicher Anpassung 21.200 €/ St.
3.2b |4-armig mit baulicher Anpassung 28.300 €/ St.
3.3 |Neubau Lichtsignalgesteuerter Knotenpunkt 155.000 €/ St.
3.4 |Wegweisung 2.300 €/ St.
4 |Allgemeine Leistungen

1.2 |Baustelleneinrichtung 5%
1.4 |Kleinleistungen 5%
Kosten exl. u.a. Begleitgrin, Leitungsumlegung, Verkehrssicherung / -provisorien, Bauvermessung
Fithrungsform Lage Breite
Zweirichtungsradweg (Neubau) angebaut 4,75m 1.300 €/ m
Zweirichtungsradweg (Neubau) anbaufrei 6,50 m 1.200€/m
Zweirichtungsradweg (Aus-/Anbau) angebaut 3,75m 600 €/ m
Zweirichtungsradweg (Aus-/Anbau) anbaufrei 3,75 m 600 €/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Neubau) angebaut 7,50 m 1.700€/m
Radfahrstreifen / Radweg (Neubau) anbaufrei 7,50 m 1.800€/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Aus-/Anbau) angebaut 4,00 m 1.100 €/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Aus-/Anbau) anbaufrei 6,00 m 1.100€/ m
Fahrradstrafte (Neubau) anbaufrei 500 m 900€/m
Fahrradstraf’e (Aus-/Anbau) angebaut 6,00 m 600 €/ m
Fahrradstral’e (Aus-/Anbau) anbaufrei 2,00 m 500€/ m
luntermafig | 2,00m | 400 €/ m|

Tabelle 3: Grundlage Kostenberechnung
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FUr die in die Untersuchung einbezogenen Abschnitte ergeben sich folgende Kosten:

Variante Kosten Strecke Kosten Knotenpunkte Gesamtkosten
Al 733.600 € 322.400 € 1.056.000 €
A2 891.300 € 311.500 € 1.202.800 €
B1 1.342.500 € 794.800 € 2.137.300 €
B2 1.239.800 € 318.700 € 1.558.500 €
C1 1.293.300 € 549.000 € 1.842.300 €
Cc2 1.159.300 € 406.300 € 1.565.600 €
C3 1.268.500 € 614.500 € 1.883.000 €
C4 1.217.400 € 201.500 € 1.418.900 €
D1 5.362.000 € 984.900 € 6.346.900 €
D2 7.781.700 € 862.600 € 8.644.300 €
D3 6.473.000 € 549.300 € 7.022.300 €
D4 7.066.800 € 575.300 € 7.642.100 €
D5 6.032.000 € 518.500 € 6.550.500 €
E1 8.554.500 € 497.700 € 9.052.200 €
E2 9.277.900 € 398.100 € 9.676.000 €
E3 20.442.500 € 910.800 € 21.353.300 €
E4 22.187.900 € 788.100 € 22.976.000 €
F1 5.166.100 € 935.100 € 6.101.200 €
F2 3.538.500 € 558.700 € 4.097.200 €
F3 2.645.700 € 802.800 € 3.448.500 €

Tabelle 4: Kostenvergleich Varianten
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8.3 Bewertungsverfahren

Zur systematischen Auswahl einer Vorzugsvariante wurde ein einheitliches Bewertungsverfah-
ren angewendet, das in enger Abstimmung mit weiteren Machbarkeitsstudien im Rahmen des
Gesamtprojekts ,,Rheinisches Radverkehrsrevier” entwickelt wurde. Ziel war es, die verschiede-
nen Trassenvarianten innerhalb der einzelnen Abschnitte fransparent und vergleichbar gegen-
Uberzustellen.

Die Bewertung erfolgte innerhalb jedes Abschnitts auf Grundlage eines festgelegten Kriterien-
katalogs. Die Varianten wurden dabei hinsichtlich der folgenden sechs Bewertungsparameter
untersucht: Raumstruktur, Verkehr, Entwurf, Umwelt, Reisezeit sowie Kosten. Zur objektiven Ein-
ordnung wurde ein Punktesystem von 0,0 bis 3,0 Punkten verwendet, wobei eine hdhere Punkt-
zahl eine bessere Bewertung widerspiegelt. Die Kriterien zur Notenvergabe bzw. Bepunktung
wurden fur jeden Bewertungsparameter einheitlich definiert, um eine konsistente und nach-
vollziehbare Bewertung zu gewdhrleisten.

Neben der verkehrsplanerisch besten Losung, die sich aus den Parametern Raumstruktur, Ver-
kehr, Entwurf, Umwelt und Reisezeit zusammensetzt, wurde parallel auch die wirtschaftlichste
Lédsung anhand der ermittelten Kosten betrachtet. Um beiden Aspekten gerecht zu werden,
wurde bei der Gesamtauswertung eine gewichtete Bewertung vorgenommen: Die verkehrli-
chen und sté&dtebaulichen Gesichtspunkte wurden mit zwei Dritteln, die wirtschaftlichen As-
pekte mit einem Drittel in die Gesamtbewertung einbezogen.

Das Bewertungsraster orientiert sich an der Bewertung nach den Richtlinien zum Planungspro-
zess und fur die einheitliche Gestaltung von Entwurfselementen im StraBenbau (RE 2012) und
gliedert sich in die Kategorien:

e Raumstrukturelle Wirkungen

e Verkehrliche Beurteilung

e Entwurfs- und sicherungstechnische Beurteilung
o Umweltvertraglichkeit

e Wirtschaftlichkeit

Nicht alle Bewertungskriterien kénnen im Zuge der Machbarkeitsstudie so tief betrachtet wer-
den, dass sie vollstdndig die Anforderungen an die Bewertung nach RE 2012 erfGllen, da die
Planungstiefe hierfUr innerhalb einer Machbarkeitsstudie noch nicht vorliegt. FUr alle alternati-
ven Streckenabschnitte wurden diese Bewertungskriterien geprift und ausgewertet. Hierbei
wurde fUr jedes Einzelkriterium eine Beurteilung vorgenommen, fir die eine entsprechende
Punktzahl nach dem Schema der RE 2012 vergeben wurde:

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

¢ 0 Punkte: absehbare groBe negative Auswirkungen
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8.4 Vorzugstrasse

Folgende Abschnitte haben im Rahmen des Bewertungsverfahrens am besten abgeschnitten
und wurden daher als Vorzugsvariante zusammengesetzt:

e Im Abschnitt A wurde Variante A1l als Vorzugsvariante ausgewdhlt. Ausschlaggebend
war insbesondere inre gréBere Direktheit, die aus verkehrsplanerischer Sicht positiv be-
wertet wurde. Auch wenn die Kostendifferenz zur Variante A2 vergleichsweise gering
ausfiel, konnte sich Al in der Gesamtabwdgung knapp durchsetzen.
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Abbildung 17: Vorzugstrasse Abschnitt A

e FUr den Abschnitt B fiel die Wahl auf Variante B2. Zwar bietet B1 aus verkehrlicher Per-
spektive eine etwas dichtere Anbindung relevanter Zielpunkte und ermdéglicht eine
durchgdngig standardkonforme FUhrung mit geringeren Eingriffen in den Baumbe-
stand. Die deutlich gunstigeren Kosten der Variante B2 fUhrten jedoch in der Gesamt-

betrachtung zum Vorzug dieser Trassenfuhrung.
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Abbildung 18: Vorzugstrasse Abschnitt B
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e In Abschnitt C wurde Variante C4 als beste Losung identifiziert. Diese Variante Uber-
zeugt sowohl verkehrlich als auch wirtschaftlich. Der durchgdngige Verlauf auf dem
ehemaligen Bahndamm ermdéglicht eine sehr direkte TrassenfUhrung, die hohen Quao-
litGtsstandards genUgt und gleichzeitig mit vergleichsweise geringen baulichen Auf-

ENGINEERING

Lindschulte

wendungen realisierbar ist.
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Abbildung 19: Vorzugstrasse Abschnitt C

Im Abschnitt D erhielt Variante D5 die hdchste Gesamtbewertung. Sie weist eine sehr
direkte FGhrung auf und vermeidet weitgehend negative Auswirkungen auf andere
Verkehrstrédger. Auch wenn D5 wirtschaftlich nicht die gunstigste Lésung darstellt, bietet
sie im Verhdltnis von verkehrlichem Nutzen zu baulichem Aufwand das ausgewogenste
Ergebnis.
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Abbildung 20: Vorzugstrasse Abschnitt D
[ ]

FUr Abschnitt E wurde Variante E1 als Vorzugsvariante festgelegt. Diese zeichnet sich
durch eine hohe Direktheit, die Einhaltung der infrastrukturellen Standards sowie durch

40
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geringe Eingriffe in Natur und Landschaft aus. Zudem ist E1 auch wirtschaftlich die gins-
tigste Losung, da in anderen Varianten —insbesondere E3 und E4 — kostenintensive Bau-
werke erforderlich wdren.
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Abbildung 21: Vorzugstrasse Abschnitt E

e Im Abschnitt F konnte sich Variante F2 durchsetzen. Sie bietet die besten verkehrlichen
Eigenschaften, da sie im Gegensatz zu den beiden anderen Varianten ohne nennens-
werte Umwege auskommt und die Qualitatsstandards Uber weite Strecken einhalten
kann. DarUber hinaus weist sie die niedrigsten Umsetzungskosten auf.
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— \/OrzUgSIraSSE -
auwsgeschic

Kartengrund OpenStreetMap

Abbildung 22: Vorzugstrasse Abschnitt F'

Die Vorzugsvariante setzt sich somit aus den Einzelvarianten A1, B2, C4, D5, E1 und F2 zusam-
men und bildet die Grundlage fur die weiteren planerischen Schritte sowie fUr eine mdgliche
Realisierung der Radschnellverbindung im Rheinischen Revier. Der Verlauf der Vorzugstrasse ist
in Abbildung 23 dargestellt.
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8.5. MaBnahmenkataster der Vorzugstrasse

Zur systematischen Erfassung und fransparenten Darstellung aller zur Umsetzung der Rad-
schnellverbindung notwendigen Eingriffe wurde fUr die Vorzugstrassen ein detailliertes MaB-
nahmenkataster erstellt. Grundlage hierfUr bildet eine durchgehende Kilometrierung, die ent-
lang der gesamten Trasse verlduft und es ermoglicht, jede MaBnahme eindeutig zu verorten
und nachvollziehbar zu dokumentieren. Das MaBnahmenkataster bildet sémtliche baulichen
und verkehrlichen MaBnahmen ab, die erforderlich sind, um die Radschnellverbindung gemaBi
den geltenden Standards des Landes Nordrhein-Westfalen umzusetzen. Dabei werden sowonhl
die Streckenabschnitte als auch die Knotenpunkte systematisch bericksichtigt.

FUr alle angestrebten radverkehrlichen MaBnahmen ist eine maBnahmenscharfe Beschrei-
bung erfolgt, in der insbesondere die geplante FUhrungsform des Radverkehrs (z. B. Fahr-
radstraBe, Zwei- oder Einrichtungsradweg, bauliche Sonderldsung, untermaBige FUhrung) do-
kumentiert wird. Ergé&nzend werden Art und Umfang des baulichen Aufwands, etwaige Aus-
wirkungen auf bestehende Verkehrsrdume, Konflikte mit dem ruhenden Verkehr, moégliche Ein-
griffe in den Baumbestand oder sonstige 6kologische Belange sowie der Bedarf an Fldchen-
erwerb erfasst. Auch die Knotenpunkte, die fUr Radschnellverbindungen besonders relevante
Stellen hinsichtlich Sicherheit und Komfort darstellen, wurden detailliert betrachtet. Fir jede
Kreuzung oder EinmUndung wurde eine geeignete MaBnahme zur FUhrung des Radverkehrs
vorgeschlagen — von einer einfachen Markierung oder Aufpflasterung Uber die Anpassung
bestehender Lichtsignalanlagen (LSA) bis hin zum vollst&ndigen Neubau von LSA, falls dies zur
aus Sicht der Planung des Radschnellweges erforderlich ist.

Die MaBnahmen sind in einem einheitlichen tabellarischen Kataster zusammengefasst, das fol-
gende zentrale Informationen enthdailt:

e Abschnittsweise Kilometrierung (Start- und Endpunkt der MaBnahme),
e geplante FGhrungsform,

e Art des baulichen Eingriffs (z. B. Neubau, Umgestaltung, Markierung),

e Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer und den Umfeldkontext,
o geschdatzte Umsetzungskosten,

e sowie die jeweils notwendigen MaBnahmen an Knotenpunkten.

In der Praxis hat sich die Erstellung eines solch detaillierten MaBnahmenkatasters vielfach be-
wahrt, da es nicht nur die technische Planung unterstUtzt, sondern auch als Argumentations-
hilfe in politischen Gremien, bei Férderantrdgen und in der Abstimmung mit Birgerinnen und
BUrgern dient. Eine strukturierte und durchgdngige Kilometrierung erleichtert zudem die sp&-
tere Umsetzung erheblich - beispielsweise im Rahmen von Bauphasenplanung, Ausschreibun-
gen oder bei der Projektkoordination mit anderen Akteuren (z.B. StraBenbau&mtern, Versor-
gungstrégern, OPNV-Betreibern). Zusétzlich wurden fir ausgewdhlte Abschnitte beispielhafte
Querschnitte erstellt, welche die Planung ebenfalls zu einem spdteren Zeitpunkt erleichtern
kdnnen und schon jetzt einen Eindruck der méglichen Umgestaltung vermitteln. In Tabelle 5 ist
ein Auszug aus dem MaBnahmenkataster und in der Abbildung 24 ein Beispielquerschnitt aus
dem Abschnitt A abgebildet.
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Neubau lichtsignalisierte Querung tber die Theodor-
Heuss-StraBe (Briickenbauwerk nicht RSV konform

Knotenpunkt HofstraBe: Umsetzung Planungskonzept

Planungskonzept SidstraBe / Am Gerstacker der

enpuNKIe AM Lerstacker / Breite Straise una Am

Gerstacker / NordstraBe: Komplettumbau inkl.

Ifd. Nr. " m] " Kommune Fuhrungsform Aufteilung StraBenraum
von  bis [m Wegebezeichnung & ©
Entfall 1 Kfz Fahrstreifen je Fahrtrichtung,
0.0 0+350 350 Rathenaustrade Monchengladbach Radfanrstreifen ¢ L en Anpassen der Radfurten
" " Knotenpunkt RathenaustraBe / Entfall 1 Kfz Fahrstreifen je Fahrtrichtung in
04350 0+500 150 pyorncrrage / Korschenbroicher Strage  MOnchengladbach  Radfahrstreifen FliethstraBe, stattdessen jeweils 1 Radfahrstreifen  ~"P255en der Radfurten
PEM 0500 0.875 375 Viktoriastrage Monchengladbach  Fahrradstrae wie im Bestand AUfpflasterung der einmindenden Stragen
BYM 0875 0+975 100 August-Oster-Strade Monchengladbach  Fahrradstrae wie im Bestand Aufpflasterung der einmindenden StraBen
0+975 1+025 50  August-Oster-StraBe Ménchengladbach FahrradstraBe wie im Bestand Aufpflasterung der einmindenden StraBen
06 1+025 1+075 50  Theodor-Heuss-StraBe Manchengladbach  Zweirichtungsradweg Neuaufteilung, derzeit kein Radweg vorhanden und keine Anbindung des Radwegs dstlich der
Theodor-Heuss-StraBe)
. R . S Entfall Gehweg Bstliche StraBenseite, zugunsten
) 1+075 1+250 175  Theodor-Heuss-StraBe Manchengladbach  Zweirichtungsradweg Ausbau des Radweges zu einem Zweirichtungsradweg
Entfall Gehweg Gstliche StraBenseite und
Verbreiterung des Seitenraums stlich der SudstraBe
08 1+250 1+925 675  SudstraBe Ménchengladbach Zweirichtungsradweg (Bewuchs zwischen Gehweg und Bahngleisen), StdstraBe / Am Gerstacker der Stadt
2ugunsten Ausbau des Radweges zu einem Ménchengladbach
2Zweirichtungsradweg
Knotenpunkt Webschulstrae: Umsetzung
BEM 1025 24175 250  AmGerstacker Monchengladbach  Schutzstreifen Neuaufteilung
Stadt Manchengladbach
Knotenpi
i westlicher Seitenraum (derzeit Parken / Baume) wird
0 B R I
B | B | BB (EIEEEEr DETEEEERED [ 2um Zwelrict Uberfuhrung Zweirichtungsradweg auf andere
Tabelle 5: Auszug Mafsnahmenkataster
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Abbildung 24: Beispielquerschnitt Abschnitt A (0+0 — 0+350)
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Beispiel-
2usatzliche Information querschnitt
vorhanden
Umsetzung Planungskonzept BismarckstraBe /
RathenaustraBe der Stadt Ménchengladbach 18
Umsetzung Planungskonzept Bismarckstrade / vl o1
RathenaustraBe der Stadt Monchengladbach g
Umsetzung Planungskonzept Sudstrae / Am
Gerstacker der Stadt Ménchengladbach a
Umsetzung Planungskonzept SiidstraBe / Am w107
Gerstacker der Stadt Monchengladbach g
Umsetzung Planungskonzept Sidstrae / Am
Gerstacker der Stadt Monchengladbach, untermaBiger -
Abschnitt
Alternativ: untermaBiger Abschnitt. Fihrungsform
abhangig von den Konsequenzen des LKW- ia

Routenkonzept (Tempo 30 / Schutzstreifen)
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8.5.1 MaBnahmenuUbersicht Vorzugstrasse

Im Folgenden werden die geplanten MaBnahmen entlang der Vorzugstrasse stichpunktartig
je StraBenabschnitt dargestellt. Grundlage ist der MaBnahmenkatalog mit zugehdoriger Kilo-
metrierung, FOhrungsform und sperzifischem baulichen Eingriff. In der Abbildung 25 und der Ab-
bildung 26 sind die angestrebten MaBnahmen fur die FGhrungsform und fur die Knotenpunkte
im Rahmen von Ubersichtskarten dargestellt.

Rathenaustrae (km 0 - 0.350), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Radfahrstreifen, Entfall eines Kfz-Fahrstreifens je Richtung zu-
gunsten des Radverkehrs.

¢ Knotenpunkte: Anpassung der Radfurten gemdaB dem stadtischen Planungskonzept.

Knotenpunkt RathenaustraBe / FliethstraBe / Korschenbroicher StraBe (km 0.350 — 0.500), Mon-
chengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Fortfihrung der Radfahrstreifen durch Entfall eines Kfz-Fahr-
streifens in der FliethstraBe.

¢ Knotenpunkte: Radfurten werden entsprechend dem st&dtischen Planungskonzept an-
gepasst.

ViktoriastraBe (km 0.500 - 0.875), Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe im Bestand.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmUindenden StraBen.
August-Oster-StraBe (km 0.875 - 0.975), Monchengladbach

e FUhrung des Radverkehrs: WeiterfGhrung der FahrradstraBe.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterungen, Markierung der Parkst&nde und Sicherheitstrennstrei-
fen vorgesehen.

August-Oster-StraBe (km 0.975 - 1.025), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe mit Erneuerung der Fahrbahndecke und er-
gd@nzender Markierung.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmiUndenden StraBen, ggf. verkehrsberuhigende
MaBnahmen.

Theodor-Heuss-StraBe (km 1.025 - 1.075), Monchengladbach
¢ FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtfungsradweg, Neuaufteilung des StraBenraums

¢ Knotenpunkte: Neubau einer lichtsignalgeregelten Querung, da das vorhandene BrU-
ckenbauwerk nicht RSV-konform ist.
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Theodor-Heuss-Strae (km 1.075 - 1.250), Ménchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Ausbau des vorhandenen Bereichs zum Zweirichtungsrad-
weg, Entfall des &stlichen Gehwegs.

¢ Knotenpunkie: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
SiudstraBe (km 1.250 - 1.925), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Ausbau zum Zweirichtungsradweg, Verbreiterung des Sei-
tenraums durch Entfall des 6stlichen Gehwegs und RUckschnitt von Bewuchs.

¢ Knotenpunkte: Umgestaltung am Knotenpunkt HofstraBe
Am Gerstacker (km 1.925 - 2.175), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Einrichtung von Schutzstreifen durch Neuaufteilung des Stra-
Benraums.

¢ Knotenpunkte: Anpassungen am Knotenpunkt WebschulstraBe
Am Gerstacker (km 2.175 - 2.750), Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg auf westlicher StraBenseite (ehemals
Parken und Baumbestand), ggf. untermaBiger Abschnitt.

¢ Knotenpunkte: Komplettumbau an den Knotenpunkten Breite StraBe und Nordstrale
zur UberfUhrung der Radverkehrsfihrung.

Otto-Saffran-StraBe (km 2.750 - 3.175), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Anlage eines Zweirichtungsradwegs im &stlichen Grinstrei-
fen.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.

Ehemalige Bahntrasse - BylandtstraBe, RomerstraBe, SchlachthofstraBe (km 3.175 - 5.250),
Monchengladbach

e FUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg auf der ehemaligen Bahntrasse.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung und Vorrangregelung an Einmindungen, ggf. Ausnah-
men an Dusseldorfer StraBe und FriedensstraBe.

MulgausiraBe (km 5.250 - 5.550), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg durch Entfall von Park- oder Fahrstrei-
fen.

¢ Knotenpunkte: Gesamtumbau des Knotens MUlgaustraBe / SchlachthofstraBe inkl. Fur-
ten; Anpassung MUlgaustraBe / Giesenkirchener StraBe.
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MilgaustraBe (km 5.550 — 5.725), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: 7weirichtungsradweg, beidseitiger Entfall von Parkstreifen,
ggf. auch Fahrstreifen.

¢ Knotenpunkte: Ausleitung in FahrradstraBe an Knotenpunkt MUlgaustraBe / DorfstraBe.
DorfstraBe (km 5.725 - 5.925), Monchengladbach

¢ FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, ggf. mit Reduzierung des Parkens.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung mit abknickender Vorfahrt an DorfstraBe / Altmulfort.
Altmdilfort (km 5.925 - 6.000), Ménchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Parken entfdllt.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
Eickeshecker Weg (km 6.000 - 6.650), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Ausbau eines landwirtschaftlichen
Wegs mit angrenzendem Gehweg.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Kochhof (km 6.650 - 7.100), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Ausbau eines landwirtschaftlichen
Wegs mit angrenzendem Gehweg.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmin-
dend/kreuzend).

Spazierweg hinter Bebauung Kamphauser Héhe (parallel zum Kelzenberger Weg) (km 7.100 -
7.400), Ménchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Anbau eines Zweirichtungsradwegs an bestehenden Geh-
weg auf der vom Ort abgewandten Seite.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.

Landwirtschaftliche Fiache hinter Bebauung Kamphauser Hohe (parallel zur Merodestrae)
(km 7.400 - 7.800), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Neubau eines Zweirichtungsradwegs mit Gehweg auf bisher
landwirtschaftlich genutzter Fldche.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
LenBenhof (km 7.800 - 8.200), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Ausbau zu Zweirichtungsradweg mit Gehweg auf landwirt-
schaftlicher FiGche.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
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Knotenpunkt Kamphausener StraBe / L116 (km 8.200 - 8.225), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe.

¢ Knotenpunkte: Komplettumbau mit LSA, Rad- und FuBgdngerfurten.
Kamphausener StraBe (km 8.225 - 8.400), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Markierung gemdas RSV-Standard.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Kamphausener StraBe (km 8.400 - 9.425), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Verbreiterung der Fahrbahn zur Einhaltung
der Regelbreiten.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmuin-
dend/kreuzend).

Kamphausener StraBe / KeltenstraBe (km 9.425 - 9.700), Jichen
e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Bestand wird beibehalten.
¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der Einmundung Kamphausen.
KeltenstraBe (km 9.700 - 9.800), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Fahrbahnverbreiterung zur Umsetzung der Re-
gelmaBe.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmindenden Keltenstrale.
Quackshof (km 9.800 - 10.800), Jichen

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Ausbau eines landwirtschaftlichen Wegs mit
Durchfahrtsperren und Beschilderung.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Schaan (km 10.800 - 11.150), Jichen

e FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmUndenden StraBen.
Quackshof (km 11.150 - 11.475), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Ausbau bzw. Verbreiterung eines landwirt-
schaftlichen Wegs.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).
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Landwirtschaftliche Flache (km 11.475 - 12.400), Jichen

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau mit angrenzendem Gehweg
auf bisher landwirtschaftlich genutzter Flgche.

¢ Knotenpunkte: Wartepflichtige Querung der Odenkirchener StraBe (ggf. mit LSA oder
Mittelinsel).

Wirtschaftsweg (km 12.400 - 12.850), Jichen

e FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Ausbau und Verbreiterung eines bestehen-
den Weges.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
Holzer Weg (km 12.850 - 13.675), Juchen

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Verbreiterung der Fahrbahn zur Einhaltung
der Regelbreite.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmin-
dend/kreuzend).

WilhelmstraBe / SilostraBe (km 13.675 - 14.075), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
Unterfihrung Bahngleise (km 14.075 - 14.150), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau der bestehenden Unterfih-
rung.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
GrubenrandstraBe (km 14.150 - 14.350), Jichen

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, ggf. Verschmdalerung der Fahrbahn zur Rad-
verkehrsfUhrung.

¢ Knotenpunkte: ggf. Vorrangregelung zugunsten des Kfz-Verkehrs bei hohem Schwer-
verkehrsanteil.

Grubenrandstrae (km 14.350 - 16.625), Juchen

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Sperrung fUr Kfz-Verkehr, Umnutzung
der Fahrbahn fUr Rad- und FuBverkehr.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Wirtschaftsweg (km 16.625 - 17.325), Juchen
¢ FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Ausbau mit angrenzendem Gehweg.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).
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Wirtschaftsweg (km 17.325 - 18.100), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Ausbau mit angrenzendem Gehweg.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftiche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Bricke Uber A540 (km 18.100 - 18.400), Grevenbroich
¢ Fihrung des Radverkehrs: Gemeinsamer Geh- und Radweg, Bestand bleibt erhalten.
¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.

Further Berg (km 18.400 - 18.875), Grevenbroich

e FUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Verbreiterung der Fahrbahn zur Erreichung
der RegelmaBe.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmUndenden Straen.
Jilicher StraBe (km 18.875 - 19.000), Grevenbroich

e Fihrung des Radverkehrs: Tempo-30-StraBe, ggf. Entfall von Parkstéinden zur Verbesse-
rung der FUhrung.

¢ Knotenpunkte: Radschnellverbindung ist wartepflichtig gegentber dem Verkehr der
JUlicher StraBe.

In der Herrschaft (km 19.000 - 19.550), Grevenbroich
e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand, ggf. Reduktion des Parkens.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der EinmUndungen, ggf. signaltechnische Regelung an
der Deutsch-Ritter-Allee.

Elsener Haus / Konrad-Thomas-StraBe (km 19.550 — 19.850), Grevenbroich
e Fuhrung des Radverkehrs: Gemeinsamer Geh- und Radweg, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: Markierung und kleinrGumige bauliche MaBnahmen zur Klarung der
FUhrung.

Konrad-Thomas-StraBe (km 19.850 - 20.175), Grevenbroich
e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Bestand bleibt erhalten.
¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung.
Knotenpunkt Rheydter StraBe / Konrad-Thomas-StraBe (km 20.175 - 20.200), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Umbau des Knotenpunkts inkl. LSA
und Querungsstellen.

¢ Knotenpunkte: siehe MaBnahme.
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Rheydter StraBe (km 20.200 - 20.550), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Verbreiterung durch Entfall von Park-
streifen.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmindenden SeitenstraBen.
Unterfihrung Bahngleise (km 20.550 - 20.650), Grevenbroich

e Fihrung des Radverkehrs: Gemeinsamer Geh- und Radweg, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
MarkgrafenstraSe (km 20.650 - 21.200), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: Neubau einer LSA am Knotenpunkt MarkgrafenstraBe / Bergheimer
StraBe.

Unterfihrung Bahngleise (km 21.200 - 21.325), Grevenbroich
e Fuhrung des Radverkehrs: Gemeinsamer Geh- und Radweg, wie im Bestand.
¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.

Am Graben / Schwarzer Weg (km 21.325 - 21.875), Grevenbroich

e FUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Anbau an bestehenden Gehweg auf
der gegenuberliegenden Seite zum Graben.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur FuBwege einmUndend / kreuzend).
Schwarzer Weg (km 21.875 - 23.150), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Fortsetzung parallel zum Gehweg.

¢ Knotenpunkte: wie zuvor: Markierung und Beschilderung.
Abzweig Torfstecherweg / Kirmesplatz Gustorf (km 23.150 - 23.375), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo-30-StraBe, Bestand bleibt erhalten, ggf. Parkstan-
denftfall.

¢ Knotenpunkte: Radschnellverbindung ist wartepflichtig gegenuber dem Torfstecher-
weg.

FrenzenhofstraBBe (km 23.375 - 23.725), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Verbreiterung der Fahrbahn zur RegelmaB-
Einhaltung.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmindenden StraBen.
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Spazierweg FrenzenhofstraBe / Gustorfer Entwasserungsgraben (km 23.725 - 24.200), Greven-
broich

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Anbau an bestehenden Gehweg.
¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung, ggf. Eingriff in Habitatstrukturen.
Langer Weg (km 24.200 - 24.725), Grevenbroich
e FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.
¢ Knotenpunkte: Wartepflicht gegenuber ,,Zur WassermUhle*, ggf. mit LSA.
Gustorfer StraBe (km 24.725 - 26.125), Grevenbroich
e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.
¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung aller einmUndenden Straen.
Wirtschaftsweg (km 26.125 - 26.500), Grevenbroich

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, Ausbau eines landwirtschaftlichen Weges zur
Fahrradstrale.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
An der Erfthalle (km 26.500 - 26.750), Grevenbroich
¢ Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe, wie im Bestand.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
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8.5 weitere Planungen im Abschnitt D

8.5.1 Anbindung von Gewerbegebieten

Im Rahmen der Abstimmungen mit dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler sowie den
beteiligten Kommunen wurden insbesondere fUr den Abschnitt D ergénzende Prifbedarfe ge-
AuBert. Hintergrund war die Vorzugsvariante D5, die zwar durch eine sehr direkte FUhrung Gber-
zeugt, jedoch hinsichtlich der Anbindung einiger Quell- und Zielgebiete Schwdchen aufweist
(vgl. Abbildung 13). Da die Trasse Uber weite Strecken auBerhalb bebauter Bereiche verlduft,
besteht nur eine eingeschrénkte ErschlieBungswirkung fur potenzialstarke Nutzungen in Tras-
senndhe. Besonders die Gewerbegebiete Odenkirchen-West, Gudderath-Ost und der Regio-
park wurden seitens der Kommunen als bedeutende Ziel- und Quellgebiete identifiziert, die im
Alltagsradverkehr eine wichtige Rolle spielen kdnnen. Um an dieser Stelle mogliche Potenziale
des Radverkehrs fUr die Radschnellverbindung zu nutzen, wurde eine mogliche Stichverbin-
dung aus dem Bereich der Gewerbegebiete in GUdderath an die ermittelte Vorzugsvariante
(DS) gerzielt untersucht. Dabei wurde zundchst die Bewertung des Abschnitts D unter der Pra-
misse der Anbindung der genannten Gewerbegebiete wiederholt. Hierzu mussten die Varian-
ten D4 und D5 durch Stichverbindungen verl@ngert werden. Alle anderen Varianten binden
die Gebiete bereits in der urspringlichen Ladnge ab. Im Rahmen der Bewertung wurden den
Varianten D4 und D5 die hoheren Kosten als negative Faktoren und die zus@tzlichen Anbin-
dungsmobglichkeiten als positive Faktoren beigemessen. Im Ergebnis zeigte sich jedoch, dass
die Variante D5 plus Stichverbindung weiterhin gemdaB der Bewertung die Vorzugsvariante dar-
stellt. Diese erweiterte TrassenfUhrung wird daher als 2. Vorzugsvariante in die vertiefte Betrach-
tung (Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse) einbezogen. Die vorgesehenen MaBnah-
men auf der genannten Stichverbindung werden nachfolgend genannt und sind in Abbildung
27 in Form einer Karte dargestellt.

8.5.2 MaBnahmenuUbersicht Vorzugstrasse 2
Grinflache (km 0.0 - 0.100), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau mit angrenzendem Gehweg
auf bisher ungenutzter Grunflache.

¢ Knotenpunkte: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
Spazierweg (parallel zum Roggenweg) (km 0.100 — 0.650), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtfungsradweg, Neubau neben vorhandenem Geh-
weg auf begrintem, baumbewachsenem Bereich.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

Roggenweg (km 0.650 - 0.700), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau mit angrenzendem Gehweg
auf landwirtschaftlicher FiGche.

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der kreuzenden StraBe , TalstraBe*.
Landwirtschaftliche Flache (km 0.700 - 0.850), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau auf unbebauter FiGche zur
Verbindung mit weiterem Spazierweg.
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¢ Knotenpunkie: keine besonderen MaBnahmen vorgesehen.
Spazierweg (parallel zur GrinstraBe) (km 0.850 — 1.175), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau an bestehendem Gehweg
auf begrintem Seitenraum.

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung (nur landwirtschaftliche Wege einmUn-
dend/kreuzend).

L19 (km 1.175 - 1.650), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg, Neubau auf westlicher Seite der L19
auf bisher landwirtschaftlich genutzter/bewachsener FiGche.

¢ Knotenpunkte: Wartepflichtige Querung der Kdiner StraBe und Rostocker StraBe (ggof.
mit LSA oder Mittelinsel).
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Abbildung 27: Mafinahmenkataster Vorzugstrasse 2

56 www.radverkehrsrevier.de



H BKW

..
/ Rheinisches
-/ Radverkehrs
ENGINEERING —  Revier

8.5.3 Anbindung Hochneukirch

Im Rahmen der vertiefenden Abstimmungen mit den Stddten Ménchengladbach und Jichen
wurde von kommunaler Seite der Wunsch geduBert, die Stadtteile Odenkirchen und Hochneu-
kirch stérker in die geplante Radschnellverbindung einzubinden. Im Fokus stand dabei die Tras-
senvariante D1, die im Gegensatz zur bewerteten Vorzugsvariante D5 eine direkte ErschlieBung
beider Stadtteile ermoglicht. Variante D1 bietet aus kommunaler Sicht insbesondere Vorteile
in der Anbindung zusétzlicher Nutzungsorte, da sie durch bestehende Siedlungsstrukturen fGhrt
und somit mehr potenzielle Quell- und Zielverkehre direkt erschlieBt. Relevante Einrichtungen
wie Wohngebiete, Stadtteilzentren, Schulen, &ffentliche Infrastruktur sowie die Bahnhéfe Hoch-
neukirch und Odenkirchen werden in dieser Variante unmittelbar angebunden, was aus kom-
munaler Perspektive ein hohes Nutzungspotenzial im Allfagsradverkehr erwarten I&sst. Gleich-
zeitig zeigt die Bewertung, dass Variante D1 Schwdchen aufweist — insbesondere im Hinblick
auf Reisezeit, LinienfUhrung und die Einhaltung der infrastrukturellen Standards fUr Radschnell-
verbindungen. Die Trasse verlduft bezogen auf die Gesamtrelation Mdnchengladbach — Gre-
venbroich weniger direkt und weist Abschnitte auf, in denen die Qualitdtsanforderungen an
eine Radschnellverbindung nur eingeschrankt erfillt werden kénnen. Trotz dieser Nachteile
wurde im Konsens mit den beteiligten Kommunen beschlossen, Variante D1 ergdnzend zur
Vorzugsvariante D5 in die vertiefte Potenzialanalyse und Nufzen-Kosten-Bewertung aufzuneh-
men. Ziel ist es, die Effekte einer stdrker nutzungsorientierten Trasse belastbar zu quantifizieren
und gegenUber der verkehrlich effizienteren, aber weniger erschlieBungswirksamen Variante
D5 fundiert abwdégen zu kdnnen. Variante D1 wird somit als alternativ geprUfte LinienfUhrung
fUr Abschnitt D in den weiteren Bewertungsprozess integriert, um eine differenzierte Entschei-
dungsgrundlage fUr die zukUnftige Trassenwahl zu schaffen. Sie wird nachfolgend als Alterna-
tivirasse betitelt.

Die 3 beschriebenen Trassen sind in Abbildung 28 dargestellt.
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10. Potenzialermittlung

Zur Einschétzung der Potenziale der Trassenvarianten hinsichtlich der zukUnftigen Nutzenden-
zahlen wurde eine Potenzialermittiung fUr die Vorzugstrassen 1 und 2 sowie fUr die Alternativ-
trasse durchgefuhrt. Ziel war es dabei, die Anzahl der zukUnftigen Nutzenden der Radroute zu
ermitteln und gleichzeitig die mégliche Verlagerung auf das Rad von Wegen, die derzeit mit
dem Kfz zurUckgelegt werden, abzuschdtzen. Neben den Nutzendenzahlen der einzelnen Ab-
schnitte der jeweiligen Trassenvarianten sind auch die Zahlen derjenigen Nutzenden relevant,
die die Radroute nicht nurin TeilstUcken, sondern auch von Anfang bis Ende befahren.

In einem zweistufigen Verfahren wurden mithilfe des multimodalen Landesverkehrsmodells
NRW die Radverkehrspotentiale fUr die drei Trassenvarianten erarbeitet. Im ersten Schritt wur-
den die Potentiale ermittelt, welche aufgrund von Routenverlagerungen entstehen. Im zwei-
ten Schritt wurden die zusatzlichen Radfahrenden bestimmt, welche aufgrund der neu verfug-
baren Radinfrastruktur das Verkehrsmittel wechseln und auf das Fahrrad umsteigen.

10.1 Ableitung von zusatzlichen Radfahrenden Gber die Modal-Split-Funktion der BASt

Das Verkehrsmodell von NRW liefert derzeit Aussagen zu den Radverkehrsstérken im Analy-
sehorizont, die mittels einer synthetischen Nachfrageschatzung ermittelt wurden. Die Schét-
zung der induzierten Verkehre, d.h. der aufgrund der verbesserten Infrastruktur zusatzlichen
Radfahrenden auf den Trassen, sattelt auf diese Datengrundlage auf. Diese induzierten Ver-
kehre aufgrund neuer hochwertiger Verkehrsverbindungen werden auf die bestehenden Ver-
kehrsstarken aufaddiert.

Die induzierten Radverkehrsstarken wurden mithilfe des Verfahrens des von der BASt veréffent-
lichten Leitfadens! berechnet. Bei der modellhaften Ermittlung der Radverkehrspotentiale han-
delt es sich um theoretische Werte, die basierend auf dem aktuellen Stand der Wissenschaft
und Technik mittels Wahrscheinlichkeitsrechnung geschdatzt werden. Als Grundlage fUr die
Wahrscheinlichkeitsrechnung wird eine Funktion genutzt, mit welcher das Verhdltnis zwischen
dem bekannten Aufkommen des Pkw-Verkehrs und dem Radverkehrsaufkommen bezogen
auf den Wegewiderstand im Verkehrsmodell NRW geschdatzt wird.

Dies geschieht einmal ohne die neue Radverkehrsinfrastruktur und ein weiteres Mal mit der zu
begutachtenden Infrastruktur. Das Delta zwischen diesen Verkehrsstromen wird anschlieBend
auf die bestehenden Analyseverkehrsst@rken aufaddiert und ergibt die letztendlichen Radver-
kehrsstarken der neuen Radverkehrsinfrastruktur.

! Lange, Peter und Malik, Jan: Radschnellverbindungen —Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse
PTV Transport Consult GmbH, Diisseldorf im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt). Bergisch Gladbach,
2019.

59 www.radverkehrsrevier.de



H BKW

@~
[ £ Rheinisches
-/ Radverkehrs

ENGINEERING | Lindschulte ~—”  Revier

Referenzdaten zur Aufstellung der Modal-Split-Funktion fiir NRW
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Abbildung 29: Auswertung Referenzdaten MiD 2017 zur Bestimmung des Verhdltnisses des Radfahrenden-Aufkommens zum Pkw-
Aufkommen im Bezug zur Reiseweite

Die aktuelle Methodik der Potentialsch&tzung der Radverkehrsnachfrage anhand von Ver-
kehrsmodellen mit bestehender MIV-Verkehrsverflechtungsmatrix operiert mit einer Verhdaltnis-
funktion. In dieser Funktion wird das Verhdaltnis der Pkw zu den Radfahrenden in einer Reisewei-
tenklasse genutzt. FUr die Klassifizierung wurde ein Entfernungsbereich von bis zu 20 Kilometern
genutzt, da bei gréBeren Entfernungen auch mit technischer UnterstGtzung nur noch aus-
nahmsweise Alltagsradverkehr stattfindet.

FUr die Ableitung der Reiseweiten zwischen Quellen und Zielen, welche eine relevante Ein-
gangsgréBe in die Modal-Split-Funktion sind, wurde das Verkehrsmodell NRW genutzt. Im Ver-
kehrsmodell wurden die Quellen und Ziele verortet.

Die Modal-Split-Funktfion der aktuellen Veroffentlichung der BASt ,,Radschnellverbindungen —
Leit-faden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse" (Leitfaden BASt) ist wie folgt ver-
offentlicht:

1
Qij Rad = Wi - dy
gs + 891 a2 WijRad

CH Verhaltnis des Radverkehrsaufkommens zum Pkw-Verkehrs-
aufkommen in Abhangigkeit der Aufwénde (W) von MIV und
Radverkehr fiir den Weg von i nach j

818,853, Parameter

Rad Aufwand des Radverkehrs fiir den Weg von i nach j; gemessen

als Reisezeit

W, Aufwand des MIV fiir den Weg von i nach j;

gemessen als Reisezeit

Abbildung 30: Modal-Split-Funktion aus dem Leitfaden BASt
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In der Formel (Abbildung 30 oben) gehen die Parameter g1, g2, g3 und a0 als Konstanten ein.
Der Leitfaden schlagt hier zu verwendende Werte vor. Die Reisezeit MIV und Rad wird mittels
einer verkehrstragerspezifischen Geschwindigkeit berechnet, welche aus dem Umlegungsmo-
dell in die Berechnung eingeht. Auf die Reisezeit wird im MIV eine Zu- und Abgangszeit aufge-
schlagen. Der Anteil der Zu- und Abgangszeit an der Reisezeit des MIV verringert sich bei kon-
stanter Geschwindigkeit mit der Entfernung.

Der Leitfaden der BASt schlégt vor, die Parameter der Funktion wie folgt zu wéhlen:

e Parametergl: 5

e Parameter g2: -5,8
o Parameter g3: 0,825
e Parameter a0: 0,01

Mit den genannten Parametern erh&lt man den im folgenden Diagramm dargestellten Verlauf
der Schatzfunktion fUr das Verhdlinis des potenziellen Aufkommens der Radfahrenden zum
Pkw-Aufkommen (hier im Vergleich zum Referenzdatensatz).

Modal-Split-Funktion Leitfaden BASt

1.2

Q
0

e
)

@® Radfahrende je MIV-Fahrer MID 2017

Modal-Split-Funktion Leitfaden BASt

Anteil Radfahrender je Pkw
(=)
=

Q
o

0 ® %00 o040 ,°

01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
Reiseweite in km

Abbildung 31: Modal-Split-Funktion des Leitfadens der BASt im Vergleich zu den Referenzdaten der MiD 2017

Wie aus der Abbildung 31 ersichtlich, schétzt die Funktfion der BASt im Entfernungsbereich zwi-
schen 0 und 4 km das Radverkehrsaufkommen im Verhdalinis zum Pkw-Aufkommen als deutlich
zu hoch ein. Als Referenzdaten wurden die Auswertungen der MiD 2017 herangezogen. Mit
Veré&nderung des Parameter g3 = 1,25 wurde das Verhdlinis so angepasst, dass die Funktion
den Referenzdatensatz widerspiegelt (Abbildung 30).
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Abbildung 32: Angepasste Modal-Split-Funktion des Leitfadens der BASt im Vergleich zu den Referenzdaten der MiD 2017

10.2 Prognoseverkehrsmengen der drei Trassenvarianten

Entsprechend der beschriebenen Methodik wurde zun&chst anhand des Verkehrsmodells fOr
NRW mit Radverkehrsmatrix ein Planfall 0, also der Status-quo ohne verbesserte Infrastruktur auf
den jeweiligen Trassenvarianten, erstellt. Hieraus ergibt sich eine Abschéatzung Uber den derzeit
entlang der jeweiligen StraBen und Wege vorhandenen Radverkehr (vgl. Abbildung 33). Die
dargestellten Verkehrsmengen sind als mittlere Tageswerte ausgewiesen und unterliegen in
der Redlitét saisonalen Schwankungen. Hier wird eine mittlere Geschwindigkeit von 12 km/h
angenommen.

62 www.radverkehrsrevier.de



HBKW o-

Rheinisches

Radverkehrs
ENGINEERING Lindschulte

307

05z}

4 I3 henbroich />

S/ N

Sl | = \

b ;2]
Ll S N 2
s A 2 )
Lk . ¥
F a0 W%\
EL R () 71

5

JUchen™
en.

%

Abbildung 33: Radverkehrsmengen im Planfall 0 (DTVw/24h)
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Abbildung 34 zeigt im Uberblick die Radverkehrspotentiale der drei Trassenvarianten im Planfall
0 mit zusammengefassten und gerundeten Werten.
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Abbildung 34: Radverkehrsmengen im Planfall 0 (DTVw/24h), gerundete und zusammengefasste Werte

Auf dieser Grundlage wurde nun fUr jede der drei Trassenvarianten ein Planfall unter der An-
nahme gebildet, dass sich aufgrund des Ausbaustandards als RSV der Zeitwiderstand verrin-
gert, da dort schneller gefahren werden kann (Durchschnittsgeschwindigkeit: 18 km/h inner-
orts und 20 km/h auBerorts statt pauschal 12 km/h). Dazu wurden die drei Trassenvarianten in
das im Verkehrsmodell hinterlegte Radverkehrsnetz eingearbeitet und mit entsprechenden At-
tributen belegt. Im Umfeld der geplanten RSV Ménchengladbach — Grevenbroich — JUchen
wurde das Radnetz im Verkehrsmodell darGber hinaus teils verdichtet.
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Mittels Routensuche unter Berlcksichtigung der vorhandenen (Zeit-) Widersténde wurden die
Routen der derzeitigen Radfahrenden des Planfalls O als sogenanntes Referenzszenario be-
rechnet. AnschlieBend sind die untersuchten Planfdlle mit der potenziell hdheren Geschwin-
digkeit der aufgewerteten Radinfrastruktur berechnet worden. Die folgende Abbildung gibt
einen Uberblick Uber die Ergebnisse der Potentialschatzung im Planfall. Detaillierte Darstellun-

gen der Verkehrsmengen finden sich im Anhang.
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Abbildung 35: Potenzielle Radverkehrsmengen in den Planfdllen (DTVw/24h), gerundete und zusammengefasste Werte

Wie in Abbildung 35 ersichtlich, kénnen im innerstddtischen Bereich Médnchengladbachs Rad-
verkehrspotentiale von ca. 2.350 bis 4.630 Radfahrenden im Querschnitt (werktdglich) erwartet
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werden. In Odenkirchen werden auf die zentral verlaufende Alternativirasse mehr Radver-
kehre gebUndelt als auf die Vorzugstrassen. AuBerhalb Ménchengladbachs liegen die Poten-
tiale haufig zwischen 300 und 800, aber auch unter 300. Zwischen Ménchengladbach und
JUchen liegen die Potentiale der Vorzugstrassen 1 und 2 fendenziell hdher als die der Alterna-
tivirasse. Die zu untersuchende Stichverbindung aus dem Bereich der Gewerbegebiete in
GUdderath (Vorzugstrasse 2) weist ein Radverkehrspotential von ca. 340-420 Radfahrenden
auf. Zwischen Grevenbroich und JUchen kénnen ca. 400 bis 600 Radfahrende im Querschnitt
erwartet werden, wdhrend das Radverkehrspotential auf dem sidlichen Abschnitt in Greven-
broich weiter abnimmt auf 60 Radfahrende.

In JUchen zeigt sich, dass die umwegige Umfahrung der Stadt, die aufgrund der verkehrlichen
Situation in der Ortslage (Odenkirchener StraBe/B 59) notwendig ist, im Vergleich zum Planfall
0 kaum eine Verlagerung der Routen aus der Ortslage heraus zur Folge hat.

Im Vergleich ihrer prognostizierten verkehrlichen Wirkungen zeigen sich geringfugige Unter-
schiede zwischen den Trassenvarianten (vgl. Tabelle 6). Es wird auf allen Trassen eine werkiag-
liche Zahl an Nutzenden von Uber 16.000 bis ca. 17.350 im Querschnitt erwartet. Nicht alle die-
ser Radfahrenden fahren jedoch die gesamte Strecke der Planstrecken, sondern nutzen sie
nur fUr einen Abschnitt ihres gesamten Weges. Daher muss vom Gesamt-Radverkehrspotential
die prognostizierte Radverkehrsstdrke unterschieden werden. In der Regel sollen Radschnell-
verbindungen eine Radverkehrsstdrke von mindestens 2.000 Radfahrenden werktéglich im
Querschnitt aufweisen. Dies wird im Planfall auf den Trassen voraussichtlich auf nur 20 bis 22%
der Planstrecke erfull. Die Anzahl der Personen, die das Verkehrsmittel wechseln (vom MIV auf
das Rad) sowie deren Fahrleistung sind Kennwerte der durch die RSV induzierten Verkehre und
gehen spdater als Inputdaten in die Nufzen-Kosten-Analyse ein.

Streckenlange

Umsteiger Fahrleistung

Nutzer Kfz->Rad  der Umsteiger Potenzial >
[Personen] [Personen] [km/d] Lange RSW 2.000
Vorzugstrasse 1 16.348 3.792 21.880 26,65 22%
Vorzugstrasse 2 16.693 3.914 22.907 28,35 20%
Alternativirasse 17.358 4112 23.176 27,80 22%

Tabelle 6: Kennwerte der verkehrlichen Wirkung der Trassenvarianten

Die Alternativirasse zeigt in allen Bereichen den héchsten Nutzen der drei untersuchten Vari-
anten. Die Unterschiede zu den Vorzugstrassen 1 und 2 sind jedoch gering und begrinden sich
unter anderem durch die L&nge der Trasse. Die siedlungsnahe FUhrung der Alternativirasse
fOhrt nicht zu den erwarteten deutlichen Effekten auf das Radverkehrspotential.

10.3 Prognoseverkehrsmengen der Kurzvarianten

Es hat sich gezeigt, dass sich die Radverkehrspotentiale der geplanten Radschnellverbindung
vorrangig auf inrem noérdlichen Abschnitt konzentrieren, vor allem in M&nchengladbach. Auf-
bauend auf dieser Erkenntnis wurden in einem ndchsten Schritt die Radverkehrspotentiale von
drei kUrzeren Trassenvarianten untersucht. Sollte sich so ein héherer Nutzen ergeben und die
Zielvorgabe von 2.000 Radfahrenden im Querschnitt erreicht werden, kénnen die westlichen
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und nérdlichen Abschnitte getrennt nach den jeweils angemessenen Qualitétsanforderungen
und Ausbaustandards geplant, gebaut und finanziert werden.

Dazu wurden die drei urspringlichen Trassen entlang der Grenze des Stadigebiets Mdnchen-
gladbach und damit anhand der jeweils zustGndigen Baulasttradgerschaft aufgeteilt. Die drei
gekUrzten Varianten auf M&nchengladbacher Stadtgebiet wurden nach der oben genann-
ten Methodik jeweils einer Potentialanalyse unterzogen. Die Ergebnisse zeigt Abbildung 36 im
Uberblick.
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Abbildung 36: Potenzielle Radverkehrsmengen der Kurzvarianten in den Planfillen (DTVw/24h), gerundete und zusammengefasste
Werte

Die ermittelten Potentiale an den jeweiligen Streckenabschnitten unterscheiden sich nur punk-
tuell von denen der Langvarianten. Vor allem an den sidlichen Ubergabepunkten auf das
Radverkehrsnetz im Basisstandard ergeben sich Differenzen.
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Umsteiger Fahrleistung

Nutzer Kfz->Rad der Umsteiger Lange Streckenldnge Po-

[Personen] [Personen] [km/d] RSW (km) tenzial > 2.000
Vorzugstrasse 1 (kurz) 13.515 3.059 15.080 8,25 65%
Vorzugstrasse 2 (kurz) 13.812 3.166 16.226 9,97 54%
Alternativirasse (kurz) 14.926 3.650 18.479 10,92 63%

Tabelle 7: Kennwerte der verkehrlichen Wirkung der Kurz-Trassenvarianten

Im Ergebnis ergeben sich auch fUr die Kurzvarianten recht &dhnliche Potentiale. Die Kurzvarian-
ten vereinen einen GroBteil des Radverkehrspotentials der Langvarianten auf sich. Obwohl sie
nur eine Lange von knapp einem Drittel der urspringlichen Langvarianten aufweisen, betragt
ihr Nutzendenpotential Gber 13.000 bis fast 15.000 Radfahrende taglich. Auch bei den Kurzva-
rianten erzielt die Alternativirasse die gunstigsten verkehrlichen Kennwerte und damit den
hochsten Nutzen der drei untersuchten Kurzvarianten. Allerdings wird auch bei den Kurzvari-
anten nur auf 54 — 65 % der Streckenldnge ein Radverkehrspotential von 2.000 Radfahrenden
werktaglich im Querschnitt erreicht.

68 www.radverkehrsrevier.de



H BKW

..
/ Rheinisches

-/ Radverkehrs
ENGINEERING | Lindschulte —”  Revier

11. Nutzen-Kosten-Analyse

Zur Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens einer InfrastrukturmaBnahme werden ihr
Nutzen und ihre Kosten gegentbergestellt. Die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) wurde mithilfe
des im Leitfaden der BASt2 zur VerfGgung gestellten Excel-Formblattes durchgefihrt. Dazu
mussten zundchst die fUr die NKA bendtigten Inputdaten aus der Potentialanalyse abgeleitet
werden.

Aus den durch die Inbetriebnahme der Radschnellverbindung rechnerisch eingesparten Pkw-
Kilometern, der Anzahl kérperlich aktiver Personen, deren Fahrleistung sowie ihrer Reisezeitver-
anderung kann fur verschiedene Nutzenkomponenten ein Wert ermittelt werden. Die Nutzen-
komponenten sind:

e Betriebskosten der Infrastruktur

e Fahrzeugbetriebskosten

e Einsparungen im Gesundheitswesen

e Reduzierung der Sterblichkeitsrate aktiver Personen
e Reisezeitverinderung

o Umweltkosten

Basis der Kosten sind die in den MaBnahmensteckbriefen aufgefUhrten Kosten der jeweiligen
MaBnahmen (vgl. Kapitel 8.2). FUr die Ermittlung der Kosten der MaBnahmen wurden neben
Bau- und Investitionskosten auch Kosten fur die Planung, Grunderwerb, Ingenieurbauwerke
und Befriebstechnik berucksichtigt.

Um die Vergleichbarkeit der Kosten und Nutfzen zu gewdhrleisten, wurden beide Komponen-
ten auf den gleichen Kostenstand gebracht. Da die Nufzwertansdtze aus dem Leitfaden der
BASt aus dem Jahr 2012 stammen, wurden die zugelieferten Kosten fur die untersuchten Vari-
anten ebenfalls auf das Jahr 2012 abgezinst.

Die Kostensa@fze wurden dann entsprechend ihrer durchschnittlichen Lebensdauer deflatio-
niert und annuisiert. Die in der NKA verwendeten jdhrlichen Kosten setzen sich aus den annui-
sierten und auf einen einheitlichen Preisstand projizierten Investitionskosten und aus jGhrlichen
geschdatzten bau- und Idngenabhdngigen Unterhaltskosten zusammen.

Aus der GegenuUberstellung des prognostizierten Nutzens und der geschdatzten Kosten leitet
sich die Gesamtwirtschaftlichkeit der betrachteten MaBnahme ab. Dabei gilt eine MaBnahme
mit einem Nutzen-Kosten-Verhdltnis von Uber 1 als wirtschaftlich.

Die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse sowohl der urspringlichen Trassen als auch der Kurz-
trassen sind in den Abbildung 37 bis Abbildung 42 dargestellt.

2 Lange, Peter und Malik, Jan: Radschnellverbindungen —Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse
PTV Transport Consult GmbH, Diisseldorf im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt). Bergisch Gladbach,
2019.
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Nutzen-Kosten-Analyse

RSV Ménchengladbach - Jiichen -Grevenbroich

riante 1

Nutzen /Jahr 115,16 T€/Jahr
Kosten / Jahr 1301,58 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 0,09
Nutzenberechnung Summe 115,16 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrife Messwert  Dimension '[(;:‘:";:Z Dimension [?:/::eh':]
der 23.980.700,00 |€ 0,025 €/sahr -599,52
Phw-km/Jahr 1,00 Mio Pkw-km 0,20 €/Phw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen ZZ::‘:::E::; ?;':::" 1076 :::is:‘e" 320,16 €/aktiver Person | 344,33
aciver personen aktiver Perso:: " 77:'." i Mio. Pkm 0,036/ €/km 12634
1 Tausend h 427/¢/h -5,32
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,00 Mio. Plow-kr] 0,049 €/Pw-km 9,33
Kostenberechnung Summe _1301,58 T€/Jahr
[ahre] Wert [€] A"’;:[:i‘f"’ ms'“’"‘::'“"gs' Kostenanteil [:;fh:]
Planungskosten 25 433652600 | 004983 1,70% 15,3% 214,37
Grunderwerb Unbegrenzt 259.700,00 | 0,03000 - 0,9% 779
Fahrweg, 5 17.241.600,00 | 0,04943 1,70% 60,9% 852,33
Ingenieurbauwerke 50 475950000 | 002985 1,70% 16,8% 142,07
Betriebstechnik 25 1719.900,00 | 0,04343 1,70% 61% 85,02

Abbildung 37: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Vorzugstrasse 1

Viénchengladbach - Jiichen -Grevenbroich

Variante 2

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

82,61 T€/Jahr
1428,49 T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0,06
Nutzenberechnung Summe 82,61 T€/Jahr]
Nut ke ol t MessgroR Messwert Dil fo Kostensatz Di sl Nutzen
utzenkomponente lessgroRe lesswe imension e heit] Nmension e/ o]
der 26.170.100,00 |€ -0,025 €/Jahr -654,25
r
Pkw-km/Jahr 1,00 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen | 2nderung der Anzahl 1126 Aktive 320,16 €/aktiver Person | 360,34,
aktiver Personen / Jahr Personen
der der Pkm
3,69 Mio. Pk 0,036/€/k 132,78
aktiver Personen aktiver Personen / Jahr 0. Fm €/km %
-1 Tausend h 427/€/h -5,59
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,00 Mio. Pkw-kir] 0,049 €/Pkw-km 49,33
Kostenberechnung Summe _1428,49 T€/Jahr]
Annuititen- Diskontierungs- _ Kosten
[Jahre] Wert [€] faktor rate Kostenanteil [T€/sahn]
Planungskosten 2 473061800 | 0,04943 1,70% 153% 233,85
Grunderwerb Unbegrenzt 301.200,00 | 0,03000 - 1,0% 9,04
Fahrweg 2 19.134.900,00 | 0,04943 1,70% 61,9% 945,92
Ingenieurbauwerke 50 4759.500,00 | 0,02985 1,70% 15,4% 142,07
Betriebstechnik 2 1.974.500,00 | 0,04943 1,70% 64% 97,61

Abbildung 38: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Vorzugstrasse 2
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RSV Ménchengladbach - Jiichen -Grevenbroich

Nutzen /Jahr 142,51 T€/Jahr
Kosten / Jahr 1291,30 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 0,11
Nutzenberechnung Summe 142,51 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrife Messwert  Dimension '[(;:‘:";:Z Dimension [?:/;:eh':]
der 23.777.10000 |€ 0,025 €/sahr 594,43
Phw-km/Jahr 1,00 Mio Pkw-km 0,20 €/Phw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen ZZ::‘:::E::; ?;':::" 1140 :::is:‘e" 320,16 €/aktiver Person | 364,82
aciver personen aktiver Perso:: " 7T:|:r B Mio. Pkm 0,036/ €/km 12784
-1 Tausend h 4,27/€/h -5,06)
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,00 Mio. Plow-kr] 0,049 €/Pw-km 9,33
Kostenberechnung Summe _1291,30 T€/Jahr
[ahre] Wert [€] A""':l:i‘f"’ ms"":‘;z’“"gs' Kostenanteil [:;Tht]
Planungskosten 25 429987800 | 004983 1,70% 15,3% 212,56
Grunderwerb Unbegrenzt 17770000 | 0,03000 - 06% 533
Fahrweg, 5 17.168.060,00 | 0,04943 1,70% 61,1% 848,69
Ingenieurbauwerke 50 475950000 | 002985 1,70% 17,0% 142,07
Betriebstechnik 2 1671.840,00 | 0,04943 1,70% 60% 82,65

Abbildung 39: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Alternativtrasse

Nutzen-Kosten-Analyse

RSV Ménchengladbach - Jiichen -Grevenbroich

Variante

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhiltnis

407,23 T€/Jahr
426,18 T€/Jahr

0,96

Nutzenberechnung Summe 407,23 T€/Jahr]
Nut: K t MessgréR Messwert Dil . Kostensatz Di sl Nutzen
utzenkomponente lessgroRe lesswe imension e heit] Nmension e/ o]
der 7.307.700,00 |€ -0,025 €/Jahr -182,69
r
Pkw-km/Jahr 1,00 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen | 2nderung der Anzahl 815 Aktive 320,16 €/aktiver Person | 260,93
aktiver Personen / Jahr Personen
der der Pkm
29 Mio. Pk 0,036/€/k 61]
aktiver Personen aktiver Personen / Jahr 2 0. Fm €/km &
-1 Tausend h 427/€/h -2,94
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,00 Mio. Pkw-kir] 0,049 €/Pkw-km 49,33
Kostenberechnung Summe 426,18 T€/Jahr]
Annuititen- Diskontierungs- _ Kosten
[Jahre] Wert [€] faktor rate Kostenanteil [T€/sahn]
Planungskosten 2 1335.386,00 | 0,04943 1,70% 15,5% 66,01
Grunderwerb Unbegrenzt 55.675,00 | 0,03000 - 0,6% 1,67
Fahrweg 2 6.152.525,00 | 0,04943 1,70% 71,2% 304,15
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 2 1.099.500,00 | 0,04943 1,70% 12,7% 54,35

Abbildung 40: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Vorzugstrasse 1 (kurz)
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Nutzen-Kosten-Analyse

RSV Ménchengladbach - Jiichen -Grevenbroich

riante 2-k

Nutzen /Jahr 372,07 T€/Jahr
Kosten / Jahr 553,09 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 0,67
Nutzenberechnung Summe 372,07 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrife Messwert  Dimension '[(;:‘:";:Z Dimension [?:/::eh':]
der 249710000 € 0,025 €/sahr 237,43
Phw-km/Jahr 1,00 Mio Pkw-km 0,20 €/Phw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen Z;::‘:::'r:i::; ?;':::" 859 :::is:‘e" 320,16 €/aktiver Person | 275,02
aciver personen ket akti:ter Perso:: " 7']‘:!‘" 5 Mio. Pkm 0,036/ €/km 883
=l Tausend h 427/¢/h 3.2
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,00 Mio. Plow-kr] 0,049 €/Pw-km 9,33
Kostenberechnung Summe 553,09 T€/Jahr
[ahre] Wert [€] A""':li:i‘f"' ms'“’"‘::'“"gs' Kostenanteil [::;Th:]
Planungskosten 25 172047800 | 0,04343 1,70% 15,4% 85,50
Grunderwerb Unbegrenzt 7.17500 | 0,03000 - 0,9% 2,9
Fahrweg, 5 804582500 | 004943 1,70% 7% 397,74
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 135410000 | 0,04343 1,70% 12,1% 66,94

Abbildung 41: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Vorzugstrasse 2 (kurz)

Nutzen-Kosten-Analyse
RSV Ménchengladbach - Jiichen -Grevenbroich
Variante 3-k
Nutzen / Jahr 461,02 T€/Jahr
Kosten /Jahr 460,02 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,00
Nutzenberechnung Summe 461,02 T€/Jahr|
Nutzenkomponente Messgrife Messwert  Dimension '[(;:‘:";:Z Dimension [?:/::eh':]
der 7.877.600,00 € -0,025/€/sahr -196,94)
Phow-km/Jahr 1,00 Mio Phw-km 0,20 €/Phw-km 200,00
Einsparung im Gesundheitswesen Z;::‘:::'r:i::; ?;':::" 979 :::is:‘e" 320,16 €/aktiver Person | 313,28
aciver personen ket akti:ter Perso:: " 77:; ax Mio. Pkm 0.036)€/km 8,68
1 Tausend h 427/¢/h 3,33
Umweltkosten Eingesparte Plow-km/Jahr 1,00 Mio. Pkw-kr] 0,049/ €/Phw-km 49,33
Kostenberechnung Summe 460,02 T€/Jahr|
[ahre] Wert [€] A""':li:i‘f"' ms'“’"::'“"gs' Kostenanteil [r;fh:]
Planungskosten ] 1437.968,00 | 0,04943 1,70% 15,4% 71,08
Grunderwerb Unbegrenzt 25.150,00 | 0,03000 - 03% 075
Fahrweg 2 6.781330,00 | 0,04943 1,70% 72,8% 335,23
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 2 107112000 | 0,04943 1,70% 11,5% 52,95

Abbildung 42: Nutzen-Kostenverhdltnis fiir die Alternativtrasse (kurz)
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Bei allen urspringlichen Trassenvarianten liegt das Nutzen-Kosten-Verhdltnis deutlich unter 1.
Mit Werten von 0,09 (Vorzugstrasse 1), 0,06 (Vorzugstrasse 2) sowie 0,11 (Alternativirasse) sind
diese Trassenvarianten in der FOhrungsform einer Radschnellverbindung als Gesamttrasse als
nicht wirtschaftlich zu bewerten.

Bei den untersuchten Kurzvarianten stehen die sich aus starken Radverkehrspotentialen spei-
senden hohen Nutzen eher moderaten Kosten gegenuUber. Hier erreicht die Kurzvariante der
Alternativirasse ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis von 1,0. Da eine Gesamtwirtschaftlichkeit einer
MaBnahme erst bei einem Nutzen-Kosten-Verhdlinis von Uber 1 gegeben ist, liegt hier ein
Grenzfall vor. Die gekUrzten Vorzugstrassen 1 und 2 sind mit einem Quotienten von 0,96 bzw.
0,67 als nicht wirtschaftlich einzustufen.
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12. Fazit / Zusammenfassung

Die vorliegende Machbarkeitsstudie untersucht die Realisierbarkeit einer Radschnellverbin-
dung zwischen M&nchengladbach und Grevenbroich im Rahmen des Projekts ,,Rheinisches
Radverkehrsrevier”. Ziel ist die Forderung des Allfagsradverkehrs durch leistungsfahige, sichere
und attraktive Verbindungen im Zuge des Strukturwandels im Rheinischen Revier. Der Untersu-
chungsraum umfasst sowohl groBstédtisch gepragte Strukturen im Norden bzw. Westen (Mén-
chengladbach) als auch Uberwiegend kleinsté&dtisch bis dérflich gepragte Bereiche im mittle-
ren und sudlichen bzw. &stlichen Abschnitt (JUchen und Grevenbroich). Diese Mischung aus
urbanen und periurbanen Siedlungsrdumen stellt differenzierte Anforderungen an Trassierung,
Infrastrukturstandard und bauliche Eingriffe, eréffnet aber zugleich ein hohes Potenzial fir eine
durchgdngige, nutzungsstarke Radverkehrsverbindung.

Die planerischen Rahmenbedingungen sind anspruchsvoll: Neben infrastrukturellen und topo-
grafischen Zwangspunkten — wie Autobahnen, Bahntrassen und naturrdumlichen Schutzgebie-
ten —ist eine Vielzahl von bestehenden Nutzungen, Verkehrsarten und raumbezogenen Inte-
ressen zu bertcksichtigen. Im Rahmen der Studie wurden rund 200 km an potenziellen Trassen-
verldufen systematisch untersucht, bewertet und zu einer technisch und funktional Uberzeu-
genden Vorzugsvariante zusammengefuhrt.

Der Prozess zur Ermittlung der Vorzugstrasse erfolgte in mehreren methodisch klar strukturierten
Schritten: Der Untersuchungsraum wurde in sechs Abschnitte (A bis F) untergliedert, innerhalb
derer verschiedene Trassenvarianten identifiziert, mit MaBnahmensteckbriefen dokumentiert
und anhand eines mehrstufigen, gewichteten Bewertungssystems analysiert wurden. Die Be-
wertungskriterien umfassten Raumstruktur, Verkehr, Entwurf, Umwelt, Reisezeit und Kosten. Die
bestbewerteten Varianten wurden zu einer abschnittsGbergreifenden Vorzugsvariante zusam-
mengefuhrt, die sowohl verkehrlich als auch technisch konsistent ist.

Die Potenzialanalyse ergab ein differenziertes Bild: Im westlichen Abschnitt, insbesondere im
Raum Monchengladbach, werden die landesseitig definierten Schwellenwerte fir Radschnell-
verbindungen (=2.000 Radfahrten/Tag) erreicht - insbesondere unter Annahme steigender
Nutzung von Pedelecs und multimodaler VerknUpfung mit dem OPNV. In den &stlich gelege-
nen Trassenabschnitten hingegen —insbesondere ab JUuchen in Richtung Grevenbroich —fallen
die prognostizierten Nutzungszahlen teils deutlich unter diese Schwelle. Hier liegt das ge-
schatzte Fahrtenaufkommen unterhalb der Grenze, was eine Anerkennung als Radschnellver-
bindung durch das Land NRW in Frage stellt. Vor diesem Hintergrund erscheint eine differen-
zierte Umsetzungsstrategie geboten: Wahrend im nérdlichen Teilbereich die Kriterien fir eine
Radschnellverbindung in technischer und verkehrlicher Hinsicht weitgehend erfUllt sind, sollte
fUr die mittleren und &stlichen Abschnitte gepruft werden, ob eine Herabstufung als Radvor-
rangroute oder eine abschnittsweise Realisierung mit reduzierten Standards zielfUhrender ist.
DarGber hinaus sind insbesondere in den Bereichen mit niedrigen Radverkehrspotenzialen
Standards und Breiten einer RSV auch verkehrsplanerisch zwingend notwendig. In diesen Be-
reichen ist mit deutlich weniger Begegnungs- und Uberholvorgéngen zu rechnen. Eine Absen-
kung der Standards auf RVR oder ERA-Niveau wdre hier durchaus geeignet, um die schnellere
Umsetzung von sicheren Radverkehrsanlagen zu bewirken.

Die wirtschaftliche Bewertung bestatigt diese Einschdtzung: FUr die Langvarianten wurde ein
Nutzen-Kosten-Verhdlinis (NKV) von deutlich unter 1,0 ermittelt. Eine wirtschaftliche Umsetzung
der Gesamtirasse ist unter den derzeitigen Rahmenbedingungen mit dem Standard einer Rad-
schnellverbindung somit nicht méglich. Eine Umsetzung als Radschnellverbindung erscheint
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aktuell nur fUr ausgewdhlte Kurzvarianten realistisch — insbesondere im noérdlichen Trassenbe-
reich, wo eine Variante ein NKV von 1,0 erreicht und damit als wirtschaftlich tragfdhig gilt.

Mit dem MaBnahmenkataster, den Querschnittsentwirfen und der abschnittsweisen Kilomet-
rierung bietet die Studie eine belastbare Grundlage fur nachgelagerte Planungen sowie fur
eine strategisch abgestimmte Férderung. Auch eine abschnittsweise Umsetzung — orientiert an
verkehrlichem Potenzial und Wirtschaftlichkeit — ist auf Basis der vorliegenden Ergebnisse sach-
gerecht vorbereitbar. Insgesamt zeigt die Studie: Eine hochwertige Radverkehrsinfrastruktur
entlang des Korridors Monchengladbach — Grevenbroich ist technisch machbar und verkehr-
lich in Teilen gerechtfertigt. Unter den aktuellen Raohmenbedingungen ist jedoch keine wirt-
schaftliche Umsetzung der vollstGndigen Radschnellverbindung darstellbar. Eine gestufte, pri-
orisierte Realisierung wirtschaftlich tragfahiger Abschnitte — bei gleichzeitiger Flexibilitat in der
Standardanwendung — erscheint vor diesem Hintergrund als realistische und sachgerechte
Strategie.

Im Nachgang zu dieser Studie strebt der Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler eine Folgeun-
tersuchung auf Grundlage der in dieser Studie vorgestellten Ergebnisse an. Ziel ist es die Unter-
suchungsergebnisse zu nutzen und den Prozess zu einer durchgehenden Radverkehrsverbin-
dung zwischen Mdnchengladbach und Grevenbroich Uber JUchen zu aktiv zu unterstUtzen
und voranzutreiben. HierfUr ist es vorgesehen, die Standards Radverkehrsanlagen anzupassen
und an die prognostizierten Potenziale anzupassen. Es wird davon ausgegangen, dass das
Vorgehen mehr Akzeptanz fUr die Planung schafft, da weniger andere Verkehrs- und Grunfla-
chen von den Planungen (im Vergleich zur RSV-Planung) betroffen sein werden und so der
gesamte Planungsprozess schneller gestaltet werden kann.
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Folgeuntersuchung einer alternativen Radverkehrsroute

1. Ausgangslage

Im Rahmen der im Jahr 2025 abgeschlossenen Machbarkeitsstudie wurde die Modglichkeit zur
Umsetzung einer Radschnellverbindung (RSV) zwischen Ménchengladbach, Jichen und Gre-
venbroich untersucht. Ziel war es, eine durchgdngig leistungsfahige Verbindung fir den All-
tagsradverkehr zu schaffen, die den hohen Anforderungen an Radschnellverbindungen in
Nordrhein-Westfalen entspricht.

Im Zuge der vertiefenden Analyse zeigte sich jedoch, dass das vorhandene Radverkehrspo-
tenzial in Teilbereichen des Untersuchungsraumes nicht ausreicht, um den Anforderungen an
eine Radschnellverbindung gerecht zu werden. Unter BerUcksichtigung der Investitions- und
Betriebskosten war zudem kein ausreichend positives Nutzen-Kosten-Verhdaltnis zu erzielen. In
Summe fUhrte dies zu einem negativen Gesamtergebnis der Machbarkeitsstudie fUr die Rad-
schnellverbindung entlang der Gesamttrasse und damit zu einer fachlichen Ablehnung der
Umsetzung als Radschnellverbindung entlang der Gesamttrasse.

Vor diesem Hintergrund wurde das Projekt jedoch nicht vollstandig verworfen. In enger Abstim-
mung mit dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler und den beteiligten Kommunen wurde
entschieden, aufbauend auf den vorhandenen Erkenntnissen, eine alternative Projektentwick-
lung zu verfolgen. Im Vordergrund steht dabei die Konzeption einer alltfagstauglichen, gut be-
fahrbaren Radverbindung mit angepassten Infrastrukturstandards, die unterhallb der Anforde-
rungen einer RSV liegt, aber dennoch wesentliche QualitGtsmerkmale sicherstellt.

Die vorliegende Untersuchung bildet die planerische Grundlage fur diese Weiterentwicklung.
Sie dokumentiert das abgestimmte Vorgehen, den angepassten Trassenverlauf, die Festle-
gung geeigneter Standards, die daraus abgeleiteten MaBnahmen sowie eine Uberschldgige
Kostenschatzung.
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2. Zielsetzung

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist die Entwicklung einer durchgé&ngigen und praxistaugli-
chen méglichst hochwertigen Radverkehrsverbindung zwischen Ménchengladbach, Jichen
und Grevenbroich, die auf Grundlage der vorliegenden Machbarkeitsstudie zur Radschnell-
verbindung (RSV) konzepftionell weiterentwickelt wird. Wahrend die urspringliche Zielsetzung
auf eine Verbindung mit den vollst&ndigen Standards fUr Radschnellverbindungen abzielte,
steht nun eine Radverbindung mit reduzierten Anforderungen und Standards, aber hohem
funktionalem Anspruch im Mittelpunki.

Auf Basis der vorangegangenen Bewertung wurde festgestellt, dass der urspringliche RSV-An-
satz hinsichtlich verkehrlicher Wirkung, Umsetzbarkeit und Wirtschaftlichkeit aktuell nicht um-
sefzbar ist. Dennoch wurde im engen Austausch mit dem Zweckverband LANDFOLGE Garz-
weiler und den beteiligten Kommunen ein starkes Interesse an der Weiterverfolgung der Schaf-
fung einer durchgehenden, hochwertigen Radverkehrsverbindung der betroffenen Stadte ar-
tikuliert. Die neue Zielstellung basiert auf dem gemeinsamen Bestreben eine alltagstaugliche
Radverbindung im inferkommunalen Kontext zu schaffen, die sowohl dem Bedarf des Allfags-
radverkehrs gerecht wird, als auch die strukfurellen Potenziale des Rheinischen Reviers unter-
stotzt.

Zentrale ZielgréBen der weiterentwickelten Radverbindung sind:

e Schaffung einer durchgdngigen, hochwertigen Radverkehrsverbindung zwischen den
Kommunen, die eine moglichst direkte Fihrung erméglicht

o bedarfsgerechte ErschlieBung wichtiger Quell- und Zielgebiete, insbesondere Sied-
lungsschwerpunkte, Gewerbestandorte und &ffentliche Einrichtungen

e sichere und komfortable FGhrung fUr den Radverkehr, angepasst an értliche Gege-
benheiten, Verkehrsbelastungen und StraBenquerschnitte

¢ vereinfachte Umsetzbarkeit durch Anwendung von Standards auch unterhalb der
RSV-Anforderungen

e reduzierte Investitionskosten durch pragmatische MaBnahmenwahl

Gleichzeitig soll der Fokus der MaBnahmendefinition starker auf der Redlisierbarkeit im Bestand
liegen. Dort, wo keine bauliche Umsetzung im Sinne der RSV-Standards méglich ist, sollen Al-
ternativen mit dhnlichem funktionellem Nutzen (z. B. Nutzung von bestehenden Wirtschaftswe-
gen, Schutzstreifen oder FahrradstraBen) gefunden werden.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung dienen als strategische und technische Grundlage fUr die
weitere Projektentwicklung und die schrittweise Umsetzung der Verbindung im Zuge zukUnfti-
ger Planungsverfahren.
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3. Anpassung Trassenverlauf

Der untersuchte Trassenverlauf orientiert sich im Grundsatz an der in der Machbarkeitsstudie
zur Radschnellverbindung (RSV) ermittelten Vorzugsvariante. Auf Grundlage der verdnderten
Zielsetzung sowie der Ergebnisse aus der Potenzialanalyse wurde der Verlauf gezielt Uberarbei-
tet, um die Funktfionalitét als allfagstaugliche Radverbindung mit angepassten Standards zu
verbessern. Dabei standen insbesondere Aspekte der ErschlieBung, der Anschlussfahigkeit so-
wie moglichen Potenziale des Radverkehrs im Vordergrund. Im Rahmen der Abstimmungen
mit dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler und den beteiligten Kommunen wurde deut-
lich, dass die urspringliche LinienfUhrung an einigen Stellen nicht optimal mit allen lokalen Sied-
lungsachsen und wichtigen Nutzungsschwerpunkten verknUpft ist. Dies betrifft insbesondere
die Stadtteile Mdnchengladbach-Odenkirchen und Jichen-Hochneukirch, in deren Umfeld
bedeutende Gewerbe- und Mischgebiete liegen. Eine stérkere Anbindung dieser Bereiche
wurde sowohl aus stadtstruktureller als auch verkehrlicher Perspektive als sinnvoll erachtet,
wodurch sich die Ladnge der Verbindung etwas erndht. Die in der Machbarkeitsstudie ermittel-
ten Potenziale fUr die untersuchten Vorzugstrassen sind in Abbildung 43 dargestellt.

NG~ 2.350 )

Y 1.750

)

Legende
m— \/Orzugstrasse: 1
Vorzugstrasse 2

= Alternativirasse

Kartengrundlage: OpenStreetMap

N

Abbildung 43: Potenzielle Radverkehrsmengen in den Planfdllen (DTVw/24h), gerundete und zusammengefasste Werte
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Vor diesem Hintergrund wurde die Trasse im Bereich stdlich von Ménchengladbach sowie im
Raum JUchen in mehreren Abschnitten geringfUgig verlagert. Ziel war es, bestehende Stadt-
teilzentren, Gewerbestandorte und wichtige innerdriliche Verbindungen direkter in die Linien-
fUhrung einzubinden. Gleichzeitig wurde darauf geachtet, die Kontinuitat des Verlaufs sowie
die technische Umsetzbarkeit der MaBnahme nicht zu beeintrdchtigen. Die Anpassungen ori-
entieren sich an der kommunalen Fachplanung und wurden im engen Dialog mit den &rtlich
zusténdigen Stellen abgestimmt.

Die neue Trassierung bildet die Grundlage fUr die weitere Untersuchung und Bewertung im
Rahmen dieser Planung. Die angepasste LinienfGhrung ist in Abbildung 44 dargestellt und wird
im weiteren Bericht als Grundlage verwendet.

Im Anschluss an die Festlegung des angepassten Trassenverlaufs wurde dieser hinsichtlich sei-
ner aktuellen rechtlichen und baulichen Nutzbarkeit Uberpriuft. Das Ergebnis dieser Analyse ist
in Abbildung 45 dargestellt. Insgesamt zeigt sich, dass der Uberwiegende Teil der geplanten
Route bereits heute rechtlich fir den Radverkehr freigegeben und baulich befahrbar ist. Die
Nutzung durch den Radverkehr ist damit im Bestand gréBtenteils mdglich. Einschrédnkungen
bestehen jedoch punktuell an einzelnen Stellen:

¢ Modnchengladbach: es fehlt eine Querung der Theodor-Heuss-StraBe fOr den Radver-
kehr auf Hohe der August-Oster-StraBBe

¢ JUchen-Otzenrath: geplante FUhrung entlang der Bahnitrasse nicht vorhanden
o JUchen: SilostraBe befindet sich in Privateigentum

Die Aussagen zur grundsatzlichen Nutzbarkeit sind nicht mit einer qualitativen Bewertung der
Abschnitte gleichzusetzen.
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Abbildung 44: Trasse der Radverbindung Monchengladbach — Jiichen — Grevenbroich
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4. Festlegung Standards / Checkliste Radverkehrsinfrastruktur

Die Definition geeigneter Ausbaustandards fUr die geplante Radverbindung erfolgte in enger
Zusammenarbeit mit dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler sowie den beteiligten Kom-
munen. Ziel war es, praxisnahe und zugleich lokal abgestimmte QualitGtsniveaus fur die kinf-
tige Infrastruktur festzulegen. Dabei wurde insbesondere RUcksicht auf die spezifischen Rah-
menbedingungen, &értlichen Zielsetzungen sowie vorhandene Infrastrukturen vor Ort genom-
men.

Zur strukturierten Bewertung und MaBnahmenentwicklung wurden drei Standardkategorien
eingefthrt, die in ihrer Qualitét und Umsetzungsanforderung gestaffelt sind:

1. RSV-Standard:
Diese Kategorie entspricht den Hinweisen fUr Radschnellverbindungen der FGSV (For-
schungsgesellschaft fUr StraBen- und Verkehrswesen) sowie dem Leitfaden ,Rad-
schnellverbindungen - Planung, Bau und Betrieb" des Landes Nordrhein-Westfalen. Sie
bildet den hochsten Ausbaustandard in der Planung. Der RSV-Standard setzt eine leis-
tungsfahige, in der Regel vom Kfz-Verkehr getrennte Infrastruktur voraus, mit durchge-
hend asphaltierter Oberfldche, Breiten von mindestens 4,00 m (bei Zweirichtungsver-
kehr) und einer durchgdngig kreuzungsarmen, weitgehend bevorrechtigten FGhrung.

2. ERA-Standard:
Die zweite Kategorie basiert auf den Empfehlungen fUr Radverkehrsanlagen (ERA).
Diese stellen das etablierte technische Regelwerk fUr die Planung und den Bau von
Radverkehrsinfrastruktur in Deutschland dar. Der ERA-Standard wird Uberall dort ange-
sefzt, wo eine qualitativ hochwertige, aber weniger anspruchsvolle FGhrung als bei
Radschnellverbindungen moglich und sinnvoll ist.

3. Minimalstandard:
FOr Abschnitte, in denen aufgrund ortlicher oder wirtschaftlicher Gegebenheiten we-
der RSV- noch ERA-Standards realisierbar sind, wurde ein projektbezogener Minimal-
standard definiert. Dieser berUcksichtigt vorhandene Bestandsinfrastruktur und ermog-
licht eine sichere Befahrbarkeit bei reduziertem baulichem Aufwand. Dabei wird zwi-
schen innerértlicher und auBerdrtlicher FOhrung differenziert:

o Innerorts kann der Minimalstandard entweder durch FUhrung im Mischverkehr
(ausschlieBlich bei zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h) oder
Uber gemeinsam genutzte Geh- und Radwege erfolgen, wobei eine Mindest-
breite von 2,50 m einzuhalten ist.

o AuBerorts sind asphaltierte Wirtschaftswege zuldssig, sofern sie fir den Radver-
kehr regelmd&Big nutzbar, &ffentlich zugdnglich und in der Regel nur gering
durch landwirtschaftlichen Verkehr belastet sind. Diese Wege mussen eine Min-
destbreite von 3,00 m oder mehr aufweisen.
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Standard Art der Radverkehrsanlage Breite

o Radfahrstreifen 3,00m
G)
% Richtungsradweg 3.00 m
C
<
% Iweirichtungsradweg 4,00 m
O
o FahrradstraBe 4,60 m
Schutzstreifen 1,50 m
< Radfahrstreifen 1,85 m
(2’4
LIl
Radweg 2,00 m
FahrradstraBe 4,00 m
g Gemeinsamer Geh- und Radweg 2,50 m
e
g o) Mischverkehr - Tempo 30 -
£ 0
£
= Wirtschaftswege 3.00m

Tabelle 8: angestrebte Standards

Die Anwendung der jeweiligen Ausbaustandards erfolgt abschnittsweise entlang der Trasse
und richtet sich neben den ortlichen Gegebenheiten auch nach den kommunal arfikulierten
verkehrsplanerischen Uberlegungen sowie den erkannten Radverkehrspotenzialen und einer
wirtschaftlichen Abschétzung. Ziel ist es, die infrastrukfurellen Qualitdten bedarfsorientiert und
wirtschaftlich effizient einzusetzen.

Die Zuordnung erfolgt — von Norden her gesehen — wie folgt:

e Im nordlichen Abschnitt der Route in Mdnchengladbach wird die Trasse vom Haupt-
bahnhof bis zum Knotenpunkt SchlachthofstraBe / DuvenstraBe nach RSV-Standard
geplant

e Entlang der DuvenstraBe ist zu prifen, ob dort der Minimalstandard oder gegebenen-
falls der ERA-Standard anwendbar ist

e Ab der Ruhrfelder StraBe bis zur Rostocker StraBe wird mit dem ERA-Standard geplant;
die Rostocker StraBe selbst soll wieder gemdaB RSV-Standard ausgebaut werden

e Ab der Stadtgrenze zu JUchen wird Uberwiegend der Minimalstandard angewendet

¢ Innerhalb der bebauten Bereiche JUchens - insbesondere ab der SilostraBe — wird auf
den ERA-Standard zurUckgegriffen

e FUr den Bereich entlang der GrubenrandstraBe ist im weiteren Projektverlauf noch zu
kiGren, welcher Standard umgesetzt werden kann. Ziel ist jedoch, dort den ERA-Stan-
dard anzustreben
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e Mit dem Verlassen der GrubenrandstraBe in sudlicher Richtung wird wieder der Mini-
malstandard angesetzt — dieser gilt bis zum Ortseingang von Grevenbroich

¢ Innerhalb des innerstadtischen Bereichs von Grevenbroich kommt erneut der ERA-Stan-
dard zur Anwendung; mit dem Verlassen des innerstadtischen Bereichs wird die Trasse
bis zum Endpunkt wieder im Minimalstandard gefUhrt

Die grafische Darstellung der rdumlichen Standardverteilung erfolgt in Abbildung 46.
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Abbildung 46: angestrebte Standards der Radverkehrsverbindung
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5. MaBnahmenplanung

Im Folgenden werden die geplanten MaBnahmen entlang der Vorzugstrasse stichpunktartig
je StraBenabschnitt dargestellt. Grundlage ist der MaBnahmenkatalog mit zugehdoriger Kilo-
meftrierung, FGhrungsform und spezifischem baulichen Eingriff. In der Abbildung 47 und der Ab-
bildung 48 sind die angestrebten MaBnahmen fUr die FUhrungsform und fUr die Knotenpunkte
im Rahmen von Ubersichtskarten dargestellt.

RathenaustraBe (km 0.000 - 0.350), Ménchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Radfahrstreifen

o Aufteilung des StraBenraums: Entfall 1 Kfz-Fahrstreifen je Fahrtrichtung, stattdessen jeweils
1 Radfahrstreifen

¢ Knotenpunkte: Anpassen der Radfurten

Knotenpunkt Rathenaustra3e / FliethstraBe / Korschenbroicher StraBe (km 0.350 - 0.550),
Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Radfahrstreifen

o Aufteilung des StraBenraums: Umbau des StraBenraums oder Entfall von einem Kfz-Fahr-
streifen in der FliethstraBe in 6stliche Fahrtrichtung zugunsten eines Radfahrstreifens; In
westliche Fahrtrichtung Umbau Seitenraum / Durchgdngige FUhrung Radfahrstreifen

¢ Knotenpunkte: Anpassen der Radfurten

ViktoriastraBe (km 0.550 - 0.875), Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand

¢ Knotenpunkte: ggf. Aufpflasterung der einmUndenden StraBen gem. Leitfaden fir Rad-
schnellverbindungen in NRW

August-Oster-StraBe (km 0.875 - 0.975), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand

¢ Knotenpunkte: ggf. Aufpflasterung der einmUndenden StraBen gem. Leitfaden fir Rad-
schnellverbindungen in NRW

August-Oster-StraBe (km 0.975 - 1.025), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand

¢ Knotenpunkte: ggf. Aufpflasterung der einmUndenden StraBen gem. Leitfaden fir Rad-
schnellverbindungen in NRW

Theodor-Heuss-Strae (km 1.025 - 1.075), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg
o Aufteilung des StraBenraums: Neuaufteilung, derzeit kein Radweg vorhanden
¢ Knotenpunkte: Neubau lichtsignalisierte Querung Gber die Theodor-Heuss-Strale
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Theodor-Heuss-Strae (km 1.075 - 1.250), M6nchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Ausbau des Radweges auf der 6stlichen StraBenseite zu ei-
nem Zweirichtungsradweg; ggf. Verlegung Gehweg auf Bahnfldche (Verlegung Gehweg
nicht in Kostenschétzung einbezogen)

e Knotenpunkte: -

SiUdstraBe (km 1.250 - 1.925), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtfungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Entfall Gehweg &stliche StraBenseite und Verbreiterung des
Seitenraums 6stlich der SUdstraBe (Bewuchs zwischen Gehweg und Bahngleisen), zuguns-
ten Ausbau des Radweges

¢ Knotenpunkte: Umbau Knotenpunkt HofstraBe/SUdstraBe zu einem signalisierten Knoten-
punkt

Am Gerstacker (km 1.925 - 2.175), Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Schutzstreifen
o Aufteilung des StraBenraums: Neuaufteilung unter BerGcksichtigung des Schutzstreifens
¢ Knotenpunkte: Umbau Knotenpunkt WebschulstraBe/Am Gerstacker

Am Gerstacker (km 2.175 - 2.750), Ménchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: 7weirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: westlicher Seitenraum (derzeit Parken / BGume) wird zum
Iweirichtungsradweg

¢ Knotenpunkte: Komplettumbau der Knotenpunkte Am Gerstacker / Breite StraBe und Am
Gerstacker / NordstraBe inkl. UberfUhrung des Radwegs auf andere StraBenseite

Otto-Saffran-StraBe (km 2.750 - 3.175), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: 7weirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: &stlicher Teil des GrUnstreifens wird zum Zweirichtungsrad-
weg; vorhandene Baume kdnnen erhalten werden

e Knotenpunkie: -

Otto-Saffran-StraBe (km 3.175 - 3.200), Monchengladbach

e Fihrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Trennung Geh- und Radverkehr; Ubergang Otto-Safran-
StraBe zu ehemaliger Bahntrasse

e Knotenpunkie: -
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ehemalige Bahntrasse parallel zur BylandtstraBe, RomerstraBe, SchlachthofstraBe (km 3.175 -
5.250), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Sstlicher Teil des Grinstreifens wird zum Zweirichtungsrad-
weg

¢« Knotenpunkte: Aufpflasterungen und Vorfahrt fur ehemalige Bahntrasse (ggf. Ausnahme
DuUsseldorfer StraBe und FriedensstraBe)

DuvenstraBe (km 5.250 - 7.250), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

RuhrfeldstraBe (km 7.250 - 7.300), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Zweirichtungsradweg auf Nordseite

¢ Knotenpunkte: Knotenpunkt entsprechend der RadverkehrsfUhrung anpassen — Que-
rungsmaoglichkeiten prifen

StraBbourger Allee (km 7.300 - 7.675), Ménchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
¢ Knotenpunkte: Markierung der einmundenden StraBen

Jilicher StraBe / KlinkenbergstraBBe (km 7.675 - 8.100), Monchengladbach

e FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
¢ Knotenpunkte: Markierung der einmiUndenden StraBen

WiedemannstraBe (km 8.100 - 8.525), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

e Aufteilung des StraBenraums: wie Bestand

¢ Knotenpunkte: Umbau KP Rostocker StraBe / L19 — eigenst@ndige RadverkehrsfUhrung ein-
binden

Rostocker SiraBe / Mongshof (km 8.525 - 9.750), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

e Aufteilung des StraBenraums: Neubau auf stadtischer Grinfldche parallel zur Rostocker
StraBe

« Knotenpunkte: KP Rostocker StraBe / Mongshof — Uberleitung in ZRR
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Mongshofer Weg (km 9.750 - 9.850), Monchengladbach

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkie: -

Wirtschaftsweg bis Tannenweg (km 9.850 - 10.750), Monchengladbach / Jichen

e FiUhrung des Radverkehrs: Wirtschaftsweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Wirtschaftsweg bis JahnstraBe (km 10.750 - 11.200), Jichen

e FiUhrung des Radverkehrs: Wirtschaftsweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
o Knotenpunkte: Asphaltausbesserungen

Freiflache (km 11.200 - 11.800), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg

o Aufteilung des StraBenraums: Neubau auf stadtischer GrinflGdche; 4,00 m gemeinsamer
Geh- und Radweg

¢ Knotenpunkte: Bordsteine zu BestandsstraBen absenken / befahrbar machen

Hackhausen (Bricke) (km 11.800 - 11.850), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
¢ Knotenpunkte: Bordsteine zu BestandsstraBen absenken / befahrbar machen

Martin-Kollen-StraBe / Peter-Busch-StraBBe / SiemensstraBe (km 11.850 - 12.900), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Wirtschaftsweg (bis SilostraBe) (km 12.900 - 14.700), Jichen

e FiUhrung des Radverkehrs: Wirtschaftsweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
o Knotenpunkte: -

SilostraBBe (km 14.700 - 15.150), Juchen

e FiUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe
e Aufteilung des StraBenraums: Fahrgasse > 5,00 m
o Knotenpunkte: -
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Julicher StraBe (km 15.150 - 15.400), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: Schutzstreifen*

o Aufteilung des StraBenraums: Schutzstreifen > 1,50 m

e Knotenpunkie: -

*Alternative FUhrung durch eine neu geschaffene BahnunterfUhrung am Bahnhof Jichen
sollte bei Realisierung in die RoutenfUhrung integriert werden

GrubenrandstraBe (km 15.400 — 16.400), Jichen

e Fuhrung des Radverkehrs: Schutzstreifen*
e Aufteilung des StraBenraums: Schutzstreifen > 1,50 m
e Knotenpunkte: -
*vorlgufige FUhrung, bis Gber Verbleib & Baulasttrdgerschaft der StraBe entschieden ist

Wirtschaftsweg (km 16.400 - 18.600), Jichen

e FUhrung des Radverkehrs: Wirtschaftsweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
o Knotenpunkte: Deckensanierung

Wirtschaftsweg (km 18.600 — 19.500), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Wirtschaftsweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Bricke Uber B59 (km 19.500 - 19.800), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Further Berg (km 19.800 - 20.275), Grevenbroich

e Fihrung des Radverkehrs: FahrradstraBe
e Aufteilung des StraBenraums: Entfall Parken; Fahrgasse > 4,00 m
e Knotenpunkte: -

Jilicher StraBe (km 20.275 - 20.350), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand, ggf. Entfall Parkst&nde
e Knotenpunkie: -

In der Herrschaft (km 20.350 - 21.150), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

o Aufteilung des StraBenraums: ggf. Entfall Parken; Fahrgasse > 4,00 m + 0,75 m Sicherheits-
frennstreifen zu ruhendem Verkehr

e Knotenpunkie: -
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Elsener Haus (km 21.150 - 21.200), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung

Konrad-Thomas-StraBe (km 21.200 - 21.275), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Konrad-Thomas-StraBe (km 21.275 - 21.600), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand, ggf. Entfall Parkst&nde
Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung

Knotenpunkt Rheydter StraBe / Konrad-Thomas-StraBe (km 21.600 - 21.650), Grevenbroich

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

o Aufteilung des StraBenraums: Komplettumbau Knotenpunkt mit einer LSA und Rad- und
FuBgangerfurten

e Knotenpunkte: -

Rheydter StraBe (km 21.650 - 22.050), Grevenbroich

e FiUhrung des Radverkehrs: Zweirichtungsradweg

e Aufteilung des StraBenraums: Entfall Parkstreifen, stattdessen Verbreiterung vorhandener
Zweirichtungsradweg

¢ Knotenpunkte: Aufpflasterung der einmUindenden StraBen

Unterfihrung Bahngleise (km 22.050 - 22.100), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkie: -

MarkgrafenstraBe (km 22.100 - 22.475), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe

e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand

¢ Knotenpunkte: Markierung und Beschilderung, Bordsteine absenken am Knotenpunkt
MarkgrafenstraBe / Bergheimer StraBe

Geh-Radweg / Unterfihrung Bahngleise (km 22.475 - 22.750), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -
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Am Graben / Schwarzer Weg (km 22.750 - 24.600), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkie: -

Abzweig Torfstecherweg / Kirmesplatz Gustorf (km 24.600 — 24.775), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand, ggf. ParkstGnde ordnen
e Knotenpunkte: -

FrenzenhofstraBBe (km 24.775 - 25.150), Grevenbroich

e Fihrung des Radverkehrs: Tempo 30
e Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Spazierweg FrenzenhofstraBe / Gustorfer Entwdsserungsgraben (km 25.150 - 25.650), Greven-
broich

e Fuhrung des Radverkehrs: gemeinsamer Geh- und Radweg
o Aufteilung des StraBenraums: 3,00 m gemeinsamer Geh- und Radweg
e Knotenpunkte: -

Langer Weg (km 25.650 - 26.150), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Gustorfer Stra8e (km 26.150 - 27.550), Grevenbroich

e Fuhrung des Radverkehrs: Tempo 30
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
e Knotenpunkte: -

Wirtschaftsweg (km 27.550 - 27.925), Grevenbroich

e FUhrung des Radverkehrs: FahrradstraBe
o Aufteilung des StraBenraums: wie im Bestand
o Knotenpunkte: -
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6. Kostenschatzung

Die Ermittlung der Baukosten erfolgte auf Grundlage der im Rahmen der MaBnahmenentwick-
lung definierten Anforderungen je Trassenabschnitt. Die Kostenschdtzung setzt sich aus meh-
reren Komponenten zusammen, die die bauliche Umsetzung sowohl der Streckenabschnitte
als auch der zugehdrigen Knotenpunkte differenziert abbilden. Ein zentraler Einflussfaktor ist die
Ausbaubreite der Radverkehrsanlage. Hierbei wurde zwischen Neubau, Umbau bzw. Anbau
sowie reiner Markierung unterschieden. Auch der gegebenenfalls notwendige Fidchenerwerb
wurde in die Kostenermittlung einbezogen, da dieser insbesondere bei Trassenneubauten oder
Querschnittserweiterungen zu zusatzlichen Aufwendungen fohrt. FUr die Bewertung der Kno-
tenpunkte wurden die MaBnahmen nach Art und Umfang differenziert. BerGcksichtigt wurden
einfache MarkierungsmaBnahmen, bauliche Anpassungen durch Aufpflasterungen, Umbau-
ten bestehender Lichtsignalanlagen (LSA) sowie der vollsténdige Neubau von LSA, insbeson-
dere an kritischen Querungsstellen mit erhdhtem Verkehrsaufkommen. Die der Schatzung zu-
grunde liegenden Einheitspreise basieren auf aktuellen Erkenntnissen aus Ausschreibungen,
dem Baupreisindex sowie auf Abstimmungen mit weiteren IngenieurbUros, die im Kontext des
Rheinischen Radverkehrsreviers vergleichbare Projekte bearbeiten. Dadurch konnte eine kon-
sistente und Uberfragbare Bewertungsgrundlage geschaffen werden.

Die fUr die Kostenschdtzung herangezogenen Einheitspreise sind in Tabelle 9: und Tabelle 10:
zusammengefasst.

6.1 Preise

Minimal- und ERA-Standard

FGhrungsform Breite Kosten Ifd. Meter
Zweirichtungsradweg (Neubau) 3.00 m 1.000€/m
Zweirichtungsradweg (Umbau) 3,00 m 500€/ m
Radweg (Neubau) 4,00 m 1.200€/ m
Radweg (Umbau) 4,00 m 800€/m
FahrradstraBe (Markierung) 500€/m
Schutzstreifen / Radfahrstreifen (Markierung) 300€/ m

Tabelle 9: Preise Minimal- und ERA-Standard
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RSV-Standard

FGhrungsform Lage Breite* Kosten Ifd. Meter
Zweirichtungsradweg (Neubau) angebaut 4,75m 1.300€/m
Iweirichtungsradweg (Neubau) anbaufrei 6,50 m 1.200€/ m
Zweirichtungsradweg (Umbau) angebaut 3,75m 600€/ m
Zweirichtungsradweg (Umbau) anbaufrei 3.75m 600€/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Neubau) angebaut 7,50 m 1.700€/m
Radfahrstreifen / Radweg (Neubau) anbaufrei 7,50 m 1.800€/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Umbau) angebaut 4,00 m 1.100€/ m
Radfahrstreifen / Radweg (Umbau) anbaufrei 6,00 m 1.100€/ m
FahrradstraBe (Umbau) angebaut 6,00 m 600€/ m
FahrradstraBe (Markierung) 500€/ m

Tabelle 10:Preise RSV-Standard
*Breiten inkl. Sicherheitstrennstreifen und Gehweg, sofern diese erforderlich sind

6.2 Kosten je Kommune

Die im Rahmen der MaBnahmenplanung ermittelten Baukosten wurden den jeweils befroffe-
nen Kommunen zugeordnet. Dabei wird zwischen den Aufwendungen fir die StreckenfUhrung
und den MaBnahmen an Knotenpunkten differenziert. Diese Darstellung ermoglicht eine klare
Zuordnung der Kosten zu den kommunalen Zusténdigkeitsbereichen und dient als Grundlage
fur mogliche weitere Abstimmungen und Finanzierungsuberlegungen. Die angesetzten Ge-
samtkosten fur die Umsetzung der Radverkehrsverbindung belaufen sich auf 11.275.100 €. Die
héchsten Baukosten entfallen auf das Stadtgebiet M&nchengladbach. Dies ist insbesondere
darauf zurUckzufUhren, dass hier Uberwiegend der RSV-Standard zur Anwendung kommt, wéh-
rend in den Kommunen JUchen und Grevenbroich abschnittsweise geringere Ausbaustan-
dards angestrebt werden. Diese Unterschiede spiegeln sich entsprechend in der Kostenvertei-
lung wider. In Tabelle 11 ist die Kostensch&tzung fur die beteiligten Kommunen dargestellt.

Kommune Baukosten Strecke Baukosten KP Baukosten Summe
Mdénchengladbach 6.282.300 € 1.002.000 € 7.284.300 €
Jichen 2.528.600 € 30.000 € 2.558.600 €
Grevenbroich 1.352.200 € 80.000 € 1.432.200 €
Summe 10.163.100 € 1.112.000 € 11.275.100 €

Tabelle 11: Kostenschdtzung
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7. Fazit / Zusammenfassung

Die vorliegende Untersuchung zur geplanten Radverkehrsverbindung zwischen
Ménchengladbach, Juchen und Grevenbroich zeigt, dass trotz des negativen Ergebnisses der
urspringlichen Machbarkeitsstudie fUr eine Radschnellverbindung ein fragfdhiges Konzept fir
eine alltagstaugliche Radinfrastruktur im interkommunalen Raum erarbeitet werden konnte.
Ziel war es, unterhalb der Anforderungen einer Radschnellverbindung eine durchgehende,
hochwertige, sichere und komfortable Verbindung zu schaffen, die sich an den tatséchlichen
Potenzialen und értlichen Gegebenheiten orientiert.

Die angepasste Planung greift auf die Erkenntnisse der RSV-Studie zurick, entwickelt diese je-
doch weiter, indem sie infrastrukturelle Standards differenziert anwendet. So wurde entlang
der Trasse abschnittsweise zwischen Regelwerken des RSV-Standards, den Empfehlungen for
Radverkehrsanlagen (ERA) sowie projektspezifischen Minimalstandards unterschieden. Diese
Herangehensweise erlaubt eine pragmatische Umsetzung der Radverkehrsinfrastruktur unter
BerUcksichtigung von Raumverfugbarkeiten, baulichen Rahmenbedingungen und vorhande-
nen Wegen.

Durch gezielte Anpassungen im Trassenverlauf — insbesondere im Bereich sudlich von Mn-
chengladbach und im Raum JGchen — konnte die Verbindung besser an relevante Zielorte wie
Wohnquartiere, Gewerbefl&chen und 6ffentliche Einrichtungen angebunden werden. Die do-
raus resultierende LinienfUhrung wurde in enger Abstimmung mit dem Zweckverband LAND-
FOLGE Garzweiler und den betroffenen Kommunen entwickelt und bertUcksichtigt neben staad-
tebaulichen Aspekten auch die Umsetzbarkeit innerhalb bestehender Infrastrukturen.

Die MaBnahmenplanung umfasst sowohl bauliche als auch markierungstechnische Anpassun-
gen, mit einem Schwerpunkt auf der Nutzung bereits vorhandener Wege, wie z. B. Wirtschafts-
wege oder Tempo-30-Zonen. Daraus ergibt sich ein realitGtsnahes Ausbaukonzept, das sowohl
kosteneffizient als auch mittelfristig umsetzbar ist. Die kalkulierten Investitionskosten belaufen
sich aufrund 11,3 Mio. € netto. Im Vergleich zu den im Rahmen der Machbarkeitsstudie fUr die
Radschnellverbindung ermittelten Gesamtkosten von etwa 23,7 Mio. € ergibt sich somit ein
signifikant geringerer Finanzierungsbedarf. Der gréBte Anteil der Investitionen entféllt auf das
Stadtgebiet Mdnchengladbach. Ursache hierfUr ist insbesondere der in weiten Teilen héher
ausgelegte RSV-Standard, der in diesem Abschnitt zur Anwendung kommen soll.

Mit der vorliegenden Untersuchung liegt eine fundierte planerische Grundlage fUr die schritt-
weise Umsetzung der Radverkehrsverbindung vor. Sie zeigt konkrete, abgestimmte MaBnah-
men auf, die sowohl verkehrlich sinnvoll als auch technisch umsetzbar sind. Durch die enge
Abstimmung mit den beteiligten Kommunen sowie die differenzierte Anwendung von Infra-
strukturstandards wird ein realistischer Weg aufgezeigt, um die Radverkehrsinfrastrukfur im Un-
tersuchungsraum bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.
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