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1. ANLASS UND ZIEL DER STUDIE

Anlass

Die bestehende Infrastruktur fur den Kfz-Verkehr ist vielerorts Uberlastet. Der Bau weiterer
StraRen ist aus Platz- und/oder Naturschutzgriinden nicht mehr mdglich bzw. auch nicht
erstrebenswert, da dies vor dem Hintergrund steigender Schadstoff- und Larmbelastungen nicht
zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) beitragen wirde.

Aber auch das heutige Radverkehrsnetz stof3t v.a. in dicht besiedelten Gebieten an seine
Leistungsgrenzen. Neben der allgemeinen Zunahme im Radverkehr macht die steigende E-
Mobilitat das Radfahren fir breitere Bevolkerungskreise und fur grof3ere Entfernungen
interessant. Vor dem Hintergrund eines stetig wachsenden Radverkehrs verbunden mit der
stetig steigenden Anzahl an Elektrofahrradern sind die heutigen Radverkehrsbedingungen den
(zuklinftigen) Nutzerzahlen und -anspriichen nicht gewachsen. Als Stichworte/Schwachpunkte
sind hier v.a. zu nennen: Kapazitat, Sicherheit, Reisegeschwindigkeit, Dimensionierung und

verkehrliche Rahmenbedingungen.

Um hier Abhilfe zu schaffen, hat die Landesregierung von Nordrhein-Westfalen als einen
wichtigen Baustein in ihrem im Februar 2012 beschlossenen Aktionsplan zur Férderung der

Nahmobilitat* die Férderung von Radschnellwegen definiert.

Was ist ein Radschnellweg?

Radschnellwege sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune oder Stadt-Umland-
Region, die wichtige Zielbereiche mit entsprechend hohen Potentialen Uber groRere
Entfernungen verknipfen und durchgangig ein sicheres und attraktives Befahren bei hohen

Reisegeschwindigkeiten ermdglichen.

Um dies zu gewahrleisten, missen sie sich an klar definierten Qualitétskriterien orientieren.
Dies sind insbesondere die Leistungsfahigkeit, die Qualitdt des Verkehrsablaufs, die
Dimensionierung (Nebeneinanderfahren und Uberholen, Lastentransporte), die Geschwindigkeit
(e-mobile R&der), die Verkehrssicherheit, die Ausbildung der Knotenpunkte, die
Trassierungselemente in Lage- und Hohenplan und nicht zuletzt die Servicekomponenten, die

das Radfahren auch Uber langere Strecken erleichtern.

Radschnellwege werden daher in der zukinftigen Mobilitat als hochwertiges Netz- und

Infrastrukturelement auf kommunaler und regionaler Ebene eine strategisch wichtige Funktion

1 Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MWEBWYV),
Aktionsplan zur Férderung der Nahmobilitat, 2012

O
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sowohl fur die Attraktivierung und Potentialsteigerung des Radverkehrs als auch hinsichtlich der
Reduktion des MIV erfullen.

Durch die Bindelung und Beschleunigung eines massenhaften Radverkehrs konnen
Radschnellwege auf Strecken zwischen 3 und 15 km einen Teil des Alltagsverkehrs — gerade
auf den sogenannten Pendlerstrecken — ibernehmen und somit flr Entlastung sorgen und zum

Klimaschutz beitragen.

Der Wettbewerb

“0  Eine solche Pendlerstrecke ist die Strecke zwischen Aachen und
Herzogenrath. Auf der L232 fuhren regelméaRige Staus wahrend
des Berufsverkehrs zu langen Fahrzeiten. Auch die Linienbusse
sind betroffen und kénnen kaum flr weitere Entlastung sorgen.
Korridore fiir moégliche Umgehungsstral3en sind insbhesondere in

diesem Abschnitt nicht mehr vorhanden.

In der StadteRegion besteht ein Uberregionales Radwegenetz,
das jedoch uberwiegend keine htheren Reisegeschwindigkeiten
zulasst und vom Ausbaustandard nicht fir gréRere

Radverkehrsmengen ausgelegt ist.

Abb. 1: Einzugsradius . . . . . ..
g Vor diesem Hintergrund stehen die bisher geringen Prozentséatze

in der Region fur Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Eine Mobilitdtsuntersuchung
aus dem Jahr 2011 kommt zu dem Ergebnis, dass in der gesamten StadteRegion Aachen inkl.
der Stadt Aachen der Radverkehrsanteil 9 % an allen Wegen betrug.

Die StadteRegion Aachen sucht daher gemeinsam mit ihren Partnern Stadt Aachen und Stadt
Herzogenrath nach geeigneten Loésungen, die Radfahrerzahlen zu erhéhen und so einen
Beitrag zur Losung des Verkehrsproblems zu leisten: So kdnnte ein Radschnellweg eine

erhebliche Entlastung bringen.

Um dies zu priifen, beteiligte sich die StadteRegion zusammen mit der Stadt Aachen und der
Stadt Herzogenrath am Planungswettbewerb flir kommunale Radschnellwegkonzepte, den das
Land im Jahr 2013 in Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fu3ganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) auf der Basis des
Aktionsplanes zur Forderung der Nahmobilitét ins Leben gerufen hatte. Fir die funf

Gewinnerprojekte fordert das Land zun&chst eine Machbarkeitsstudie.

Als einer von funf Siegern wurde hierbei der Beitrag der StadteRegion Aachen ausgewahlt.

D
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Radschnellweg Euregio — Grenziliberschreitende Radwegverbindung

HEERLEN

Der geplante Radschnellweg Aachen -
HERZOGENRATH Herzogenrath/Kerkrade/Heerlen, kurz ,Radschnellweg
Euregio®, soll auf einer Strecke von 13,7 km Lange das

Oberzentrum Aachen mit den Mittelzentren

KOHLSCHEID

TPH

Herzogenrath auf deutscher und Kerkrade auf

niederlandischer Seite verbinden. Uber einen Abzweig

LAURENSBERG

von 55 km soll zudem das niederlandische
Oberzentrum Heerlen angebunden werden. Im
Einzugsbereich von 1 km Luftlinie entlang der Trasse

AACHEN
leben ca. 160.000 Einwohner und befinden sich ca.

ébb- 2: Quellen und Ziele des Radschnellwegs 94,000 Arbeitsplatze sowie ca. 61.000 Studien- und
uregio

Schulplatze?.

Der Verbindung zwischen dem Oberzentrum Aachen und den Stadten Herzogenrath, Kerkrade

und Heerlen kommt daher unter verschiedenen Aspekten eine besondere Bedeutung zu:

D

<

Das dicht bebaute Siedlungsband entlang der Achse mit hohen Einwohner- und
Arbeitsplatzzahlen sowie die jetzt schon daraus resultierende Uberlastung der
bestehenden Infrastrukturen, insbesondere der L232, versprechen ein hohes Potential
und eine intensive Nutzung dieser Verbindung. Durch die Anbindung weiterfliihrender
Schulen, insbesondere in Herzogenrath, wird der Radschnellweg auch fiir Schuler
interessant. Hinzu kommen die geplanten Erweiterungsflachen der RWTH Aachen, die
Campusgelande Melaten und West sowie das Gewerbegebiet Avantis. In diesen
Bereichen sollen durch die Ansiedlung zahlreicher Institute und Gewerbebetriebe in den
nachsten Jahren viele neue Arbeitsplatze entstehen.

Die Mobilitatskennwerte in der StadteRegion weisen nur geringe Radverkehrsmengen mit
6 bis 14% Modal-Split-
Anteilen am Gesamt-

Radverkehrsanteil [%)]

a0% 38%

= 0% verkehr aus. Stadte mit
30%

- guter Rad-Infrastruktur
o 1% erreichen. Radverkehrs-
15% 12%

10% = = anteile von Uber 25%.

5% i .
% - - Mit dem Bau eines

Miinster Bocholt Aachen-Zentrum Herzogenrath AC-Richterich  Stadteregion Aachen .
Radschnellweges wirde

ein neues Angebot fur
Abb. 3: Mobilitatsuntersuchung 2011 — Radverkehrsanteile

2 Stand 2012
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den Radverkehr geschaffen, welches in Hinblick auf Breiten, Gradlinigkeit, Geschwin-
digkeit und Verbindungsqualitat einen hochwertigen Standard bietet und dadurch einen
Anreiz schafft, auf das Fahrrad umzusteigen.

o Herzogenrath verflgt Uber intensive Verkehrsverflechtungen zu Aachen und hat mit Gber
8.500 Pendlern die meisten Berufseinpendler nach Aachen. Ublicherweise werden jedoch
nur kirzere Strecken bis 5 km mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Bei einer Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit auf 20-30 km/h kénnen jedoch auch Entfernungen bis zu 10 km und
mehr mit dem Rad bewaltigt werden. Auch die zunehmende Verbreitung von Pedelecs
ermdglicht es immer breiteren Bevoélkerungsgruppen, groRere Entfernungen mit dem Rad
zurtickzulegen.

o In den niederlandischen Kommunen Heerlen und Kerkrade wurde bereits eine hohe
Qualitat der Verkehrsanlagen erreicht, schnelle Verbindungen nach Aachen fehlen jedoch
noch. Um hthere Radverkehrsanteile zu erreichen, sehen verschiedene Aktionsplane den
weiteren Ausbau des Radwegenetzes in Sudlimburg vor. Mit der Errichtung von
Radschnellwegen auf den Hauptachsen konnte die Fahrradnutzung in der StadteRegion
und in Sudlimburg einen entscheidenden Schub erhalten.

Neben den als Auftraggeber fungierenden Stadten

o Aachen und
o Herzogenrath sowie der
. StadteRegion Aachen,

die auch die Federfuhrung fur die Machbarkeitsstudie Ubernimmt, sind daher vier weitere
Projektpartner auf niederlandischer Seite in das Vorhaben eingebunden:

o die Gemeinde Heerlen,

o die Gemeinde Kerkrade,

o die Provinz Limburg sowie

o der Regionalverband Parkstad Limburg.

Ziele der Machbarkeitsstudie

Der Wettbewerbsbeitrag stellt eine mdgliche Lésung fur den
Radschnellweg ,Aachen — Herzogenrath/Kerkrade/Heerlen® dar. Er ist
jedoch keine abschlieRende Darstellung von Losungsmaglichkeiten. Die
fur die Wettbewerbssieger vom Land geftrderte Machbarkeitsstudie soll
nun die wesentlichen Voraussetzungen fir den Radschnellweg klaren
und eine solide Grundlage fir die weiteren Planungsstufen schaffen.
Sie betrachtet dabei die deutschen Abschnitte des Radschnellweges

einschlie8lich der Grenzibergangspunkte in die niederlandischen Abb. 4: Logo RSW Euregio

D
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Gemeinden Heerlen und Kerkrade sowie der Anbindungen bzw. Zubringer, die erforderlich sind,
um das Radverkehrspotential im Einzugsbereich des Radschnellwegs optimal auszuschopfen.

Unter besonderer Berticksichtigung der Punkte

o Eingriffe in die Natur,

o Einhaltung der Qualitatsstandards,
o Potentialausschépfung und

o Wirtschaftlichkeit

soll die Machbarkeitsstudie eine konkrete Linienfiihrung ermittein.

Zur Festlegung der Anforderungen an die |Infrastruktur des Radschnellweges, zur
stadtebaulichen und verkehrlichen Integration sowie zur Vertraglichkeit in Natur und Landschaft
sind daher begleitend zur Machbarkeitsstudie folgende Studien durchgeftihrt worden, deren

Ergebnisse in die Machbarkeitsstudie eingeflossen sind:

o Potentialanalyse (siehe Anlage 8)
o Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) (siehe Anlage 8)
o Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (siehe Anlage 9)

Neben den o0.g. Aspekten berlcksichtigt die Machbarkeitsstudie auch den Service und die
Ausstattung, die ebenfalls ein Qualitatskriterium fur einen Radschnellweg sind. Hierzu zahit
neben beispielsweise Luft- und Ladestationen oder Rastplatzen mit Abstellanlagen auch die
intermodale Verknldpfung mit anderen Verkehrsmitteln. Ein Betriebskonzept und ein
Qualitatsmanagement sollen eine zukinftige Instandhaltung und Unterhaltung gewahrleisten

und einen Anhaltspunkt fur die hierfir notwendigen finanziellen Haushaltsmittel geben.

Die Machbarkeitsstudie soll somit in ihrer Gesamtheit prifen, ob ein Radschnellweg mit der
vorgeschlagenen Linienfihrung einen relevanten Beitrag zu einer umweltfreundlichen
Alltagsmobilitdt in der Region leisten kann. Sie dient als Entscheidungsgrundlage fir die
politischen Gremien, ob diese MalRnahme zielfihrend und eine Realisierung mdglich und

sinnvoll ist.

D
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2. BESCHREIBUNG DER STRECKENFINDUNG

Radschnellwege stellen ein fir die Blrger, aber auch fir die Planer noch weitgehend neues und
unbekanntes Infrastrukturelement fir den Radverkehr dar. Unwissen fihrt in der Bevolkerung
jedoch oft zu einer weit verbreiteten Ablehnung insbesondere von grof3eren Projekten. Bei den
Planern kann Unwissen (ber die Bedirfnisse der potentiellen Nutzer und die o6rtlichen
Gegebenheiten dazu fihren, dass am Ende nicht die optimale Losung gewahlt wird.

Das Arbeitsprogramm, um eine Trassenfuhrung entsprechend den Anforderungskatalogen der
AGFS-Kriterien® und der FGSV-Empfehlungen® fiir Radschnellwege zu entwickeln, sieht
folgende Arbeitsschritte vor:

Wettbewerbsbeitrag

Grundlagenemittiung

| VorgabenTOB | Ersteinschatzung Entwicklung von | Ortsbegehungen |

Baugrund, Bauwerke, Standards u.
Eingriffe in Natur, Zielquerschnitten

Knotenpunkte, etc.

Untersuchungvon Trassenalternativen

| Abfrage von Linienvorschldgen |
— —

Vorpriifung mit Trassenvarianten

| Informationd. polit. Gremien |

N
i | Workshop BURGER | [ .!
|_Herzogenrath || Kohischeid I Aachen || Richterich/L'berg

| Workshop POLITIK+ VERWALTUNG |
|_Herzogenrath I Aachen |
| Variantenauswahl |
T

Empfehlungen
Vorzugsvariante
—

Politik entscheidetiiber
Vorzugsvariante

Festlegungdes Trassenverlaufs

3 " Datantial fand~ilEia)
- BLERS . i ! 1|

Machbarkeitsstudie

Abb. 5: Arbeitsprogramm der Machbarkeitsstudie zur Trassenfindung

3 Arbeitsgemeinschaft fu3ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) und
Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW (MBWSV NRW) - Arbeitskreis
Radschnellwege, Kriterien fir Radschnellwege, 2013

4 Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV) — Arbeitsgruppe Stralenentwurf, Arbeitspapier:
Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, 2014
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Im Rahmen der Grundlagenermittlung wurde daher zunachst fur die Wettbewerbsstrecke eine
vertiefte Untersuchung durchgefihrt. So wurden Ortsbegehungen durchgefihrt und die
Vorgaben bei den Tragern offentlicher Belange (TOB) abgefragt. Eine Ersteinschatzung des
Strallenzustandes, des Baugrundes im Bereich der geplanten Bauwerke, der Knotenpunkte,
der Eingriffe in die Natur etc. wurde vorgenommen. Des Weiteren erfolgte eine erste

Entwicklung von Standards und Zielquerschnitten.

Auf Basis der Grundlagenermittlung wurden neben der im Wettbewerbsbeitrag entwickelten
Linienfihrung und deren Varianten weitere Varianten der Linienfiihrung entwickelt, untersucht
und bewertet. Der Planungsprozess wurde dabei von einem intensiven und ergebnisoffenen
Dialog mit den Burgern und einem transparenten Informations- und Partizipationsprozess

begleitet.

21 Zweistufiges Burgerbeteiligungsverfahren

Der friihzeitigen und intensiven Blrgerbeteiligung wurde in dem Projekt eine grol3e Bedeutung
beigemessen. Den Birgern sollten umfangreiche Informationen zur Verfigung gestellt und
mehr Mitsprache gegeben werden. Der gesamte Planungsprozess wird deshalb transparent
dargestellt und sieht in mehreren Stufen die Information und Einbeziehung der Birgerschaft
und Politik vor. Mit einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit wurde die Bevélkerung
aufgefordert, sich aktiv am Planungsprozess zu beteiligen. Die Kenntnis und die Einbeziehung
der Belange der Betroffenen in die Entscheidungsfindung soll dazu beitragen, eine optimale
Ldsung unter den gegebenen Randbedingungen zu erreichen und den Umsetzungsprozess mit

groRtmoglicher Akzeptanz durchzufiihren.

Der Ablauf der bisher erfolgten Birgerbeteiligung ist im nachfolgenden Ablaufdiagramm

dargestellt:
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Zweistufiges Biirgerbeteiligungsverfahren

Wettbewerbsbeitrag
Untersuchungvon Trassenalternativen

Stufe 1 I Abfrage von Linienvorschlédgen | (internet, personlich, per Post)

| Vorpriifung mit Trassenvarianten |
| Informationd. polit. Gremien |

1o | Workshop BURGER | it
Stufe 2 | Herzogenrath || Kohlscheid ||  Aachen || Richterich/L‘berg

| Workshop POLITIK+ VERWALTUNG |
| Herzogenrath ||  Aachen |

)
5

| Variantenauswahl |

Empfehlungen
Vorzugsvariante

Politik entscheidet iiber
Trassenverlauf

Abb. 6: Burgerbeteiligung Stufe 1 und Stufe 2

2.1.1 Stufe 1 der Biirgerbeteiligung: Routenvorschlage

Im Zentrum der Beteiligung steht die Internet-Plattform www.radschnellweg-euregio.de mit einer
Materialsammlung, Hintergrundinformationen, Ablauf und Zeitplanung, Presseartikeln sowie
Beschlussfassungen in den politischen Gremien. Als Kernelement der Internetseite wurde ein
Instrument entwickelt, mit dem interessierte Birger Routenvorschlage auf einer interaktiven

Karte erstellen und Hinweise zu Streckenpunkten oder Streckenabschnitten geben konnten.

Damit wurde bereits zu einem frihen Zeitpunkt in der Planung eine Moglichkeit fur die Birger
geschaffen, eigene Planungsideen und Hinweise einzubringen, und nicht nur auf schon von

Planern erarbeitete Planungsvarianten zu reagieren.

In der Zeit vom 08. bis 29.06.2015 bestand fur jeden die Mdglichkeit, Streckenvorschlage
und/oder Hinweise fir einen oder mehrere (Teil-) Abschnitte abzugeben. In einer regen
Beteiligung wurden 90 Routenvorschlage eingereicht. Darlber hinaus wurden zahlreiche
Kommentare und Hinweise zum Projekt im Allgemeinen, zu den Vorschlagen und zu gewissen

Streckenpunkten bzw. -abschnitten vorgebracht.
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® Radschnellweg Euregio Streckenplaner

Teilstrecken
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Kommentare
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Teilabschnitt: Aachen Zentrum -
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Abb. 7: Streckenplaner mittels interaktiver Karte
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Die eingereichten Routenvorschlage wurden unter Bertcksichtigung der gegebenen Hinweise

und Kommentare anschlieRend von den Planern anhand

untersucht und bewertet.

vorher festgelegter Kriterien

Bewertung Stufe 1 (Routenvorschlage)
Linien- | Steigung (Umweg- | Sicherheit | Se- Ver- Knoten- |Potential Natur + | Kosten
fuhrung faktor paration |knupfung |punkt. Land-
schaft
Ge-
1 1 1
wichtung 5% 5% 5% 10% 5% 5% 5% 10% 10% 10%] Punkte
Verlauf Variante
Roermonder StraBe - ab Einmiindung
Roder Weg Weiterfuhrung auf dem = =
paraliel gefuhrten Radweg A3_00 + + + 72
Roermonder Strade — feldweg
DornkaulstraBe - KampchenstraSe A3_01 3 2 A = - . A e = 67
Roermonder Strale — parallel zur
Bahnstrecke — Uersfelder FuBpfad — s 2
Uersfeld - Roermonder Strage - |A3-V-03)  # ¥ * 59
feldweg Domkaulstrae —
Roermonder Strae - Querung an der
LSA Roder Weg - Schonauer Fnede - S = . - S 5
Neue Briicke Gber die Kohischeider | *>-V-0% 7 & 56
StraBe - Feldweg ab Hasenwaldstrafe

Abb. 8: Abb. 7: Bewertungsmatrix

Die Bewertung wurde fir jeden eingereichten Vorschlag

in Form eines Streckbriefs

dokumentiert. Fur jeden Abschnitt wurden die drei zielfihrendsten Varianten ausgewéahlt und im

Rahmen der Stufe 2 der Burgerbeteiligung in Workshops vorgestellt und mit den Burgern

diskutiert.
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Kerkrade

R

Herzogenrath i Herzogenrath

Kerkrade

e

Horbach

Abb. 9: Ubersicht tiber die eingereichten Vorschlage im Abb. 10: Ubersicht tiber die ausgewéhlten Varianten fiir

Rahmen der Stufe 1 der Blrgerbeteiligung

Stufe 2 der Birgerbeteiligung

Alle Vorschlage und Kommentare sowie die Bewertungskriterien kdnnen tber die Internetseite

www.radschnellweg-euregio.de eingesehen werden.

2.1.2 Stufe 2 der Biirgerbeteiligung: Workshops

Abb. 11: Burger-Workshop in Aachen

Die drei zielfihrendsten Streckenvarianten (siehe Abb.
10) aus der Bewertung der Stufe 1 der
Burgerbeteiligung wurden fir die Stufe 2 der
Burgerbeteiligung aufbereitet und in Workshops vor Ort
mit den Burgern diskutiert. Die Workshops fanden im
Zeitraum 19.04.2016 bis 26.04.2016 an vier Standorten
entlang der geplanten Radschnellwegtrasse statt:
Aachen-Stadt, Aachen-Laurensberg, Herzogenrath-

Kohlscheid, Herzogenrath-Mitte.

Neben allgemeinen Informationen rund um das Thema ,Radschnellwege® wurden fir jeden

Streckenabschnitt folgende Daten anhand von Planen bzw. Ubersichtstafeln anschaulich

prasentiert:
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Linienfihrung mittels Lageplan

o ~Fotostrecke” mit moglicher Querschnittsgestaltung

o Hoéhenprofile mit Steigungsverhaltnissen

o Darstellung der evtl. betroffenen FFH-/Naturschutzgebiete und Landschaftsschutzgebiete

o Vergleich der Umweltauswirkungen (Flachenversiegelung, Entfernung von Geholzflachen
und Einzelbdumen, Eingriff in das Landschaftsbild)

o Potential

. Kosten

Nach einer Einfihrung zum Thema Radschnellwege im
Allgemeinen und dem Radschnellweg Euregio im
Besonderen hatten die Besucher an den Stellwanden zu
den o.g. Themen die Mdglichkeit, ihre Ideen, Vorschlage,

Bedenken oder Kritik zu auf3ern und mit den Planern vor

Ort zu diskutieren.

Abb. 12: Dokumentation der Blrger-
Workshops

Ergebnisse der Blirgerworkshops

Es wurden 351 Hinweise, Kommentare

Kategorien der Kommentare/Bemerkungen

Alter Bahndamm und Anregungen gegeben, die

dokumentiert und analysiert wurden. Die

daraus resultierenden Ergebnisse

Unterhaltung  ee—

se KO-HZ  ee—

Komfort  memm— wurden zusammen mit den Ergebnissen
aus der bisherigen Planung und der

Beteiligung der Verwaltungen, politischen

Erfahrungen
Baugrund

Gremien und Tragern Offentlicher
Eingriffe
Wer darf RSW nutzen?

Belange (TOB) in einem Bericht

0 10 20 30 40 50 60

Abb. 13: Auswertung der Hinweise, Kommentare und aufbereitet.

pemerkungen In dem Bericht werden fir die
ausgewahlten Varianten die baulichen MafBnahmen, die umweltrelevanten Auswirkungen und
das Nutzerpotential beschrieben sowie grobe Kostenkenndaten angegeben. Er enthalt eine
Bewertung der Effekte auf die bestehende Infrastruktur und die sich hieraus ergebenden
maglichen Konflikte. Neben der Flachenverfigbarkeit erfolgt eine Beurteilung, ob beispielsweise
eine Ausweisung als Fahrradstral3e oder Tempo-30-Strecke fur einen StraRenabschnitt
durchsetzbar ist. Zudem werden kritische Bereiche bei der sozialen und verkehrlichen
Sicherheit benannt. AbschlieRend erfolgte eine zusammenfassende Empfehlung fur den

gesamten Streckenverlauf (siehe auch Kap. 2.1.3).

R
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Weitere Blrgerbeteiligung

Nach einer Entscheidung fiur die Umsetzung des Radschnellweges empfiehlt sich fur die
weiteren Planungsphasen neben dem formalen Beteiligungsprozess eine Fortfihrung des
aktiven Burgerdialogs. Insbesondere in dem Uber mehrere Jahre andauernden Zeitraum des
Planungs- und Genehmigungsprozesses sind die unter Einbeziehung der Birger getroffenen
Entscheidungen in der Offentlichkeit und im Bewusstsein prasent zu halten und zu
konkretisieren. Hierzu dienen zum einen die bereits im Rahmen der Machbarkeitsstudie
etablierten Informationsformate (zentrale Internetseite mit aktuellen Projektinformationen,
projektbegleitende Lenkungsgruppe, Kooperation mit dem runden Tisch Radverkehr der Stadt

Herzogenrath und der AG Radverkehr der Stadt Aachen, visuelle Darstellung des

Planungsstandes, etc.) zum anderen weitere Blirgerdialoge (siehe Abb. 14).

Projektphase Birgerdialog

Dialogstufen

Entwurfsplanung/

mmgl Planfeststellungs-
verfahren

Konkretisierung
der Planung

Ausfithrungs- Information tiber
planung / Neubau Projektveriauf

e Fertigstellung =4 ,,RSW-Hotline*

Abb. 14: Burgerdialog in den weiteren Planungs- und Ausfiihrungsstufen
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2.1.3 Vorstellung und Bewertung der ausgewahlten Varianten fiur die Stufe 2 der

Burgerbeteiligung

Abschnitt Aachen — Richterich

S, | e \/ariante A

i 4 | Variante C

|| — VarianteB *
3 & |

Abb. 15: Fuhrung der 3 ausgewahlten Varianten im Bereich Aachen-Richterich

Variante A: Templergraben/Wilinerstrale — WillnerstraRe — Turmstralle — Kruppstrale —

HenricistralRe — Roermonder Stral3e — Roermonder Stral3e/Berensberger Stral3e

Variante B: Templergraben/WillnerstraRe — Willnerstra3e — TurmstraBe — Rutscher Stralle —
Alter Bahndamm — Tittardsfeld — Bahnlinie — Roermonder Strale - Roermonder

Stral3e/Berensberger Stral3e

Variante C: Templergraben/Pontdriesch — Pontstral3e (stadtauswérts) / Malteserstralie
(stadteinwarts) — Ritscher StralRe — Alter Bahndamm - Tittardsfeld — Roermonder StralRe —

Roermonder Stral3e/Berensbherger Stral3e

Als Anbindung an die Innenstadt wurde die Fihrung Uber Turmstralle — Woillnerstralie
empfohlen sowie die Prifung zusatzlicher AufwertungsmalRnahmen der Fihrung Uber

Pontdriesch — Pontstralie.

Variante A ist problematisch aufgrund der vielen Konflikte mit dem Gewerbeverkehr im Bereich
des Bendplatzes. Zudem kann bei dieser Linienfiihrung auf weiten Strecken kein qualtitatsvoller
Ausbaustandard entsprechend den Kriterien fur einen Radschnellweg umgesetzt werden, so
dass der Radschnellweg faktisch erst im 2. Abschnitt ab Richterich beginnen wirde, da das

Land Variante A mit reduzierten Ausbaustandards nicht als Radschnellweg fordern wirde. Nur
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die Varianten B/C ergeben einen hochwertigen regionalen Radschnellweg, der attraktiv bis in
die Aachener Innenstadt gefuihrt werden kann.

Eine Minimierung von Konflikten mit dem FulRgangerverkehr im Bereich des WeiRen Weges
(Varianten B/C) auf dem alten Bahndamm ist bautechnisch und gestalterisch lésbar und bietet
zudem die Mdoglichkeit, das Naherholungsgebiet Lousberg und den Bahndamm ful3laufig zu
verbinden. Angesichts der deutlichen Gewinne beim Radfahrtenpotential sind die
ausgleichbaren Eingriffe in die Umwelt sowie die héheren Kosten fir die Varianten B/C zu

rechtfertigen.

Variante C wurde jedoch aufgrund der erforderlichen Neuordnung des Stralenraums in der
Stral3e Tittardsfeld verbunden mit dem Wegfall vieler Parkplatze und dem Widerstand vieler
Anwohner von der Aachener Politik schlie3lich verworfen. Stattdessen sollte die technische
Realisierbarkeit und die Kosten des Durchstichs durch die DB-Bricke Roermonder Stral3e

weiter geprift werden.
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Abschnitt Richterich — Kohlscheid

= \fariante A
| = \/griante B

Variante C

Abb. 16: Fihrung der 3 ausgewahlten Varianten im Bereich Richterich-Kohlscheid

Variante A: Kreuzung Roermonder Straf3e/Berensberger Strale — Roermonder Stralle —
geplante Umgehungsstral3e — Banker-Feld-StralRe — Bankerfeldstral3e — Haus-Heyden-StralRe —
Kreuzung Haus-Heyden-Stralde — An Vieslapp — Kreuzung Roermonder Strafl3e/Voccartstral3e
(Anbindung geplanter Radschnellweg Heerlen: weiter Haus-Heyden-Stral3e bis Grenziibergang
Slakstraat)

Variante B: Kreuzung Roermonder Straf3e/Berensberger Strale — Roermonder Stralle —

Kreuzung Roermonder Strafl3e/Voccartstral3e

Variante C: Kreuzung Roermonder Straf3e/Berensberger Strale — Roermonder Stralle —
Kluppershofweg — HasenwaldstralRe — Wirtschaftsweg - Kémpchenstralle — Alter Bahndamm —
ZellerstralRe — Alte Bahn — Alter Bahndamm — RaiffeisenstralRe — Muhlenstral3e bis Kreuzung
MuhlenstralR3e/Forensberger StralRe

Aus Sicht der Umweltauswirkungen sind die Auswirkungen auf die Schutzgiter in allen
Varianten relativ gering. Der weitgehende Verlust von StraRenbdumen und Grunstreifen in der
Ortslage Kohlscheid bei Variante B fuhrt dort jedoch zu einer erheblichen Beeintrachtigung des
Ortsbilds.

Die Varianten A und B bieten einen kurzen direkten Weg, wahrend Variante C einen Umweg
von 1,2 km darstellt. Bei der PotentialerschlieBung bietet dagegen Variante C die besten
Bedingungen, da die Wohn- und Einkaufsbereiche um den Kohlscheider Markt im n&heren

Einzugsbereich liegen.
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Die Kriterien fur Radschnellwege werden bei den Varianten A und C auf der gesamten Strecke
erfullt. Bei Variante B konnen diese trotz aufwendiger UmbaumafRnahmen und Inkaufnahme
von Nutzungskonflikten durch den Wegfall von den gesamten Parkstdnden in den
Nebenanlagen der Roermonder Stral3e im Kerngebiet Kohlscheid technisch nicht umgesetzt

werden.

Mit Ausnahme der Kosten hat Variante B in allen Aspekten erhebliche Nachteile gegentiber den

anderen Varianten. Sie wurde daher als Bestandteil des Radschnellwegs nicht empfohlen.

Die Varianten A und C haben bei der Betrachtung der Gesamtfahrtenzahl und den
Umweltauswirkungen nur geringe Unterschiede. Die Kosten der Variante C liegen jedoch etwas
hoher. Da die Variante A jedoch nur in Verbindung mit der geplanten Haupterschliel3ung
Richtericher Dell eine attraktive Radwegeverbindung darstellt, wurde folgende Empfehlung
gegeben: Sollte die Ortsumgehung umgesetzt werden, fehlt in erster Linie eine
Radverkehrsanlage zwischen Haus-Heyden-Stralle und Nieuwstraat unter Umgehung der
Wohnstrale Am Vieslapp, um einen attraktiven Bypass zur Roermonder Stral3e zu schaffen. Mit
einem reduzierten Ausbaustandard (Radverkehrsanlagen nach Stral3enverkehrsordnung
(StVvO)® und Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)®) kann die direkte regionale
Verbindung aus Richtung Aachen in Richtung Herzogenrath mit der guten
ErschlieBungswirkung fur Kohlscheid der Variante C ohne wesentlich hohere Kosten kombiniert

werden.

Aufgrund der wesentlich besseren Potentialausschopfung und der guten ErschlieBungswirkung
fur Kohlscheid wurde Variante C zzgl. einem reduzierten Ausbaukonzept der Variante A

(Radverkehrsanlage  zwischen  Haus-Heyden-StraBe und  Nieuwstraat) empfohlen.

> StraRenverkehrsordnung (StVO), Stand: 01.04.2013
6 Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA), 2010
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Abschnitt Kohlscheid — Herzogenrath

1

— Variante A
— \/ariante B g
Variante C \(

o = 3,

Abb. 17: Fihrung der 3 ausgewahlten Varianten im Bereich Kohlscheid - Herzogenrath

Variante A: Kreuzung Roermonder Stral3e/Voccartstral3e — Nieuwstraat — Aachener Stralie —

Kreuzung Aachener Stral3e/Schitz-von-Rode-StralRe

Variante B: (zusétzlich Anbindung von Voccartstral3e aus) — Forensberger Stralle — westl.

entlang Bahntrasse Uber Vegla-Deponie — ehem. Briicke Pilgramsweg

Variante C: (zuséatzlich Anbindung von Voccartstraf3e aus) — Forensberger StralBe — westl.

entlang Bahntrasse — ehem. Briicke Pilgramsweg

Nur in den Varianten B und C profitiert Herzogenrath-Mitte von der Anbindung an den
Radschnellweg. Trotz Umfahrung des Bereichs um die Nieuwstraat werden insgesamt erheblich
mehr Radfahrten/24h gegenlber Variante A gewonnen. Die Nieuwstraat kann in diesen
Varianten durch einen verbesserten Anschluss an die Pannesheider Stral3e mit verh&ltnismalig
geringem Aufwand als gute Anbindungsstrecke in Richtung des Radschnellwegs nach
Kohlscheid zusatzlich genutzt werden. Perspektivisch kann in Kombination mit einer
zukUnftigen schnellen Radroute von Herzogenrath-Mitte nach Merkstein eine regionale
Radwegeachse entstehen, die alle drei Herzogenrather Stadtteile Kohlscheid, Herzogenrath-
Mitte und Merkstein miteinander verbindet. Nur mit den Varianten B und C kann diese Achse

auch fur Radfahrten Gber Herzogenrath-Mitte hinaus wirksam werden.

Die Varianten B und C fuhren zu deutlichen Eingriffen in die Umwelt. Diese konzentrieren sich

auf einen Bereich, in dem teilweise durch die unmittelbar parallel laufende Bahnstrecke

R
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Vorbelastungen bestehen. Nach jetziger Kenntnislage sind die Eingriffe ausgleichbar. Variante
C verursacht bei einer nahezu gleichen Streckenfuhrung wie Variante B mit Abstand die
hdchsten Kosten. Die Variante B ist preiswerter als die Variante A, fuhrt demgegeniber zu
wesentlich héheren Kosten als die Variante A mit reduziertem Ausbaustandard. Da das Land
einen reduzierten Ausbau der Nieuwstraat jedoch nicht als Radschnellweg fordert, wurde

Variante A von der Politik schlussendlich verworfen.

Nur die Variante B ergibt einen kostenoptimierten und hochwertigen regionalen Radschnellweg,
der auch Herzogenrath-Mitte attraktiv anbindet und Teil einer spateren hochwertigen
Radwegeachse fur alle drei Herzogenrather Stadtteile sein kann. Angesichts der deutlichen

Gewinne beim Radfahrtenpotential sind die ausgleichbaren Eingriffe in die Umwelt zu

rechtfertigen.

3
‘o
=]
=
X S 28
292 o 4 211594
. o = agess
r\"- ‘
Q%
. ~

Abb. 18: Mogliche Anbindungen der 3 ausgewahlten Varianten in Herzogenrath

Im Stadtgebiet Herzogenrath standen mehrere Fihrungen zum bzw. vom Bahnhof
Herzogenrath zur Verfigung. Von Suden bzw. von der Bahnstrecke Aachen-Dusseldorf
kommend (Varianten B und C) standen ab der ehemaligen Briicke Pilgramsweg drei mégliche
Anbindungen zur Verfiigung. Westlich der Bahntrasse verbleibend entweder 1. tber Hundforter
Weg (Zweirichtungsradweg), Woperstralie, KleikstraRe, Bahnhofstralie (jeweils Fahrradstralie,
in Teilbereichen Tempo 10-Zone) oder 2. Uber Hundforter Weg (Zweirichtungsradweg), Am
Schirhof (FahrradstraRe) mit Briicke UUber die Schitz-von-Rode-StralRe, Kleikstral3e,
Bahnhofstral3e (jeweils Fahrradstral3e, in Teilbereichen Tempo 10-Zone). 3. Eine Fuhrung

ostlich der Bahntrasse Uber die Eisenbahnstral3e (Zweirichtungsradweg), Wiesenstral3e, Albert-
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Steiner-Stral3e, UferstralRe zur Bahnhofstral3e (jeweils Fahrradstrale, in Teilbereichen Tempo
10-Zone).

Bei einer Fihrung Uber die Woperstralle misste das Parken am Fahrbahnrand (alle
Parkstéande) wegfallen. Der Parkraumbedarf wird in diesem Bereich jedoch als hoch eingestuft.
Bei einer Fuhrung tber den Hundforter Weg mit Briicke Uber die Schitz-von-Rode-StraRe und
Weiterfihrung Uber die StraRe Am Schirhof fallen insbesondere die aufwendigen baulichen
Maflnahmen in beengten Verhaltnissen der Briicke mit anschlielender Rampe sowie die der
Umgestaltung des Platzes Am Schirhof mit Reduzierung des Parkraums ins Gewicht. Dartiber
hinaus verlauft die Trasse durch einen Streuobstwiesenbereich, der ein Biotop mit hoher
Bedeutung darstellt. Die Fiuhrung 6stlich der Bahntrasse bedingt zwar den Neubau der Briicke
Pilgramsweg oder alternativ einer Unterfihrung unter der Bahn (mit getrenntem Geh- und
Radschnellweg), stellt aber auch die jlungst unterbrochene Verbindung nach Strald zum
Pilgramsweg wieder her. Darliber hinaus kann durch diese Streckenfiihrung eine relativ direkte
und schnelle Anbindung an das Zentrum ohne gré3ere Steigungen geschaffen werden.

Zur Anbindung der Variante B wurde daher die Trasse uber die Eisenbahnstral3e und
Wiesenstral3e vorgeschlagen. Weiterhin kann bei einer Realisierung des Innenstadtkonzeptes
der Stadt Herzogenrath, welches derzeit den Abriss und Neubau des Parkhauses in der Albert-
Steiner-Stral3e vorsieht, zur Anbindung der Variante B alternativ auch mit einer Weiterfiihrung
entlang der Eisenbahnstralle und einer zu errichtenden Briicke Uber die Schutz-von-Rode-
Stral3e eine direkte Anbindung an die UferstralRe geschaffen werden.
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Abschnitt Richterich — Locht

Variante A

s, T _ ; _‘ Variante B

Variante A: Kreuzung Roermonder Stral3e/Horbacher Stralle — Grinenthaler StraRe -
GierstraRe — Vetschauer Weg — Silberpatweg — Avantisallee — Anschlussstralle Buitenring —
Grenzibergang Locht

Variante B: Kreuzung Roermonder Stral3e/Horbacher Strale — Horbacher Stralle -

Grenzlbergang Locht

In beiden Varianten sind die Auswirkungen auf die Schutzgiter relativ gering. Auch preislich
liegen beide Varianten auf einem Niveau. Variante B mit direkter Verbindung Uber Horbach
erreicht von deutscher Seite aus die groReren Potentiale und entspricht einer direkten
regionalen Verbindung Uber die Grenze. Aufgrund der etwas besseren Potentialausschopfung
und der geraden Linienfihrung zwischen Richterich und Heerlen und der Anbindung Horbachs

wurde die Weiterverfolgung der Variante B empfohlen.

Durch die vergleichsweise niedrige Nutzung ist ein von den Breiten her reduzierter Standard
zunachst ausreichend. Fur die Verbesserung der Verbindung von Bocholtz nach Locht ist den
niederlandischen Partnern zu empfehlen, einen Ausbau als Anbindungsstrecke an den

Radschnellweg nach Heerlen zu prifen.

D
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2.2 Ergebnisse der Beratung in den politischen Gremien

Auch  die  politischen  Gremien der  StadteRegion  Aachen (Bauausschuss,
Stadteregionsausschuss), der Stadt Aachen (Mobilitatsausschuss, Bezirksvertretungen
Aachen-Mitte, Laurensberg, Richterich) sowie der Stadt Herzogenrath (Bau- und
Verkehrsausschuss) wurden in den Ausschusssitzungen regelmaf3ig Uber den Stand der
Planungen und der Blrgerbeteiligungen informiert und konnten in diesem Rahmen Vorschlage
unterbreiten und Hinweise geben, die ebenfalls in die Planungen und Auswertungen mit

einbezogen wurden.

Nach der abschlieBenden Auswertung der Stufe 2 der Blrgerbeteiligung wurde die weiter zu
bearbeitende Vorzugsvariante fir die Linienfihrung den politischen Gremien aller
Projektpartner zur Entscheidung vorgelegt. AnschlieRend legten die politischen Gremien im Juni
bzw. November 2016 die Linienfihrung fir die Fortfihrung der Machbarkeitsstudie fest.
Daruiber hinaus legten sie fest, dass folgende zuséatzlichen Anbindungen an den Radschnellweg
Euregio zu prifen seien (siehe auch Kap. 5 - Anbindungsstrecken):

o Verlangerung des Radschnellweges tber Herzogenrath-Mitte hinaus nach Merkstein mit
Anbindung der Europaschule

o Anbindung Schulzentrum Herzogenrath

o Erweiterte Anbindung der Campusgelande Melaten und West in Aachen.

Das Ergebnis dieser Entscheidungen ist die in der vorliegenden Machbarkeitsstudie
untersuchte Streckenfiihrung, die in Kapitel 4 — Streckenbeschreibung, néaher beschrieben und
in der Ubersichtskarte sowie den Lageplanen in Anlage 2 dargestellt ist.

Weitere Informationen sind der Dokumentation, der TOB-Beteiligung, der Gesprache mit
Verwaltung und politischen Gremien und der Birgerbeteiligung (siehe Anlagen 6 und 7) zu

entnehmen.

2.3 Bewertung Potential, Umweltvertraglichkeit und Nutzen-Kosten-

Untersuchung

Bereits wahrend der Trassenfindung wurden projektbegleitend separate Untersuchungen in
Form einer Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe Anlage 9) sowie einer Potentialanalyse (siehe
Anlage 8) durchgefuihrt. Die daraus resultierenden Ergebnisse wurden nach Auswahl der

Vorzugsvariante weiter konkretisiert. Die Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

O
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2.3.1 Ergebnisse der Potentialanalyse

Parallel zu dieser Machbarkeitsstudie wurde durch die StadteRegion Aachen eine
Potentialanalyse an die PTV Transport Consult GmbH fiir den Radschnellweg beauftragt. Darin
wurden auf Grundlage des Verkehrsmodells der StadteRegion verschiedene Planfélle fir das
Prognosejahr 2025 berechnet. Auf den Bericht der Potentialanalyse in der Anlage 8 wird hiermit
verwiesen. Im Folgenden wird eine Auswertung der Ergebnisse mit Schlussfolgerungen fir die

Planungen der jeweiligen Streckenabschnitte vorgenommen.

Im Frihjahr 2016 wurden zunéchst verschiedene Planfélle gerechnet. Diese dienten als
Entscheidungsgrundlage Uber die Streckenfihrung im Rahmen der Burgerbeteiligung und fur
die anschlie3ende politische Beratung. Als Ergebnis wurde im Juni bzw. November 2016 die
Variante ausgewahlt, fur die die Machbarkeitsstudie zu Ende gefiihrt werden sollte und die in
der Ubersichtskarte und den Lageplanen im Anlage 2 dargestellt ist. Uber die bis dahin
untersuchten Streckenabschnitte hinaus sollten noch die o.g. Anbindungsstrecken (siehe
vorherige Seite) geprift werden.

In der Potentialanalyse wurden daher zwei aktualisierte Planféalle untersucht, deren
Umlegungsergebnisse dargestellt sind.

Planfall 1 beriicksichtigt

o die Linienfihrung des Radschnellwegs bis Herzogenrath,

o die Anbindung des Schulzentrums Herzogenrath,

o zusatzlich eine weitere Anbindung in Aachen von der Ritscher Stral3e an die Roermonder
Straf3e im Bereich der Einmindung Kackertstralle.

Planfall 2 berticksichtigt zusatzlich

o die Verlangerung des Radschnellweges von Herzogenrath-Mitte bis Merkstein,

o eine Anbindung von der Haus-Heyden-Strale an die Neustra3e/Nieuwstraat bei
Pannesheide,

o die zusatzliche Anbindung des Campus West in Aachen.

Zu weitergehenden Darstellungen wird auf das Gutachten der Potentialanalyse selbst

verwiesen.

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




/4

PLANFALL 1 - Auswertung der Ergebnisse

Abschnitt Aachen — Richterich

Zwischen dem Alleenring in Aachen-Mitte und Richterich liegt die Nutzung durchgangig
bei Uber 2.000 Radfahrten/24h. Die starkste Nutzung ist mit ca. 3.000 Radfahrten/24h
ndrdlich von Laurensberg sudlich der Kreuzung Roermonder StrafRe/Horbacher
Stral3e/Berensberger Strale zu erwarten. Die geplanten Bricken Uber Toledoring und
Kohlscheider Stral3e werden mit ca. 2.600 Radfahrten/24h genutzt.

Die Anbindung vom Radschnellweg auf der Ritscher Strae zur Roermonder Stral3e im
Bereich Einmiindung Kackertstraf3e wird mit 1.200 Radfahrten/24h genutzt und hat damit
ein hohes Potential. Auf der Ritscher StralRe in Richtung Ponttor erhéht sich die Nutzung
gegenuber den friheren Planfallen nochmals um etwa 300 Radfahrten/24h. U.a. wird fur
Radfahrer zwischen Innenstadt und dem Bereich Gewerbegebiet Kackertstral3e/siidliches
Laurensberg mit dem Radschnellweg eine verkehrsarme Umfahrung des vierspurigen
Abschnitts der Roermonder Straf3e zwischen Ponttor und Kohlscheider StraRe angeboten.
Zur Innenstadt hin sinkt die Nutzung auf der Willnerstralle zwischen Alleenring und
Grabenring auf etwa 1.500 Radfahrten/24h. Zusatzlich finden auf der Verbindung
PontstraBe-Pontdriesch etwa 900 Radfahrten statt. Die BuUndelungswirkung des
Radschnellwegs nimmt hier etwas ab, da in der Innenstadt eine Vielzahl an Quellen und
Zielen verteilt liegt und in der Feinverteilung Uber verschiedene Routen angefahren
werden. Fur die Verbindung Pontstra3e-Pontdriesch sollten die Bedingungen fir
Radfahrer verbessert werden. Entsprechende MalRnahmen sind jedoch nicht Bestandteil
dieser Studie.

Die Anbindung des Radschnellwegs in Laurensberg Uber Tittardsfeld - Schloss-Rahe-
Stralle wird mit ca. 600 Radfahrten/24h genutzt. Im weiteren Verlauf zum Campus
Melaten steigt die Nutzung auf dem Soérenweg auf etwa 1.400 Radfahrten/24h an. Hier
macht sich bemerkbar, dass unabhéngig vom Radschnellweg Radfahrer vor allem aus
Laurensberg zum Campus fahren.

Abschnitt Richterich — Locht Grenze (Richtung Heerlen)

O

Ab der Kreuzung Roermonder Stral3e/Horbacher Stral3e liegt die Nutzung in die Ortslage
Alt-Richterich hinein zunachst bei etwa 1.500 Radfahrten/24h und dann bis zum
Ortsausgang bei ca. 900 Radfahrten/24h. Im weiteren Verlauf Giber Horbach zur Grenze
fahren wesentlich weniger Radfahrer, je nach Abschnitt zwischen ca. 200 und 700
Fahrten/24h. Auf den niederlandischen Abschnitten liegt die Nutzung wiederum
wesentlich héher. Hier macht sich bemerkbar, dass die grenziberschreitenden Verkehre
noch vergleichsweise gering sind.
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Das Land NRW setzt eine Mindestnutzung von 1.000 Radfahrten/24h (ber langere
Abschnitte flir einen Radschnellweg voraus. Fir Streckenabschnitte mit geringerem
Potential wird folgende Vorgehensweise empfohlen:

a) Von der Kreuzung Roermonder Stral3e/Horbacher Straf3e bis zum Ortseingang Alt-
Richterich, inklusive der zum Neubau anstehenden Brlicke Uber die Bahnstrecke:
Anlage von beidseitig mdglichst breiten Radverkehrsanlagen.

b) In der heutigen Ortslage Alt-Richterich gibt es derzeit wegen der engen réaumlichen
Verhéltnisse und der Widmung als LandesstraBe sehr  wenige
Gestaltungsmadglichkeiten. Zuklnftige Entlastungen z.B. mit dem geplanten Bau der
HaupterschlieBung Richtericher Dell sollten zur durchgehenden Ausweisung als
Tempo 30-Strecke und Reduzierung der Kfz-Belastung genutzt werden.

C) Im Bereich des zukiinftigen Neubaugebiets Richtericher Dell: Anlage von mdglichst
breiten beidseitigen Radverkehrsanlagen mit Trennung von den Gehwegen.

d) Ab dem nordlichen Ortsausgang von Alt-Richterich bis zur Grenze: Ausbau der
vorhandenen Radverkehrsanlagen auf3erorts so, dass wie bei einem Radschnellweg
ein zlgiges, komfortables und sicheres Fahren ermdglicht und der regionalen
grenziberschreitenden Verbindung Rechnung getragen wird. Die Ausbaubreiten
kénnen dagegen gegeniiber dem Radschnellwegstandard reduziert werden, da es
bei den Radfahrern vergleichsweise selten zu Uberholvorgangen mit gleichzeitigem
Gegenverkehr kommen wird. AuBerorts kann wegen des geringen
FuRgangerverkehrs auf eigene Gehwege verzichtet werden.

e) In der Ortslage Horbach: Anlage von beidseitigen Schutzstreifen und Neuordnung
des Parkens, verbunden mit geschwindigkeitsdampfenden MalRBhahmen.

f) Am Grenziibergang: Anlage einer Querungsstelle mit Uberleitung auf die
beidseitigen Radverkehrsanlagen auf niederlandischer Seite.

Abschnitt Richterich — Kohlscheid

O

In der Ortslage Richterich wird der Radschnellweg ndérdlich der Kreuzung Roermonder
Stral3e/Horbacher StraBe mit etwa 1.900 Radfahrten/24h genutzt. Im weiteren Verlauf
nach und durch Kohlscheid féllt die Nutzung mit etwa 800 bzw. abschnittsweise 600
Radfahrten/24h geringer aus, wahrend sie im Norden Kohlscheids bis zur Verzweigung
der Streckenaste nach Herzogenrath bzw. Kerkrade auf 1.000 bis zu 2.200
Radfahrten/24h wieder ansteigt. Es wird deutlich, dass innerhalb der Ortslage Kohlscheid
die Bundelungswirkung des Radschnellwegs abnimmt, da viele Quellen und Ziele tber
einen breiteren Korridor verteilt sind. In Anbetracht der Verbindungsfunktion zwischen
dem Aachener Abschnitt und den Abschnitten nach Herzogenrath und Kerkrade und der
guten ErschlieBungswirkung fur den Kern- und Geschaftsbereich um den Kohlscheider
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Markt sollte auch dieser Abschnitt nach den Radschnellwegkriterien ausgebaut werden,
obwohl auf einem vergleichsweise kurzen Abschnitt die Nutzung unter die sonst geltende
Einsatzgrenze von 1.000 Radfahrten/24h fallt.

Abschnitt Kohlscheid — Herzogenrath

Nordlich von Kohlscheid liegt die Nutzung zunachst bei etwa 1.000 Radfahrten/24h und
steigt dann bis zum Wohngebiet Hundforter Benden auf 1.700 Radfahrten/24h an. Hier
wird auch die hohe Bedeutung der niveaufreien Bahnquerung im Bereich der kirzlich
abgerissenen Briicke Pilgramsweg deutlich.

Die Anbindung in Richtung Schulzentrum Herzogenrath wird mit etwa 700 Radfahrten/24h
genutzt. Angesichts der geringen Baukosten ist sie uneingeschréankt zu empfehlen.

In  Herzogenrath-Mitte liegt die Nutzung noch zwischen ca. 800 und 1.300
Radfahrten/24h. Die raumlichen Verhaltnisse in der Wiesenstral3e und der Albert-Steiner-
Stralle lassen eine eigene Radwegetrasse nicht zu. Die Fuhrung im StralRenraum als
Fahrradstrale bzw. Tempo 30-StralBe sollte so sorgfaltig gestaltet werden, dass
Radfahrer sich auch hier besonders sicher fuihlen und zigig unterwegs sein kbénnen.

Abschnitt Kohlscheid — Kerkrade

D
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Ab der Verzweigung der Streckenaste nach Herzogenrath und Kerkrade im Bereich
MuhlenstraBe/Forensberger Stralle wird der Radschnellweg mit etwa 1.000
Radfahrten/24h bis zum Anschluss der NeustraRe/Nieuwstraat am sudlichsten
Kreisverkehr, die mit den vorhandenen beidseitigen Radwegen als gute Anbindung der
angrenzenden Wohn- und Gewerbebereiche in Richtung Eurode-Business-Center
fungiert, genutzt.

Im weiteren Verlauf bis Kerkrade Zentrum liegt die Nutzung bei etwa 700 bis 800
Radfahrten/24h und steigt im Zentrumsbereich auf etwa 1.400 Radfahrten/24h wieder an.
Den niederlandischen Partnern wird empfohlen, insbesondere MaRnahmen zur
Verbesserung der ziigigen und komfortablen Befahrbarkeit sowie zur Steigerung des
Sicherheitsgeflihls umzusetzen.
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Beschreibung der Streckenfindung
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Abb. 19: Planfall 1 - Prognoseaufkommen 2025
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PLANFALL 2 — Auswertung der Ergebnisse
Im Folgenden wird in erster Linie auf die Unterschiede zu Planfall 1 eingegangen.

O

Bei der zusatzlichen Anbindung des Campus West liegen die Radfahrerzahlen im
Campus selbst bei etwa 600 Radfahrten/24h und steigen in Richtung Zentrum auf 1.300
Radfahrten/24h an. Da die zukinftige direkte Verknlpfung der Campusgeldnde Melaten
und West noch nicht abschlielend geklart ist, ist sie im Verkehrsmodell nicht
bertcksichtigt. Die zusatzliche Anbindung des Campus West macht sich in der Nutzung
des Radschnellwegs selbst jedoch kaum bemerkbar. Eine genauere Planung der
Anbindung ist daher im Rahmen des Projekts Radschnellweg nicht erforderlich und sollte
stattdessen bei der ohnehin erforderlichen Erschlieungsplanung fir den Campus West
erfolgen. Der Anschluss zum Radschnellweg bietet sich im Bereich der Schurzelter
Stral3e an.

Die zusatzliche nordliche Verbindung der Haus-Heyden-Stral3e an die Voccartstral3e wird
im Neubauabschnitt nur mit etwa 200 Radfahrten/24h genutzt. Sie erlangt daher erst dann
eine hohere Bedeutung, wenn mit der Realisierung der HaupterschlieBung Richtericher
Dell eine durchgehende zusétzliche Radschnellverbindung in Nord-Sid-Richtung
zwischen Richterich und Pannesheide Uber BankerfeldstraRe — Haus-Heyden-Stral3e
entstehen kann. Es wird daher empfohlen, die Realisierung zunachst zurlickzustellen,
jedoch im Zusammenhang mit der HaupterschlieBung Richtericher Dell weiter zu planen.
Die Verlangerung nach Herzogenrath-Merkstein wird nordlich des Bahnhofs Herzogenrath
an der Bicherouxstral3e bis zum neuen Gewerbegebiet auf dem frilheren Geléande der
Firma Vetrotex mit etwa 800 Radfahrten/24h genutzt. Grundsatzlich soll der
Streckenbereich  Bicherouxstrale in Abhangigkeit von der Entwicklung des
Gewerbegebietes als Radschnellweg ausgebaut werden.

Zwischen Gewerbegebiet und Geilenkirchener Stral3e erfahrt der Radweg nur noch eine
Nutzung von 300 bis 500 Radfahrten/24h. Die vom Land NRW vorgesehen
Mindestnutzung von etwa 1.000 Radfahrten/24h fir einen Radschnellweg wird hier bei
weitem nicht erreicht. Das Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes NRW (MBWSV NRW) hat auf Anfrage bestatigt, dass die Verlangerung nach
Merkstein in dem genannten Bereich daher nicht als Radschnellweg des Landes in Frage
kommt. Diese Verbindung ist jedoch als Anbindungsstrecke sinnvoll. Hier sollte der
gunstige Umstand genutzt werden, dass das Gewerbegebiet und das zukiinftige
Wohngebiet nérdlich der Maria-Juchacz-Straf3e noch in Planung sind und daher eine
zugige Linienfihrung mit Steigungen bis max. 3 % erreicht werden kann.
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Abb. 20: Planfall 2 - Prognoseaufkommen 2025
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2.3.2 Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitsstudie

Parallel zu dieser Machbarkeitsstudie wurde durch die StadteRegion Aachen eine

Umweltvertraglichkeitsstudie an das Buro Schmelzer — Die Ingenieure aus Ibbenbiren
beauftragt (siehe Anlage 9). Diese liegt zurzeit in der vorlaufigen Fassung mit Stand 29.05.2015
vor. Darin sind die in Kapitel 4 beschriebene Streckenfiihrung sowie die Anbindungsstrecken
geman Kapitel 5 mit nachfolgend beschriebenen Ausnahmen bertcksichtigt.
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Abb. 21: Lage und Abgrenzung des Untersuchungsraums (UVS — Stand 29.05.2015)
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Als Ergebnis der Streckenfindung aufgrund der politischen Entscheidungen im Juni 2016 und
abschliel3end im November 2016 sowie aufgrund der verkehrsplanerischen Untersuchungen im
Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden folgende Anderungen der Streckenfiihrung

vorgenommen, die im bisherigen Entwurf der UVS noch nicht berlcksichtigt sind:

Abschnitt Aachen — Richterich

o In der Aachener Innenstadt: Fuhrung Uber die Turmstrae zwischen Roermonder Stral3e
und Pontwall sowie die Willnerstrale zwischen Pontwall und Malteserstrale statt
Fuhrung Uber Malteserstral3e bzw. Pontstralie.

Da die geénderte Fihrung Uberwiegend im vorhandenen Stral3enraum erfolgt, sind keine
Anderungen in der Bewertung durch die UVS zu erwarten.

o Zusatzliche Anbindung von der Rutscher Stralle im Bereich der Studententirme
(Einmiindung Nizzaallee) an die Roermonder Strale sidlich der Einmindung
Kackertstrale.

Mit Ausnahme eines etwa 130 m langen Abschnitts wird vorhandener Stral3enraum
genutzt bzw. die vorhandene stralBenbegleitende Radverkehrsanlage geringfiigig
verbreitert. Grof3ere negative Auswirkungen werden derzeit nicht erwartet.

o Die Anbindung zum Campus Melaten soll nun nicht Gber die MatthieustraRe erfolgen.
Stattdessen soll ein vorhandener Weg 0Ostlich davon zwischen Sérenweg und
Campusboulevard ausgebaut werden. Grof3ere negative Auswirkungen werden derzeit
nicht erwartet.

Abschnitt Richterich — Kohlscheid

o Bisher war eine niveaufreie Querung der Roermonder Stral3e in Hohe Uersfeld
vorgesehen. Die dazu erforderlichen Rampen waren aufgrund der beiderseitig der
Roermonder StraRe vorhandenen Biotopbereiche und Gewdasser voraussichtlich mit
groReren Eingriffen verbunden. Stattdessen ist nun eine niveaufreie Querung in Hohe des
Klppershofwegs vorgesehen, wo die Roermonder Stral3e etwas in Dammlage liegt. Die
Rampen fur die Unterfihrung konnen dadurch kirzer ausfallen und mit geringeren
Eingriffen hergestellt werden. Eine genauere Betrachtung der zu erwartenden Eingriffe ist
im sensiblen Bereich des Kippershofwegs und der Hasenwaldstral3e erforderlich. Die
StralRenbefestigung ist bereits vorhanden, ein Ausbau als FahrradstralRe mit begleitendem
Gehweg erfordert ggf. auf einer Lange von 180 m eine Verbreiterung mit Eingriffen in die
beidseitig verlaufenden Entwasserungsgraben und Heckenbereiche.

Abschnitt Richterich — Locht (Grenze)

o Wegen der vergleichsweise geringen Radfahrerzahlen in der Potentialanalyse (siehe auch
Kap. 2.3.1 - Potentialanalyse) wird diese Verbindung nicht mehr als Radschnellweg,
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sondern als schnelle Radverbindung mit reduzierten Breiten, im Folgenden ,Hauptroute®
genannt, geplant. Die Eingriffe insbesondere in das Schutzgut Boden fallen dadurch
geringer aus.

Abschnitt Kohlscheid — Kerkrade

o Die stark befahrene VoccartstralRe (L232) soll niveaufrei unterquert werden. Die Querung
wurde wegen der ginstigeren Linienfihrung um etwa 200 m nach Norden verschoben
zum direkten Anschluss an den sudlichen Kreisverkehr der Neustral3e/Nieuwstraat. Durch
die Unterflhrung wird entlang der Stralle Am Zollhaus teilweise eine stral3enbegleitende
Griunflache mit Baumbestand in Anspruch genommen.

Abschnitt Kohlscheid — Herzogenrath

o Der Radschnellweg wird nordlich des Pilgramswegs nicht mehr westlich der Bahnstrecke
bis zum Schirhof weitergefiihrt, sondern es erfolgt eine niveaufreie Querung nordlich des
Pilgramswegs mit Anschluss an die WiesenstraBe. Im weiteren Verlauf erfolgt die
Fuhrung im StraBenraum der WiesenstraRe und der Albert-Steiner-StraRe. Hierdurch
entfallen teilweise die Eingriffe in die Ausgleichs- und Biotopflachen westlich der
Bahnstrecke. Auf der Ostlichen Seite der Bahnstrecke wird fir den Anschluss an die
Wiesenstral3e ein Naturschutzgebiet tangiert, dass im heutigen Zustand jedoch durch
landwirtschaftliche Nutzung nur eine geringe Biotopfunktion entfaltet.

o Die zusatzliche Anbindung zum Schulzentrum Herzogenrath verlauft weitgehend im
vorhandenen StralRenraum und erfordert voraussichtlich nur geringe Eingriffe.

Abschnitt Herzogenrath — Merkstein

o Gemall Beschluss der politischen Gremien im November 2016 soll zuséatzlich die
Weiterfihrung des Radschnellwegs vom Bahnhof Herzogenrath nach Merkstein gepruft
werden. Es sind Eingriffe insbesondere im Abschnitt von der Bicherouxstra3e bis zum
Anschluss an den Kreisverkehr an der Geilenkirchener Straf3e zu erwarten. In den
nachsten Planungsphasen ist die Umweltvertraglichkeitsstudie fur diesen Bereich zu
erweitern.

> Ergebnisse und Schlussfolgerungen aus der Umweltvertrédglichkeitsstudie

Nachfolgend werden die wesentlichen bisherigen Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitsstudie
zusammengefasst und die daraus zu ziehenden Schlussfolgerungen dargestellt. Fir eine

ausfuihrliche Darstellung wird auf die Studie selbst verwiesen.

Fur alle Abschnitte gilt, dass grundsatzlich projektbedingte Beeintrchtigungen von

Fledermédusen und damit verbundene artenschutzrechtliche Konflikte nach jetzigem
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Kenntnisstand unter Beriicksichtigung Ublicher Vermeidungsmafnahmen (Baumhohlenkontrolle
vor evtl. FallmalBnahmen, Baufeldfreimachung auferhalb der Aktivitatszeit usw.) nicht

erkennbar sind.

Grundsatzlich kommt es in Teilbereichen zu Versiegelungen von Infiltrationsflachen Uber
Grundwasserleitern mittlerer und hoher Bedeutung. Da das anfallende Niederschlagswasser
jedoch Uberwiegend im Nahbereich des Radschnellweges versickert werden kann, sind die

Auswirkungen auf die Grundwasserneubildung insgesamt als gering anzusehen.

Es bestehen viele Mdglichkeiten, die Auswirkungen wéahrend der Bauphase zu mindern. Diese
sind im Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung in den spéteren Projektphasen
genauer zu planen. Dazu gehdren z.B. die landschaftsgerechte Eingriinung der Trasse, der
Schutz wertvoller Vegetationsbereiche durch Zaune und Einzelbaumschutz sowie die

Vermeidung des Eintrags betriebsbedingter Schadstoffe in das Grundwasser.

Stellenweise konnen Altlastenverdachtsflachen bertuhrt werden. Nach jetzigem Ermessen
konnen diese in der Entwurfsplanung evtl. umgangen werden oder der Aushub belasteten

Bodens durch Hocheinbau minimiert werden.

Abschnitt Aachen — Richterich
Schutzgebiete und geschitzte Teile von Natur und Landschaft sind nicht betroffen.

Insgesamt werden ca. 1,5 ha Boden neu versiegelt, davon sind etwa 0,5 ha Biotopflache
mittlerer bis hoher Bedeutung betroffen, in denen auch etwa 20 bis 30 Baume mit einem
Stammdurchmesser von mehr als 25 cm stehen. Betroffen sind Flachen sudlich des
Toledorings, auf dem alten Bahndamm sowie entlang der Bahnlinie Aachen-Herzogenrath
zwischen Tittardsfeld und Roermonder Stral3e. Eine genaue Beurteilung der Eingriffe u.a. in
den Baumbestand ist erst in den weiteren Planungsphasen auf Grundlage einer genauen
Vermessung moglich. Im Bereich des alten Bahndamms besteht eine Vorbelastung durch die

heutige Nutzung fir die Naherholung.

Der Eingriff in Biotopflachen mit hoher Bedeutung sidlich des Toledorings kénnte erheblich
verringert werden, wenn die Trasse im westlichen Randbereich der Kleingartenkolonie Ritsch
gefuihrt wird. Hierdurch waren in der Bauphase sieben Kleingarten betroffen, wovon

voraussichtlich zwei dauerhaft entfallen wiirden.

Fur die Erstellung der Widerlager und Brickenpfeiler einschlieBlich Baustellenzufahrt fir das
Briickenbauwerk tber die Kohlscheider StraRe und den Toledoring kommt es zu temporéaren

Eingriffen in einen Biotopbereich hoher Bedeutung.
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Am geplanten Ubergang des Radschnellwegs vom alten Bahndamm auf die StraRe Tittardsfeld
befindet sich eine Saatkréhenkolonie. Betriebsbedingt sind keine deutlichen Stérungen zu
erwarten, da Saatkréhen ein hohes Maf} an Anpassung an die Umwelt zeigen. Der Verlust von

Baumen der Saatkrahenkolonie ist unbedingt zu vermeiden.

Im Bereich des Toledorings befindet sich eine Altlastenverdachtsflache, die unter Umstanden

vom dort geplanten Briickenbauwerk berihrt werden kénnte.

Das Landschaftsbild wird durch die Brickenbauwerke Uber die Kohlscheider Straf3e, den
Toledoring und die Schlossparkstrale verandert. Der alte Bahndamm wird heute als
Naherholungsflache genutzt (u.a. WeilRer Weg, Aufenthaltsbereich mit Hollywoodschaukel). Die
Erholungsfunktion wird durch Verringerung der Grinflachenanteile sowie mdgliche Konflikte
zwischen Radfahrern und Erholungssuchenden eingeschrankt. Der Radschnellweg schafft
jedoch sowohl fir Radfahrer als auch fir Ful3ganger eine direkte Verbindung der
Bahndammbereiche nordlich und stdlich der Schlossparkstralle untereinander sowie eine
Anbindung an das Naherholungsgebiet Lousberg, was eine neue ful3laufige und barrierefreie
Erreichbarkeit aus Richtung Laurensberg und Richterich schafft.

Am Ubergang von der StraRe Tittardsfeld zur Streckenfiihrung entlang der Bahnlinie Aachen —
Herzogenrath wird der Radschnellweg in geringem Abstand zu zwei Wohngebauden gefihrt.

> Bewertung und Schlussfolgerung:

Die Streckenfuhrung fuhrt insbesondere zu Eingriffen in Biotopflachen sidlich des Toledorings,
auf dem alten Bahndamm sowie entlang der Bahntrasse Aachen-Herzogenrath zwischen
Tittardsfeld und Roermonder StralRe. Weiterhin wird die Erholungsfunktion flr Spazierganger

auf dem alten Bahndamm eingeschréankt.

Im Rahmen der Vorplanung wurden mehrere alternative Streckenflhrungen u.a. Uber die
HenricistralRe und/oder die Roermonder StralRe geprift. Deren Attraktivitat ware fur Radfahrer
u.a. durch die Steigungen an der Roermonder StraRe zwischen Laurensberg und Richterich
und die hohe Verkehrsbelastung auf der Roermonder Stral3e stark vermindert. Zur Einhaltung
der Radschnellwegkriterien bezliglich der Breiten missten entlang der Roermonder Stral3e
zahlreiche StralRenbaume geféllt werden und Parkplatze in erheblichem Umfang entfallen.

Diese Lésungen wurden daher schlief3lich verworfen.

Angesichts des sehr hohen Nutzens des Radschnellwegs (siehe Kap. 2.3.3 — Nutzen-Kosten-

Untersuchung) sind die oben dargestellten Eingriffe gerechtfertigt.

Die Entfernung von Baumen der Saatkrahenkolonie ist mdglichst zu vermeiden. In der
Detailplanung sind hierzu genauere Betrachtungen notwendig. Punktuelle Engstellen am

Radschnellweg sind erforderlichenfalls in Betracht zu ziehen. Ebenso ist im Rahmen der
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Detailplanung zu beachten, dass erforderliche Baumféallungen so wenig wie maoglich erfolgen.

Hierzu sind auch punktuelle Einengungen in Betracht zu ziehen.

Bei der Planung der Briicke iber Toledoring und Kohlscheider Strale sind genauere

Untersuchungen auf Altlasten durchzufthren.

In der weiteren Planung sollte aufgrund genauerer Untersuchungen abgewogen werden, ob die
hochwertigen Biotopflachen sudlich des Toledorings geschont werden sollen oder ein Eingriff in

die Kleingartenanlage Rutsch vermieden werden soll.

Im Bereich Tittardsfeld kdnnten die Eingriffe in die Biotopflachen entlang der Bahnlinie Aachen
— Herzogenrath sudlich der Roermonder Straf3e sowie die damit verbundene Versiegelung und
nahe Fihrung an Wohngebauden vermieden werden, wenn der Radschnellweg parallel tber
die StralBe Tittardsfeld gefiihrt wird. Diese Fihrung wurde durch den Beschluss des
Mobilitatsausschusses der Stadt Aachen vom 23.06.2016 verworfen, um Konflikte mit dem
Anliegerverkehr und ggf. den Verlust von Parkplatzen zu vermeiden. In der genaueren
Trassenplanung ist daher eine Wegeflihrung zu suchen, die die Biotopflachen mdglichst
geringfugig durchschneidet. Fir die nahe Wegefihrung entlang der Wohngebaude sollen
Maoglichkeiten der Abschirmung gepruft werden.

Konflikte zwischen Radfahrern und erholungssuchenden FuRgangern auf dem alten Bahndamm
sollen dadurch vermieden werden, dass Fuf3ganger einen eigenen Gehweg behalten. Der
Schutz der Ful3ganger sollte z.B. durch Pflanzung einer niedrigen Hecke zum Radweg hin
verstarkt werden. Es wird empfohlen, diesen Bereich besonders schonend und ansprechend zu
gestalten, um die Verbreiterung der befestigten Flachen optisch zumindest teilweise zu

kompensieren.

Abschnitt Richterich — Kohlscheid

Insgesamt werden etwa 1,7 ha Boden zusatzlich versiegelt, davon sind nur etwa 0,1 ha
Biotopflache mittlerer bis sehr hoher Bedeutung betroffen. In einem Abschnitt sind Brutreviere
von Feldlerche, Griinspecht und Haussperling in der Bauphase betroffen. Die projektbedingten
Auswirkungen sind als nicht erheblich zu werten. Auswirkungen auf Amphibien, Reptilien und

Flederméuse sind nach jetzigem Kenntnisstand nicht zu erwarten.

In der Ortslage Richterich kommt es entlang der Roermonder Strale zu kleinflichigem
Geholzverlust. Nach jetziger Erkenntnis missen vier StraRenbaume mit hoher Bedeutung fur

Tiere entfernt werden, die jedoch durch den Straf3enverkehr vorbelastet sind.

Im Bereich des Kuppershofwegs fiuhrt der Radschnellweg am Rande eines geschiitzten

Landschaftsbestandteils. Eine Stérung des dortigen Steinkauzreviers mit Hohlenbdumen ist zu
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vermeiden. Sonst sind keine Schutzgebiete und geschitzte Teile von Natur und Landschaft
betroffen.

Entlang der alten Bahntrasse ndrdlich der Kampchenstral3e ist teilweise eine erlebniswirksame

Baum- bzw. Heckenreihe betroffen.

Im Bereich der StralRen Raiffeisenstrafle/Alte Bahn in Kohlscheid sind

Altlastenverdachtsflachen sowie bergbaulich bedingte Tagesbriiche verzeichnet.

> Bewertung und Schlussfolgerung:

Die Eingriffe sind vergleichsweise gering. In der Detailplanung sind die Hinweise auf Konflikte
zu beachten, um das Ausmald der Eingriffe so gering wie mdglich zu halten. Da sidlich und
ndrdlich der Dornkaulstrae die Gewerbe- und Wohnbebauung zuklnftig ausgeweitet wird,

stellt der Radschnellweg dort nur einen geringen zuséatzlichen Eingriff dar.

Im Bereich des Kippershofwegs sind in der Detailplanung genauere Betrachtungen
durchzufiihren, um eine Beeintrachtigung des geschitzten Landschaftsbestandteils mit

Steinkauzrevier zu vermeiden.

Bei der Planung im Bereich Raiffeisenstra3e/Alte Bahn sind genauere Untersuchungen auf
Altlasten sowie Beeintrachtigungen durch Tagesbriiche des Bergbaus durchzufthren.

Abschnitt Kohlscheid — Herzogenrath
Insgesamt werden etwa 1,2 ha Boden zusatzlich versiegelt, davon sind Biotopflachen mittlerer
bis sehr hoher Bedeutung in gleicher GréRenordnung betroffen.

Die Trasse verlauft in Randlage des Landschaftsschutzgebietes westlich der Bahnlinie. Entlang

der Bahnlinie gehen pragende Strukturelemente der westlichen Seitentéler der Wurm verloren.

Die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung trifft in der bisherigen Entwurfsfassung die Aussage,
dass eine projektbedingte Beeintrdchtigung planungsrelevanter Vogelarten sowie von
Flederméusen nach jetzigem Kenntnisstand nicht zu erwarten ist bzw. sich durch ubliche
VermeidungsmalRnahmen (Baumhdohlenkontrolle, Baufeldfreimachung auRerhalb der Brutzeit)
vermeiden lasst. Zurzeit ist jedoch wahrscheinlich, dass auch HoOhlenbdume entweder
unmittelbar (wahrend der Baumaflnahme) oder mittelbar (durch erhthte Anspriche an die
Verkehrssicherheit) beeintrdchtigt bzw. geféllt werden muissen, was zu einem Verlust
natirlicher Bruthohlen fiihrt und damit wiederum Beeintrachtigungen der Vogelwelt und fir
Flederméuse zur Folge hatte. Die mdglichen Auswirkungen sind bei der Detailplanung der

Trasse weiter zu untersuchen und ein Ausgleichskonzept zu erarbeiten.

Im Zuge einer Reptilienuntersuchung wurden keine planungsrelevanten Reptilienarten

festgestellt. Die Untersuchung fur Reptilien soll wiederholt werden, um eine hohere
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Aussagesicherheit zu erhalten. Eine kurzlich vorgelegte Untersuchung im Auftrag des BUND zu
Amphibien- und Reptilienvorkommen im NSG Broichbachtal stdlich Noppenberg und NSG
Wurmtal sidlich Herzogenrath weist auf die nicht planungsrelevanten Arten Waldeidechse,
Ringelnatter und Blindschleiche auf der ehemaligen Glashalde hin. Der Abschlussbericht der
Untersuchung liegt noch nicht vor und soll in den weiteren Betrachtungen berlcksichtigt

werden.

Bei der Entnahme von Gehdlzen kénnten Lebensraume fur Flederméause betroffen sein. Daher
ist vor Baubeginn eine konkrete Untersuchung auf Fledermausbesatz und Planung von

VermeidungsmalRnahmen notwendig.

Insgesamt sind nach jetzigem Kenntnisstand keine anlagenbedingten Konflikte mit dem

Artenschutz zu erwarten.

Entlang der Bahntrasse gehen in einigen Abschnitten lufthygienisch wertvolle Gehoblzbereiche

verloren.

Beeintrachtigungen des Wurmtals 6stlich der Bahnlinie Aachen — Herzogenrath sind wegen der
Lage der Streckenfihrung auf der westlichen Bahnseite sowie der bereits bestehenden
akustischen Vorbelastung durch die Bahn nicht zu erwarten.

Die Linienfiihrung verlauft mit Ausnahme des Bereichs der Glashalde und des Bereichs in Hohe
der FuRgangerunterfihrung unter der Bahnstrecke stidlich des Postropswegs direkt neben der
Bahnstrecke, die eine Vorbelastung darstellt. In einem Abstand von bis 5,50 m ab AuRenkante
Oberleitungsmast befindet sich der Schutzbereich der Bahn. Hier erfolgt durch die DB AG ein
Ruckschnitt des Griinbewuchses in einem regelmaRigen Turnus, so dass kein Aalterer
Baumbestand entsteht. Der Radschnellweg einschlie3lich Bankettbereich geht nach jetzigem
Kenntnisstand nur teilweise Uber diesen Schutzbereich hinaus, so dass der Eingriff in alteren
Baumbestand gering gehalten werden kann. Wahrscheinlich ist dies in zwei Bereichen der Fall
(stdlich Glashalde ca. 100 m, nérdlich Auf den Heggen ca. 200 m), wo die Bahn in Dammlage
liegt und der Radschnellweg parallel in aufgestéanderter Bauweise geplant ist. Genauere
Aussagen konnen erst nach einer exakten Vermessung im Rahmen der Entwurfsplanung

erfolgen.

Fur die Anbindung von der Lage an der Bahntrasse an die Wiesenstral3e werden etwa 0,2 ha
neu versiegelt. Es ist eine Biotopflache mittlerer Bedeutung betroffen. Das Naturschutzgebiet
sudlich der Siedlung Hundforter Benden ist in Randlage betroffen. Die Flache wird zurzeit
jedoch landwirtschaftlich genutzt. Zusétzlich erfolgen voraussichtlich ortlich begrenzte Eingriffe,

wenn die Bahnquerung mittels einer neuen Unterfihrung erfolgt.
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Der Radschnellweg stellt einen Eingriff in das Landschaftsbild entlang der Bahnstrecke Aachen
— Herzogenrath dar.

Die Eingriffe in Naturhaushalt und Landschaftsbild kénnen nach jetzigem Kenntnisstand durch

entsprechende Kompensationsmaflinahmen ausgeglichen werden.

An der Bahnstrecke steht ein Wohnhaus (friilheres Bahnwarterhduschen) in Héhe der StralRe
Auf den Heggen. FiUr den Radschnellweg entsteht zwischen Haus und Bahnstrecke eine
Engstelle. Alternative Fuhrungen in diesem Bereich beeintrachtigen die Wohnfunktion des

Hauses bzw. einen benachbarten Garten.

Gemall dem Beschluss des Bau- und Verkehrsausschusses der Stadt Herzogenrath am
10.11.2016 soll geprift werden, ob auch im Bereich der Glashalde und der
FuRgangerunterfihrung unter der Bahntrasse sidlich des Postropswegs der Radschnellweg
direkt neben der Bahn gefiihrt werden kann. In diesen beiden Bereichen liegt die Bahnstrecke
auf einer Gesamtlange von etwa 700 m in Dammlage mit Dammhé&hen von schatzungsweise
bis zu 20 m. Die Dammbé&schungen sind dicht mit altem Baumbestand bewachsen. Nach
oOrtlicher Prufung erfordert eine bahnnahe Fuhrung eine Verbreiterung des Dammkdrpers oder
den Bau einer aufgestanderten Fihrung. Beides wiirde zu erheblichen Eingriffen in den alten
Baumbestand auf nahezu der gesamten Lange fuhren.

> Bewertung und Schlussfolgerung:

Die Streckenfihrung fuhrt insbesondere zu Eingriffen in Biotopflachen und das
Landschaftsschutzgebiet westlich der Bahnlinie Aachen — Herzogenrath. An der Straf3e Auf den
Heggen kann es zur Beeintrachtigung der Wohnfunktion eines Hauses und des angrenzenden

Gartens kommen.

Im Rahmen der Vorplanung wurden mehrere alternative Streckenflhrungen u.a. Uber die
NeustraRe/Nieuwstraat gepriift. Deren Attraktivitat ware flr Radfahrer u.a. durch die Steigungen
an der Aachener Stral3e (zwischen 6,6 und 8,1% auf einer Lange von ca. 600 m) zwischen
Herzogenrath-Mitte und der Nieuwstraat stark vermindert. Zur Einhaltung der
Radschnellwegkriterien beziglich der Breiten miuissten entlang der NeustralRe/Nieuwstraat
zahlreiche StralRenbaume geféllt werden und Parkplatze in erheblichem Umfang entfallen.

Diese Lésungen wurden daher schlief3lich verworfen.

Angesichts des sehr hohen Nutzens des Radschnellwegs (siehe Kap. 2.3.3 — Nutzen-Kosten-

Untersuchung) sind die oben dargestellten Eingriffe gerechtfertigt.

Nach Durchfuihrung einer genauen Vermessung ist die Feintrassierung so vorzunehmen, dass

die Eingriffe in wertvolle Biotopflachen und alten Baumbestand minimiert werden.
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Eine Streckenfuhrung direkt entlang der Bahntrasse auch im Bereich der Glashalde und der
FuRgangerunterfihrung sidlich des Postropswegs sollte wegen der erheblichen Eingriffe in den

wertvollen alten Baumbestand am Bahndamm nicht weiter verfolgt werden.

Abschnitt Kohlscheid — Kerkrade
Insgesamt werden etwa 0,4 ha Boden zusatzlich versiegelt, wovon Biotopflachen mittlerer bis
sehr hoher Bedeutung voraussichtlich nur sehr geringfligig betroffen sind. Weitere Schutzguter

sind kaum betroffen.

Abschnitt Richterich — Locht (Grenze)

Es werden etwa 1,6 ha Flache zusatzlich versiegelt, wovon 0,6 ha Biotopflachen mit mittlerer
bis sehr hoher Bedeutung betroffen sind. Im unmittelbaren Umfeld der Streckenfiihrung wurden
die wertgebenden Vogelarten Dorngrasmiicke, Goldammer und Haussperling nachgewiesen.
Die Strecke verlauft jedoch stral3enbegleitend &stlich der Horbacher Stral3e in einem

groftenteils vorbelasteten Landschaftsraum.

Mogliche Auswirkungen auf den Feldhamster kénnen durch Vermeidungsmaflnahmen
vermieden werden. Hierzu ist kurz vor der Realisierung eine Kartierung auf geeigneten

Ackerflachen durchzufihren.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie wurde auch eine alternative Streckenfihrung westlich an
Horbach vorbei Uber den Alten Heerler Weg untersucht. Diese fuhrt zu wesentlich groRerer
Bodenversiegelung, wesentlich hoheren Eingriffen in wertvolle Biotopflachen sowie zu einer

weitergehenden Beeintrachtigung des Landschaftsbildes.

Die Ergebnisse der Potentialanalyse (siehe Kap. 2.3.1) zeigen, dass nordlich der Ortslage Alt-
Richterich die Radfahrerzahlen erheblich unter dem Wert von 1.000Radfahrten/24h liegen, die
das Land NRW fir langere Abschnitte als Voraussetzung fur einen Radschnellweg ansieht.
Daher kann die Versiegelung von Boden und die Beeintrachtigung der Biotopflachen durch eine
Verringerung der Ausbaubreite auf 3,00 m bis 3,50 m sowie Verzicht auf einen eigenen

Gehweg erheblich reduziert werden.
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> Bewertung und Schlussfolgerung:

Statt der alternativen Trassenfuhrung westlich an Horbach vorbei Uber den Alten Heerler Weg
sollte die gewahlte Streckenfiihrung entlang der L231 weiter verfolgt werden. Zur Verringerung
der Eingriffe sollte die Ausbaubreite wie vorgeschlagen auf 3,00 m bis 3,50 m verringert

werden.

Ausblick und weiterer Untersuchungsbedarf
Wie in den obigen Ausfihrungen erlautert, ist im weiteren Planverfahren die

Umweltvertraglichkeitsstudie noch an die endgiltige Streckenflihrung anzupassen.

Weiterhin sind noch folgende ergénzende Untersuchungen zu erstellen und in die Ergebnisse

einzuarbeiten:

o Untersuchung des BUND zu Amphibien- und Reptilienvorkommen im NSG Broichbachtal
stdlich Noppenberg und NSG Wurmtal stidlich Herzogenrath

o FFH-Vertraglichkeitsprifung (Vorprufung) fur den Streckenabschnitt zwischen Kohlscheid
und Herzogenrath, der in geringem Abstand zum FFH-Gebiet Wurmtal liegt, das auf der
ostlichen Seite der Bahnstrecke liegt.

Wenn die politischen Gremien der Projektpartner nach Vorlage der Machbarkeitsstudie der
Weiterfihrung der Planung fir die vorgeschlagene Streckenfihrung zustimmen, schlief3t sich
als néchster Schritt in Abstimmung mit dem Land Nordrhein-Westfalen das
Linienbestimmungsverfahren nach dem Stral3en- und Wegegesetz NRW an. Hierfir wird die
Umweltvertraglichkeitsstudie bendtigt.

Dazu wird empfohlen, ein Ausgleichskonzept in den Grundziigen zu erarbeiten. Darin soll
dargelegt werden, wie mit den in der Umweltvertraglichkeitsstudie benannten kritischen
Eingriffen umgegangen wird und wie nicht vermeidbare Eingriffe ausgeglichen werden sollen.
Eine detalillierte Erarbeitung von AusgleichsmaBnahmen erfolgt im daran anschlieRenden

Planverfahren durch die landschaftspflegerische Begleitplanung.

Seit dem Beginn der Umweltvertraglichkeitsstudie haben sich die gesetzlichen Regelungen zur
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP-RL) geandert. Vor einem spateren
Planfeststellungsverfahren sind die darin festgelegten neu geforderten Punkte wie die
Schutzgiter Bevolkerung, Biologische Vielfalt, Flache zu beachten und z.B. die Anfélligkeit des

Projektes fur schwere Unfalle und Katastrophen zu bewerten.

D
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2.3.3 Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Untersuchung

Das hohe Qualitdtsniveau von Radschnellwegen insbesondere beziglich der Ausbaubreiten,
der steigungsarmen Fidhrung sowie der teilweise niveaufreien Querung von
HauptverkehrsstraBen fuhrt zu hoheren Investitions- und Betriebskosten als bei bisherigen
Radwegeprojekten. Daher fordert das Land Nordrhein-Westfalen fir alle zukinftigen
Radschnellwege des Landes eine Uberprifung, ob der volkswirtschaftliche Nutzen die Kosten
rechtfertigt. Dies ermdglicht den effektiven Einsatz der offentlichen Mittel.

Diese Uberprifung erfolgt anhand einer Nutzen-Kosten-Analyse. Vergleichbare Verfahren
werden bereits seit mehreren Jahrzehnten insbesondere in der standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des  oOffentlichen  Personennahverkehrs  sowie in  der

Bundesverkehrswegeplanung eingesetzt und laufend weiter entwickelt.

Die StadteRegion Aachen hat parallel zu dieser Machbarkeitsstudie die PTV Transport Consult
GmbH mit einer Nutzen-Kosten-Analyse beauftragt. Es wurde auf bewahrte
Berechnungsverfahren zurlckgegriffen, die einen Vergleich Zu anderen
Verkehrsinfrastrukturprojekten im StraBenbau und OPNV ermoglichen. Eine vergleichbare

Vorgehensweise wurde u.a. schon beim Radschnellweg Ruhr (RS 1) gewabhilt.

Es wird auf den Ergebnisbericht der Nutzen-Kosten-Analyse in Anlage 8 verwiesen. Im
Folgenden wird eine Auswertung der Ergebnisse mit Schlussfolgerungen fir die weiteren

Planungen vorgenommen.

Bei der Berechnung werden Nutzen und Kosten in Geldeinheiten ausgedriickt. Dann wird das
Verhaltnis von Nutzen zu Kosten als Quotient berechnet. Liegt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis

uber 1, ,rechnet” sich das Radschnellwegprojekt volkwirtschaftlich.

Die einzelnen Kostenkomponenten fur die Infrastruktur des Radschnellwegs wurden im
Rahmen dieser Machbarkeitsstudie ermittelt und der PTV Transport Consult GmbH als
Eingangswerte fir die Nutzen-Kosten-Analyse zur Verfligung gestellt. Die Nutzenkomponenten
hat das Buro aus der gleichzeitig beauftragten Potentialanalyse (siehe Kap. 2.3.1) ermittelt. Als
Nutzenkomponenten wurden u.a. die Verringerung der Pkw-Betriebskosten fir die
Verkehrsteilnehmer, die Senkung der Krankheits- und Unfallkosten sowie die Einsparung von

CO,-Emissionen als Beitrag zum Klimaschutz bertcksichtigt.

Uber die einzelnen Planungsstufen von der Vorplanung bis zur Ausfiihrungsplanung werden die
Kostenkomponenten immer genauer ermittelt. Die Nutzen-Kosten-Analyse ist damit jeweils zu
aktualisieren und auf diese Weise zu kontrollieren, ob der Bau des Radschnellwegs weiterhin

volkswirtschaftlich sinnvoll ist.
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Die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse fiir die in Kapitel 2.3.1 — Potentialanalyse,

beschriebenen Planfélle sind:
Planfall 1: Nutzen-Kosten-Quotient 3,4 >1
Planfall 2: Nutzen-Kosten-Quotient 3,8 >1

In beiden Planféllen liegt der volkswirtschaftliche Nutzen demnach erheblich Uber den
volkswirtschaftlichen Kosten. Die Nutzen-Kosten-Quotienten weisen Werte auf, die auch im
Vergleich zu vielen anderen Verkehrsprojekten im Bereich StraBenbau und OPNV sehr hoch
liegen. Die hohen Werte zeigen weiterhin, dass die Ergebnisse sehr robust sind. Die jetzigen
Kostenschatzungen beruhen noch auf der Vorplanung. In den weiteren Planungsphasen bis zur
Ausfuhrungsplanung kénnen diese immer detaillierter und genauer berechnet werden. Nach
dem jetzigen Stand ist es sehr unwahrscheinlich, dass in spéateren Planungsphasen der Nutzen-
Kosten-Quotient unter 1 sinkt und damit das Projekt volkwirtschaftlich nicht mehr sinnvoll ist.

Unter diesen Gesichtspunkten ist die Fortfihrung der Planungen fur den Radschnellweg
Euregio auf jeden Fall zu empfehlen.

Zum Vergleich: fur den Radschnellweg Ruhr (RS 1) wurde ein Nutzen-Kosten-Quotient

zwischen 1,86 und 4,80 ermittelt.
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3. GESTALTUNGSSTANDARDS FUR DEN RADSCHNELLWEG

Die Anlage von Radschnellwegen und insbesondere deren Fihrung, Ausgestaltung und
~iImplementation® in bestehende Stralenrdume ist eine neue Herausforderung speziell fur die
kommunale Infrastrukturplanung. Radschnellwege konnen jedoch nur dann ihre
systembedingten Vorteile zur Geltung bringen, wenn sie sicher und weitestgehend
vorfahrtsberechtigt geflihrt werden. Dies stellt auch neue Anforderungen an die Geometrie
und Gestaltung der Knotenpunkte, die Optimierung der Signalanlagen, die
Sicherheitsbedingungen fir junge und altere Verkehrsteilnehmer, die begleitenden
Servicekomponenten, wie Wegweisung, E-Lade-Infrastruktur bzw. Akku-Tauschstationen und

sichere Abstellmdéglichkeiten.

Der Radschnellweg Euregio soll durch einheitliche Gestaltungsstandards einen hohen
Orientierungswert und sicheren Verkehrsablauf fir alle betroffenen Verkehrsteilnehmer
garantieren. Die Ziele der Gestaltung und die erforderlichen Malinahmen zur Erreichung
werden in diesem Kapitel beschrieben. Grundlage der Planung sind u.a. die Kriterien des
Landes NRW fur Radschnellwege, deren Erfullung eine Voraussetzung fiur die Férderung der
Planungs- und Baukosten des Radschnellweges durch das Land NRW bildet, der
Forschungsgeselischaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie des ,Arbeitskreises

Radschnellwege"’

, der dem Planungswettbewerb vorgeschaltet war. Weiterhin wurden die auf
niederlandischer Seite geltenden Kriterien fir ,snelfietsroutes” einbezogen mit dem Ziel,

grenziberschreitend ein durchgangiges Konzept fir den Radschnellweg zu entwickeln.

3.1  Stadtebauliche und verkehrsplanerische Ziele

Mit einer Realisierung des Radschnellwegs gehen verschiedene stadtebauliche und
verkehrsplanerische Ziele einher, wodurch sich verschiedene Anforderungen an die Gestaltung
der Trasse ergeben. Es muss eine integrierte Verkehrsplanung stattfinden, um die
radverkehrsspezifischen Anforderungen mit den Belangen anderer Verkehrstrager im Rahmen

der stadtebaulichen Randbedingungen zu koordinieren.

" Bereits im Aktionsplan der Landesregierung zur Forderung der Nahmobilitdit wurde das Thema
Radschnellwege als eine der zentralen ,Bausteine” identifiziert. Dies war der Anlass fir das NRW-
Verkehrsministerium in Kooperation mit der AGFS gemeinsam einen Facharbeitskreis zu bilden und
schlief3lich einen kommunalen Planungswettbewerb ,Radschnellwege® durchzufihren. Im Frihjahr 2012 begann der
Facharbeitskreis, bestehend aus bundesweit anerkannten Fachleuten der kommunalen Planung, privaten
Planungsbiros, Vertretern von Verbanden sowie den zustandigen Experten aus dem Verkehrsministerium, dem
Landesbetrieb StraBenbau NRW und den Bezirksregierungen, mit seiner Arbeit. Zielsetzung war es,
Radschnellwege als neues und wichtiges Fiihrungselement in Politik und Planung zu etablieren, die planerischen
Rahmenbedingungen zu klaren und den geplanten Planungswettbewerb der Landesregierung vorzubereiten. Die
Idee ,Radschnellwege” wurde weiterentwickelt, indem der aktuelle Sachstand Radschnellwege diskutiert,
Qualitatsstandards zur Fuhrung und Anlage von Radschnellwegen entwickelt und die inhaltliche und formale
Ausgestaltung von regionalen Planungswettbewerben zur Realisierung von Radschnellwegen festgelegt wurden.
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Gestalterische Kontinuitat und Orientierung

Um den Radschnellweg als solchen zu erkennen, sollten die Gestaltungselemente im gesamten
grenziuberschreitenden Streckenverlauf einheitlich ausgefihrt sein. Da die FUhrungsform
infolge des zur Verflgung stehenden StralBenraumes variiert, sollten durch einheitliche
Gestaltungsmerkmale eine gute Erkennbarkeit des Radschnellwegs, beispielsweise durch eine
durchgehende Farbgebung bzw. Markierung und/oder ein wiederkehrendes Logo/Piktogramm
sowie eine gute Orientierung, gewahrleistet werden. Daruber hinaus wird so auch fur andere

Verkehrsteilnehmer der Verlauf des Radschnellweges durchgehend gut erkennbar.

Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit

Gerade bei hoheren Geschwindigkeiten und/oder dem Zusammenspiel verschiedener
Verkehrsteilnehmer dient eine einfache und schnelle Orientierung nicht nur dem ungehinderten
Verkehrsfluss, sondern auch der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

Radfahrer sind, da sie nicht Gber eine ,Knautschzone® verfiigen, einem erhdhten Unfallrisiko
ausgesetzt. Strecken- und Fuhrungsformen sind daher so zu wéhlen, dass ein sicheres
Befahren mit hohen Geschwindigkeiten gewahrleistet ist. Bereiche mit Konfliktpotential
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern — insbesondere in Streckenbereichen, in
denen der Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt wird — missen sicher und schnell

begreifbar gestaltet werden, um ein zugiges (Rad-) Fahren zu ermdglichen.

3.2 Standards der Niederlande

In den Niederlanden wurden bereits in den 1980er-Jahren die ersten kommunalen
Radschnellwege gebaut. Vor allem im Entfernungsbereich bis 15 Kilometer sollen diese
Verbindungen es Pendlerinnen und Pendlern ermdéglichen, ihr Ziel schnell und sicher zu
erreichen. Seit 2005 wurden acht Radschnellwege in den Niederlanden realisiert, bis 2025
sollen weitere 20 folgen. Seit 2006 wird ein landesweites Radschnellwegenetz angestrebt
(,Fiets filevrij“), das uUber einheitlich geregelte Standards verfugt und in die vorhandenen

kommunalen, regionalen und touristischen Radverkehrsnetze integriert ist.

Die Gestaltungsstandards fir Radschnellwege (snelfietsrouten) in den Niederlanden sind

folgende®:

o Zweirichtungsradweg: mind. 4,00 m breit

1-Richtungsradweg: mind. 3,00 m breit
o Max. Steigung: 3%

8 Goudappel Coffeng — Adviseurs verkeer en vervoer, Kwaliteitseisen hoogwaardige snelfietsroute, 2010
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o Knotenpunkte: moglichst planfrei bzw. wenn plangleich mit Bevorrechtigung (Vorfahrt oder
Kreisverkehr)

o Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr

o Oberflache: Rotasphalt

o Beleuchtung: innerorts und aul3erorts

Bei der Konzeptuntersuchung Snelfietsroute Heerlen — Aken® fiir den niederlandischen Teil des

Radschnellwegs Euregio werden diese Standards angewandt.

3.3 Standards des Landes Nordrhein-Westfalen

Die deutschen Qualitatskriterien leiten sich insbesondere aus den Erfahrungen mit der
Realisierung von Radschnellverbindungen in den Niederlanden und Danemark ab.

Die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) hat in inrem Arbeitspapier
— Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (2014) Kriterien festgelegt, an denen
sich Kommunen und Planungsbiros orientieren koénnen. Aus den Empfehlungen des
»Arbeitskreises Radschnellwege®, der dem Landeswettbewerb Radschnellwege vorgeschaltet
war, hat die Arbeitsgemeinschaft ful3ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise in NRW (AGFS NRW) 2015 einen Leitfaden fiir die Planung von Radschnellwegen®

erstellt.

Folgende allgemeine Anforderungen und Qualitatskriterien definieren gemal den o.g.

Publikationen Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen:

o Zweirichtungsradweg: mind. 4,00 m breit

o Einrichtungsradweg/Radfahrstreifen: mind. 3,00 m breit

o Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fihrung an Knotenpunkten, Priorisierung an
Lichtsignalanlagen (,Grune Welle) mit Einhaltung maximaler streckenbezogener
Verlustzeiten pro km Radschnellweg von 15 s auf3erorts und 30 s innerorts

o Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr

o Steigungsarm

o Hohe Belagsqualitéat (Asphalt oder Beton)

° Grontmij Nederland B.V., Snelfietsroute Heerlen — Aken, Eerste conceptversie 2015
10 Arbeitsgemeinschaft fu3génger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS NRW),
Radschnellwege: Leitfaden fir die Planung — Fachbroschire des AGFS, 2015
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Radschnellverbindungen sind nach der Anderung des StraBen- und Wegegesetzes NRW* im
Oktober 2016 den LandstraRen gleich gestellt. Das StralRen- und Wegegesetz besitzt damit in

vollem Umfang auch fir Radschnellwege Gltigkeit.

Der Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen (StraRen.NRW) plant, baut und betreibt als
Teil der Landesverwaltung alle Autobahnen, Bundes- und Landesstraf3en im Bundesland NRW
und ist somit jetzt auch fur Radschnellwege des Landes zustandig. Zum Zeitpunkt der
Erstellung der Machbarkeitsstudie hat der Landesbetrieb die Beschreibung der Uber die
vorgenannten Regelwerke hinausgehenden Anforderungen fir NRW noch nicht festgelegt.
Nach Abstimmung mit StralRen.NRW sind folgende weitere Kriterien zu bertcksichtigen:

o Begleitender Gehweg neben Radschnellweg in gleicher Belagsqualitat wie
Radschnellweg

o Briickenbauwerke in Stahl-/ Stahlverbund-/ Stahlbetonbauweise gemaR den Zusatzlichen
Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbauten (ZTV-Ing)*

. Lichte Hohe Verkehrsraum: 4,00 m

o Markierung mit blauen Schmalstrichen an beiden Fahrbahnréndern innen neben weil3en
Schmalstrichen auf3en

o Trennung zwischen Geh- und Radschnellwegen mit taktilen Streifen von 30 cm Breite

o Mindestbéschungsbreite von 3,00 m gemall den Richtlinien fur die Anlage von
Landstralen (RAL)*

Bezuglich der allgemeinen Anforderungen und Qualitatskriterien unterscheiden sich die
Standards in NRW nur gering von denen in den Niederlanden. Lediglich in der Gestaltung
(Markierung/Farbgebung) und Trennung der Verkehrsarten bestehen grofRe Unterschiede. In
der nachsten Planungsphase ist daher mit den StralRenbaulasttragern festzulegen, wie fir den

gesamten Radschnellweg Euregio eine gestalterische Kontinuitat verwirklicht werden kann.

3.4 Fuhrungsformen

Um den Qualitdtsanforderungen von Radschnellwegen zu entsprechen, empfiehlt die FGSV
ganz konkrete Fihrungsformen fiir den Radverkehr. Je nach ortlichen Gegebenheiten ist zu
prufen, welche Fihrungsform am geeignetsten ist. Bei allen Gestaltungselementen — ob inner-
oder aulB3erorts — ist daher darauf zu achten, dass die Sicherheitsaspekte zum Schutz aller

Verkehrsbeteiligten eingehalten werden.

™ straRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrtWG NRW), Stand: 27.05.2017

12 Bundesanstalt fir StraRenwesen, Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir
Ingenieurbauten (ZTV-Ing), Stand: 2017/02

13 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen
(RAL), 2013
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3.4.1 Fuhrungsform Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind durch einen Breitstrich abgetrennte Sonderfahrstreifen auf der Fahrbahn
mit einer Regelbreite von 1,85 m nach den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen
(RASt06)'. Bei Radschnellwegen wird nach den Empfehlungen fur den Einsatz und die
Gestaltung von Radschnellwegen der FGSV eine Mindestbreite von 3,00 m gefordert.
Radfahrstreifen dirfen vom Kfz-Verkehr, au3er zum Ein- und Abbiegen, nicht benutzt werden.

Diese Fuhrungsform findet nur innerorts Anwendung.

Zum ruhenden Verkehr sind die Sicherheitsraume gemald den Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) (siehe Abb. 22) zu beachten.

Radweg ‘ ‘ Fahrbahn

| | m a Schrag-

75 cm > 50 km/h ‘ ‘ Langs- ‘
Radwe arke! Radwe parken

50 cm =< 50 km/h 9 i l5| parken 9,1.10 |

Abb. 22: Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn, zu Langsparkern, zu Schragparkern

In Einzelféllen kann der Radfahrstreifen durch Anordnung des Zusatzzeichens 1026-32

,Linienverkehr frei“ oder 1024-14 ,Kraftomnibusse frei“ fur den Busverkehr freigegeben werden.

Um das Uberholen der Radfahrer durch den Busverkehr zu verhindern,

m betragt die Breite fiur Radfahrstreifen mit geduldetem Busverkehr
() ()

zwischen 3,25 und 3,50 m. Im Bereich der Haltestellen ist dagegen eine
fre| Breite zwischen 4,50 m und 4,75 m zu wahlen, um dem Radfahrer das

Uberholen des stehenden Busses zu ermdglichen.

Abb. 23: Zusatzzeichen
1024-14

4 Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en
(RAS06), 2006
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3.4.2 Fiihrungsform Zweirichtungsradweg

Der Zweirichtungsradweg ist inner- und aul3erorts einsetzbar. Er soll eine Breite von
mindestens 4,00 m aufweisen und wird grundséatzlich von einem Gehweg (siehe Kapitel 3.5.1 —
FuRganger) begleitet. Der Radweg ist — sofern er nicht eigenstandig gefuhrt werden kann —
baulich von der Kfz-Fahrbahn und dem Gehweg zu trennen. Die Breite des
Sicherheitstrennstreifens zur Fahrbahn betragt 0,75 m. Die Kurvenradien sind an den
StraRenverlauf bzw. die ortlichen Gegebenheiten anzupassen, sollten wenn moglich jedoch
mind. 20 m betragen.

Aufgrund der Unfallanalyse wird derzeit von Fachplanern bei innerstadtischen Stralen mit
Einmindungen und Grundstuckseinfahrten eine Fihrung von Radfahrern auf der Fahrbahn
gegenuber einer Fihrung im Seitenraum hinter parkenden Fahrzeugen bevorzugt. Dies gilt
insbesondere auch fur Zweirichtungsradwege. Daher muissen Einmindungen und
Grundsttckzufahrten mit besonders grof3er Sorgfalt geplant und ausgeftihrt werden, um durch

Erkennbarkeit und gute Sichtbeziehungen entsprechende Unfélle zu vermeiden.

3.4.3 Filihrungsform Einrichtungsradweg

Beidseitige Einrichtungsradwege werden in der Regel innerorts fahrbahnbegleitend und baulich
getrennt zur Fahrbahn gefuihrt. Die Mindestbreite betrégt 3,00 m zzgl. Sicherheitsabstanden
(siehe Abb. 22). Im Ubrigen entsprechen die Kriterien denen des Zweirichtungsradwegs.

3.4.4 Fiihrungsform Fahrradstrae

FahrradstraRen finden Uberwiegend innerorts Anwendung. Sie sollten tber eine Breite von
mind. 4,00 m zzgl. SicherheitsrAumen zu parkenden Fahrzeugen verfigen und sind mit Zeichen
244.1 und 244.2 StVO Beginn bzw. Ende der Fahrradstrale zu beschildern. Anderer
Fahrzeugverkehr als der Radverkehr darf gemafll Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrsordnung  (VWV-StVO)® nur aushahmsweise durch die Anordnung
entsprechender Zusatzzeichen zugelassen werden. GemdaR den VwV-StVO muss der
Radverkehr in FahrradstraRen die vorherrschende Verkehrsart sein, oder dies muss alsbald zu

erwarten sein.

' Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO), in der Fassung vom 22.09.2015
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Abb. 24: Beispiel Beschilderung Fahrradstral3e

Um die Sicherheit der Radfahrer in FahrradstraRen zu gewaébhrleisten, ist darauf zu achten, dass
die Fahrgassenbreite 5,00 m nicht Uberschreitet, um tUberh6hte Geschwindigkeiten aufgrund
vermehrter Uberholungen der Radfahrer zu verhindern. Gegebenenfalls sind erganzende
geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen durchzufiihnren. Der Fulverkehr ist auf separaten

Gehwegen zu fihren.

Die FahrradstraRe wird grundsatzlich mit Vorrang gegeniiber querenden Nebenstral3en gefiihrt.
Piktogramme auf der Fahrbahn verdeutlichen den Verkehrsteilnehmern, dass sie sich auf einer
Fahrradstrale  befinden. An  Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen  (querende
Hauptverkehrsstrae) sind in der Regel aufgeweitete Aufstellstreifen anzulegen. Wenn
FahrradstralRen durch Tempo-30-Zonen fuhren, sind sie aus verkehrsrechtlichen Grinden aus

der Tempo-30-Zone herauszuldsen.

3.4.5 Fuhrungsform Tempo-30-Strecke

Wahrend das Arbeitspapier — Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen der FGSV
die Fuhrung eines Radschnellweges auf Tempo-30-Strecken nicht vorsieht, 1&sst der Leitfaden
der AGFS diese Fuhrungsform zu, wenn eine Fahrradstral3e nicht in Betracht kommt. Daher ist
ein Radschnellweg nur in Ausnahmeféllen, wie in engen Ortsdurchfahrten, in einer Tempo-30-
Stral3e zu fuhren. Es kommen in jedem Fall nur Strecken in Betracht, die als Vorfahrtsstral3en
gefuhrt werden und auf denen Tempo 30 durch wirksame MalRRnhahmen auch durchgesetzt wird.
Es ist zu prifen, ob die Voraussetzungen fir die Ausweisung einer Fahrradstral’e gegeben

sind.

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio



7 L=

3.5 Besonderheiten bei der Fihrung auBerhalb von Ortsdurchfahrten

Aulerhalb von Ortsdurchfahrten soll der Radschnellweg Euregio Udberwiegend als
eigenstandiger Zweirichtungsradweg gefiihrt werden. In diesen Bereichen sind jedoch weitere
Aspekte zu beachten. Dies betrifft insbesondere die Themenbereiche

. landwirtschaftlicher Verkehr,

o FuRganger,

o Bepflanzung / Witterungsschutz,

. Beleuchtung,

o Fuhrung entlang von Bahnanlagen.

3.5.1 FuBganger

Der FulBverkehr ist bei Radschnellverbindungen aufgrund der hohen Radverkehrsdichte
grundsétzlich getrennt vom Radverkehr zu fiihren. Dies gilt sowohl fur Strecken innerhalb als
auch auRerhalb von Ortsdurchfahrten. Bisher wurden aul3erorts nahezu ausschlie3lich

gemeinsame Geh- und Radwege betrieben.

Die Vorgaben des Landes NRW sehen standardmafig neben dem Radschnellweg eine
begleitende Fuf3gangerfihrung vor. Ausnahmen (kein paralleles Angebot fur den FuRBverkehr)
sind moglich, aber zu begriinden. Fu3gadnger kbnnen dabei auf radwegbegleitenden Gehwegen

oder Uber selbststandig gefuihrte Wegeverbindungen gefiihrt werden.

Gehwege sind inner- und auf3erorts bei Neuanlagen
mindestens 2,50 m breit anzulegen. Ein Mindestabstand
des Gehwegs zur Radverkehrsanlage ist
richtliniengemald nicht notwendig. Das Land NRW
schlagt einen taktil und optisch gut wahrnehmbaren
Trennstreifen von 30 cm Breite vor. Die FGSV empfiehlt
in ihrem Arbeitspapier Radschnellverbindungen eine

Trennung der beiden Verkehrsarten durch Grinstreifen
oder andere stral3enrdumlich geeignete MalRhahmen. In Abb. 25: Beispiel taktiler

. . . Begrenzungsstreifen (RSW Gottingen)
den Niederlanden erfolgt eine Trennung mittels

Bordsteinen zwischen beiden Anlagen.

In sensiblen Bereichen, beispielsweise denen der Naherholung, sind entsprechend adaquate
Elemente zur Trennung sowie zur Querung von Rad- und Ful3verkehr zu wahlen. Ziel ist es,
einen Konsens zwischen Naherholung zum einen und hoher Reisegeschwindigkeit zum

anderen zu erreichen.

R
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Um witterungsbedingtes Ausweichen des FulRgadngers auf die Radverkehrsanlage zu

vermeiden, ist die Gehwegoberflache gleichwertig zu der des Radweges herzustellen.

3.5.2 Landwirtschaftlicher Verkehr

Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichem Verkehr sind gemafl dem Arbeitspapier
Radschnellverbindungen der FGSV mit einer Radschnellverbindung vereinbar, jedoch fiihren
Mischnutzung von Rad- und landwirtschaftlichen Verkehr zu Stérungen des Verkehrsablaufs
und zu Verschmutzungen der Radverkehrsanlage. Daher wird empfohlen, in Teilstrecken mit
landwirtschaftlichem Verkehrsanteil eine separate Radverkehrsanlage vorzusehen.

In solchen Streckenabschnitten wird der FufRverkehr mit dem landwirtschaftlichen Verkehr
zusammen auf dem Wirtschaftsweg gefiihrt. Wie oben beschrieben, sind auch in diesen

Bereichen die Oberflachen gleichwertig herzustellen.

In Streckenabschnitten durch
Agrarflachen spielt zur Akzeptanz des
Radweges in der Regel der
— Witterungsschutz eine wichtige Rolle.

— Eine Separation von Wirtschafts- und

] Radweg, beispielsweise mittels

L 400 L | 300 L Hecken, unterstitzt neben den
I 2-Richtungsradweg 1 Wirtschaftsweg'

Sicherheitsaspekten auch den

Abb. 26: Skizze — Trennung Radweg und Wirtschafts-/Fulweg Witterungsschutz
mittels Heckenpflanzung '

3.5.3 Bepflanzung

Eingriffe in Natur und Landschaft wie beispielsweise die Flachenversiegelung durch den
Radschnellweg kdnnen teilweise durch Bepflanzungen kompensiert werden. Auch koénnen sie
dazu dienen, den Radweg in das Landschaftsbild zu integrieren. Dartber hinaus kdnnen
Hecken und Baume beispielsweise gezielt als Blend-, Sicht- und Witterungsschutz eingesetzt

werden.

Die Auswirkungen der Eingriffe auf Natur und Landschaft durch einen Bau des Radschnellwegs
sowie mdgliche Kompensationsmafinahmen sind in der Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe

Anlage 9) detailliert aufgefiihrt.

Aus verkehrstechnischer Sicht ist eine Bepflanzung unter Befolgen der Regelwerke und
Empfehlungen ebenfalls sinnvoll. Gerade in AulRerortsbereichen mit fehlender Bebauung ist ein

Witterungsschutz entlang des Radschnellweges vorzusehen. Gehélzplanzungen im Seitenraum
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unterstitzen zudem die raumliche Linienfihrung und vermitteln dem Fahrer ein Geflihl von

Geborgenheit.

Die Wahl der Bepflanzung und deren Umsetzung sind im weiteren Planungsprozess in
Abwégung mit den Auswirkungen auf Fauna und Flora und den finanziellen Méglichkeiten zu

klaren.

3.5.4 Beleuchtung

Wahrend innerorts eine Beleuchtung meist vorhanden ist, ist diese in AufRerortsbereichen
entsprechend den Ortlichen Gegebenheiten vorzusehen. Laut dem Arbeitspapier
Radschnellverbindungen der FGSV ist eine Beleuchtung aul3erorts wiinschenswert, in den
Niederlanden ist sie Standard. Aus verkehrstechnischer Sicht ist eine genaue und
ausgewogene Beleuchtung zu empfehlen. Dartber hinaus erhéht eine durchgehende
Beleuchtung die soziale Sicherheit und steigert die Attraktivitdt des Radschnellwegs. Beim
Radschnellweg Euregio wird die Beleuchtung der gesamten Strecke einschlie3lich der

begleitenden Gehwege vorgeschlagen.

In den folgenden zwei Bereichen flhrt eine stadttypische Beleuchtung laut
Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe Anlage 9) jedoch zu einer Beeintrachtigung von

Lebensraumen wertgebender Vogelarten und Fledermausen:

o Alter Bahndamm zwischen Lousberg und Tittardsfeld (L&nge: ca. 850 m)

o Fuhrung entlang der Bahnstrecke Aachen-Dusseldorf vom Fuf3gangertunnel unter der
Bahn sudlich Postropsweg bis zur Wohnsiedlung Hundforter Benden in Herzogenrath
(L&nge: ca. 1.600 m)

In den vorgenannten Streckenabschnitten ist eine Beleuchtung jedoch unverzichtbar. Es sind
16,17.

die einschlagigen Empfehlungen fur eine naturvertragliche Beleuchtung anzuwenden

o Moglichst geringe Lichtpunkthéhe der Lampen, um groRrédumige Anlockeffekte zu
minimieren;

o Verwendung geeigneter Leuchtmittel mit einem geringen Spektralbereich (570 bis
630 nm) und geringem Ultraviolett- und Blauanteil;

o Reduzierung des Beleuchtungsniveaus auf das funktional notwendige Mal? wahrend der
Aktivitditsphase der Insekten von Marz bis Oktober durch Steuerung der Lichtstéarke in
Abhangigkeit der Uhr- und Jahreszeit bzw. Umgebungshelligkeit und Nutzungsintensitat;

'8 Naturschutzbund Deutschland (NABU) e.V., NABU-Bundesverband, Referat Energiepolitik und Klimaschutz,
Naturvertragliche Stadtbeleuchtung: Wie werden StraBenlaternen und Fassadenstrahler insektenfreundlich?, 2009
' Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW, Kinstliche Lichtquellen — Naturschutzfachliche
Empfehlungen, in: Natur in NRW, Heft Nr. 4/2007.
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o Abdunkelung von Siedlungsrandern durch B&ume und Straucher gegenuber der
angrenzenden offenen Landschatft.

Die Ausgestaltung der naturvertraglichen Beleuchtung ist in der nachsten Planungsstufe durch
einen Lichtplaner in Zusammenarbeit mit einem Biologen zu erarbeiten und zu beschreiben.
Auch den Belangen der direkten Anlieger muss hier Rechnung getragen werden. Die
wechselseitige Blendwirkungen bei den Trassen an der Bahnlinie und auf den Kraftfahrstraf3en

sind ebenfalls in der weiteren Planung genau zu prufen.

3.5.5 Fiihrung entlang von Bahnanlagen

Bei der Linienfuhrung des Radschnellweges entlang der Bahnanlage, hier die Strecke Aachen —
Dusseldorf, sind zusatzliche Vorgaben der Deutschen Bahn zu beachten.

Die Abschnitte des Radschnellweges, die von gréReren Betriebsfahrzeugen (Lkw) befahren
werden, sind mit einem Mindestabstand von 2,50 m von den Oberleitungsmasten zu trassieren.
Bis zu einem Mindestabstand von 0,80 m sind Rickhaltesysteme vorzusehen. AufRerhalb von
Oberleitungsmasten betrdgt der Abstand 3,30 m fir Bahnstrecken mit einer

Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h.

Seitens der Deutschen Bahn werden zwischen Radverkehrsanlage und Bahnkorper
Zaunanlagen als Sicht-/Blend-/Windschutz empfohlen. Durch die Einhaltung des
Mindestabstandes von 2,50 m liegt man auflerhalb des Gefahrenbereiches durch die

Sogwirkung vorbeifahrender Ziige.

Die Entwasserungseinrichtungen am Bahnkoérper dienen ausschlielich dessen Entwasserung.
Die Zufihrung weiteren Niederschlagwassers vom Radschnellweg ist nicht moglich. Der
Radschnellweg muss das Niederschlagswasser in diesen Bereichen tber eigene Einrichtungen

abfuhren.

3.6 Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Knotenpunkte sind in Bezug auf die Verkehrssicherheit sowie Verlustzeiten neuralgische
Punkte fur einen Radschnellweg. Durch das Zusammentreffen mit anderen querenden
Verkehrsteilnehmern sind MaRhahmen zu ergreifen, um ein zigiges Vorankommen der Nutzer
des Radschnellwegs zu garantieren und auch die Querungsmadglichkeiten — insbesondere fir
FuRganger — zu gewahrleisten. Je nach den &ufReren Rahmenbedingungen kommen planfreie
(Uber- oder Unterfiihrung) oder plangleiche Querungen (Lichtsignalanlage, Vorfahrtsregelung,
Kreisverkehr, Bevorrechtigung) zur Anwendung, wobei planfreie Querungen oder Knotenpunkte

mit  Vorfahrtsregelung angestrebt werden. Im Folgenden werden die einzelnen
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Ausfuhrungsformen entsprechend beschrieben und die Randbedingungen fir den Einsatz

erlautert.

3.6.1 Gestaltungsstandards bei planfreier Radverkehrsfiihrung

Tunnel

Der Tunnelguerschnitt sieht ,

allgemein den Rad- T

schnellweg in Form eines ' k s :
4,00 m breiten i % '
Zweirichtungsradwegs mit h @ -
einem 2,50 m breiten i :
Gehweg  und  einem — 1 =

Sicherheitsraum von 5.50

0,75 m vor (siehe Abb. 27).
Abb. 27: Regelquerschnitt Tunnel mit Abb. 28: Regelquerschnitt Tunnel

Fur die Machbarkeitsstudie =~ ©ehweg mit Not-Gehwegen

wird in Abstimmung mit den

Tragern Offentlicher Belange (TOB) in Ausnahmeféllen eine Mindestbreite von 5,50 m
 EEEEETETYEE e festgelegt. Dieser Querschnitt  berlcksichtigt eine
T ' 2 Radweggasse  von 4,00 m und beidseitige
Sicherheitsrdume von 0,75 m, die abgesetzt (ber

Hochborde als Not-Gehwege fungieren (siehe Abb. 28).

Der Unterfuhrungsbereich ist gut zu beleuchten und die

A Einsehbarkeit im Vorfeld zu konzipieren. Generell gilt es,
N
durch helle, einsehbare und — wo moglich — nach oben hin

Abb. 29: Tunnel mit Offnungen nach oben

(Quelle: www. fietberaad.nl) offene Tunnelanlagen Angstraume zu vermeiden.

Bei den Zu- und Ausfahrten sind Rampen mit Neigungen von maximal 6% vorzusehen.

Bricken
Wie bei  Tunnelanlagen sind neben dem
Zweirichtungsradweg fir den Radfahrer ebenfalls die

FuRganger mit einem Gehweg im Brickenquerschnitt 777777777

zu bertcksichtigen. R Radweg Gehweg
2% 4.00 2.50 25

Bricken bieten neben der Mdoglichkeit der Querung

auch die der Aussicht auf die umliegende Landschaft.

Abb. 30: Regelquerschnitt Brucke

D
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Hierbei muss berlcksichtigt werden, dass haltende Ful3génger den Radverkehr nicht behindern
und evtl. mittels einer Bordanlage zu schitzen sind. Das Gelander am Radweg ist mindestens
1,30 m hoch, das am Gehweg mindestens

1,10 m. Die Héchstneigung der Rampen betragt wie bei Tunneln 6%.

Anders als im Kommunalbereich sollen bei Radschnellwegen in NRW keine kostengtinstigen
Aluminiumbriicken zum Einsatz kommen. Das Land begrindet dies mit fehlenden
Sanierungsmoglichkeiten und fehlender Normung in der ZTV-Ing.

3.6.2 Gestaltungsstandards bei plangleicher Radverkehrsfiihrung

Knotenpunkte mit Vorfahrtsregelung

Knotenpunkte mit Vorfahrts-

Fahrracsirate

regelung kommen fur die
Fuhrungsformen Radfahr-
streifen, Fahrradstrale und

Tempo-30-Strecke in Frage.

V7 2441 Der untergeordneten Zufahrt ist

die Vorfahrt des Radschnell-
VZ 1000-32 wegs durch das Verkehrs-
N/ vz205 zeichen 205  Vorfahrt

VZ 274.2 gewahren“ anzuzeigen. Zur

vz2741 (@] |
VZ 244.2 z N

weiteren Verdeutlichung sollte
Abb. 31: Knoten mit Vorfahrtsregelung (Fahrradstraf3e in Tempo-30-Zone) _ )

bei einer Gefahrenstelle der
Radschnellweg in Rotasphalt ausgefuhrt werden. Die untergeordnete Straf3e sollte durch eine

Rampe baulich vom Radschnellweg abgesetzt werden.

Kreisverkehre

Kleine Kreisverkehre mit einem Durchmesser bis max. 35,00 m bieten durch die niedrige
Geschwindigkeit im Knoten und den guten Verkehrsfluss eine gute Alternative zur Fihrung des
Radverkehrs. Dieser kann sowohl im als auch um den Kreisverkehr gefiihrt werden. Die
Fuhrungsformen zum Kreisverkehr sind auf die Fihrung im/am Kreisverkehr abzustimmen.
Radfahrstreifen und Schutzstreifen durfen aus Sicherheitsgriinden auf der Kreisfahrbahn nicht
angelegt werden. Die geeignete Fuhrung fir den Radfahrer hangt auch von der
Verkehrsbelastung ab, die Fuhrung im Kreisverkehr wird erfahrungsgemafl bis zu einer
Verkehrsstarke von 15.000 Kfz/24h vom Radfahrer akzeptiert. Bei hoheren Belastungen ist der
Radfahrer in den Nebenanlagen zu fuhren.

V Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




/4

Wird der Radschnellweg in der Nebenanlage gefuhrt, empfiehlt sich die Querung Uber einen
Arm und dessen Fahrbahnteiler. Insbesondere bei Querungen mit Zweirichtungsradwegen sind
die Sichtverhaltnisse zu beachten und der mdgliche Rickstau durch den bevorrechtigten

Radweg zu prufen.

Prinzipiell sind zwei Mdglichkeiten der Querung Uber einen Arm denkbar. Der Radweg ist der
Fahrbahn untergeordnet (siehe Abb. 32) oder der Radweg quert mit Bevorrechtigung (siehe
Abb. 33). Die bevorrechtigte Querung ist innerorts die Regel und bedingt, dass der Radweg
nicht mehr als 5,00 m von der Kreisfahrbahn abgesetzt ist. Der Radweg ist kreisférmig um den
Kreisverkehr zu fihren. Aus Sicht der Reisegeschwindigkeit ist die bevorrechtigte Querung die
vorteilhaftere.

%
¥ |
| &b

Abb. 32: Kreisverkehr — Querungsmaglichkeit: Abb. 33: Kreisverkehr — Querungsmoglichkeit mit
Radverkehr dem Kfz-Verkehr untergeordnet Bevorrechtigung Radverkehr

VZ 1000-3;
vz205\  \/

Wird der Radfahrer vor dem Knoten auf der Fahrbahn gefiihrt und sind die Verkehrsstrome auf
dem Radschnellweg und der kreuzenden Stral3e ahnlich stark, stellen Minikreisverkehre eine

gute Lésung zur Optimierung von Verlustzeiten an Knotenpunkten dar.

Zur Reduzierung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs im Knoten sollte die Kreisinsel zum
Uberfahren unattraktiv gestaltet sein.

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Fuhrungen uber Knotenpunkte mit

-«

Lichtsignalanlage (LSA) sind aufgrund der
Verlustzeiten insbesondere quer zur

——— N - Hauptrichtung generell zu vermeiden.

aufgeweiteter = Fuhrt der Radschnellweg dennoch an Knoten

Radaufstellstreifen

e mit LSA, so ist zu prifen, ob die Grunzeiten

5.00

zugunsten der Radfahrer angepasst bzw.

verbessert werden konnen. Bei einer

Abb. 34: Knoten mit LSA, vorgezogener Aufstellbereich
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durchgehenden Fuhrung Uber mehrere LSA tragt eine Koordinierung der Signalisierung in einer
,Grinen Welle* zu einer Minimierung der Verlustzeiten bei. Die Anforderung einer Griinphase
kann durch einen vorgelagerten Signalgeber (z.B. Schleifen in der Fahrbahn) fir den
Radverkehr ermdéglicht werden. Vorteilhaft sind auch Anzeigen fur die Radfahrer, mit welcher
Geschwindigkeit sie sich dem Knoten néhern sollen, um ihn ohne Stopp queren zu kénnen. So
zeigt z.B. das in Abb. 35 angezeigte Schildkroten-Symbol an, dass der Radfahrer etwas
langsamer fahren sollte, um bei Griin Gber die Ampel fahren zu kénnen, ein Hasen-Symbol
dagegen wirde dem Radfahrer signalisieren, dass er schneller fahren muss.

T

Abb. 35: Beispiel "Grine Welle" (www.fietsflo.nl)

Im Haltebereich der LSA sind vorgezogene Haltelinien bzw. vorgezogene Aufstellbereiche
kombiniert mit Radfahrstreifen vor allem in Knotenpunktzufahrten mit langeren Sperrzeiten

sinnvoll.
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4. STRECKENBESCHREIBUNG MIT FUHRUNGSELEMENTEN DER AUSGEWAHLTEN

VARIANTE

75 Weiterfiihrung bis Heerlen Zentrum
/ (Kreisverkehr Akerstraat/ Putgraaf)

D g Heerlen

87
‘
_-/ Horbach

", Laurens- |
berg

Richterich

Aachen

Kohlscheid e
- Staatsgrenze [Niederlande/ Deutschland] i e
—— Radschnellweg Euregio 5 HerZO?en :
-——- Hauptroute rath

-——- Ausbaustrecke :

-------- Anbindungsstrecke [ i .
—o— Planfreier Knotenpunkt ‘ Merkstein
—— Radschnellweg (Niederlande)

Abb. 36: Ubersicht Radschnellweg Euregio

Der Radschnellweg Euregio fuhrt auf deutscher Seite von Aachen (ber Richterich und
Kohlscheid nach Herzogenrath und hat eine Lange von ca. 12,8 km. Ein zweiter Ast aus

Kohlscheid (Lange ca. 0,9 km) bindet den niederlandischen Radschnellweg in Kerkrade an.

Westlich von der Ortslage Alt-Richterich bis zur niederlandischen Grenze (ca. 5,5 km) zeigt die
Potentialanalyse (siehe Anlage 8), dass nur zwischen 500 und 600 Radfahrten/24h zu erwarten
sind. Dies liegt deutlich unter der Mindestgrenze von 1.000 Radfahrten/24h, die das Land NRW
auf langeren Strecken als Voraussetzung fir einen Radschnellweg des Landes vorgibt. In
diesem Abschnitt soll die Radverkehrsfiihrung daher nicht mehr als Radschnellweg geplant
werden. Wegen der grenzuberschreitenden Bedeutung mit dem Anschluss in Richtung Heerlen
soll aber weiterhin eine qualitativ hochwertige schnelle Uberregionale Route entstehen, die
jedoch in den Ausbaubreiten reduziert werden kann. Diese wird im Folgenden als ,Hauptroute®
bezeichnet. Auf einen eigenen Gehweg kann wegen der geringen Ful3gangerzahlen zwischen

Richterich und Horbach sowie zwischen Horbach und der Grenze verzichtet werden.

Von den 13,7 km Radschnellweg liegen etwa 60% (8,3 km) im Stadtgebiet Herzogenrath und
40% (5,4 km) im Aachener Stadtgebiet. Hinsichtlich der Ortslage verlaufen 42% des

Radschnellwegs innerhalb und 58% aul3erhalb der OD-Grenzen.
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Fuhrungsformen

Verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich

Geh- und Radweg
Schutzstreifen
Tempo-30-Strecke
Fahrradstralie
Radfahrstreifen
Zweirichtungsradweg
Einrichtungsradweg

Gesamtstrecken

Radschnellweg

Aachen Richterich

om 0%

0%
0%
400 m 10%
1.140 m 29%
om 0%
2.360 m 60%)|
40m 1%)

3.940 m 100%

Radschnellweg

Richterich Kohlscheid

om 0%

0%
0%
0%
1.525m 30%
Oom 0%
3.545m 70%)

0%

5.070 m 100%

Radschnellweg
Kohlscheid
Herzogenrath

om

255 m
450 m
om

3.090 m

3.795m

Abschnitte

0%

0%

0%

7%

12%

0%

81%)

0%

100%

Radschnellweg

Kohlscheid Kerkrade

om 0%

0%
0%
0%
0%
0%
855 m 100%

0%

855 m 100%

Veloroute

Richterich

om

3.250 m

1.050 m

800 m

Locht

0%

59%

19%

14%

0%

8%

0%

0%

100%

Gesamt

Oom

3.250 m

1.050 m

1.455m

3.115m

430 m

9.850 m

40m

19.190 m

0%

22%

7%

10%

21%

3%

66%

0%

100%

Im Folgenden werden die Linienfihrung sowie die Fihrungs- und Knotenpunktform fir die

ausgewahlten Varianten in den funf Streckenabschnitten

. Aachen — Richterich

o Richterich — Kohlscheid

o Kohlscheid — Kerkrade

o Kohlscheid — Herzogenrath
o Richterich — Locht

erlautert.

Die Anforderungen an die

jeweilige FUhrungsform sind

in  Kapitel

Gestaltungsstandards, beschrieben. Bei Abweichung von den Festlegungen wird im Einzelfall

darauf hingewiesen.

In der Anlage 2 — Planunterlagen, sind die dazugehdrigen Ubersichtsplane enthalten.
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4.1 Abschnitt Aachen — Richterich

Richterich

- |Tittardsfeld

iWUIInerstrarSéI

“|Rutscher

/ A StraRe
X 2 A ‘JE‘

Abb. 37: Ubersicht Abschnitt Aachen — Richterich
Der Abschnitt ist ca. 3,9 km lang. Er beginnt am Knoten WillnerstraRe/Templergraben und
endet am Knoten Roermonder StralRe/Horbacher Stral3e/Berensberger Stral3e.

Der Abschnitt weist eine nahezu gerade Linienfihrung auf. Erreicht wird diese u.a. durch den

Bau von zwei Bricken und einem Tunnel bzw. Durchstich (siehe Kap. 8 — Ingenieurbauwerke).

Willnerstr. Ritscher StraRe Tittardsfeld E
[ =
g g 5
S 3.2% 3.7% g sg 6.0% 8
90.0m 300.0m 3 = 65.0m ©
o0 o [vd

steigungsarm Y
0-8% / komfortabel G20

starke Steigung /
unattraktiv

Abb. 38: Hohenprofil Aachen - Richterich

Wie dem Hohenprofil (siehe Abb. 38) zu entnehmen ist, weist die Strecke nur geringe
Steigungen auf. Der Abschnitt mit 6% Gefalle ist die geplante Rampe nach dem Durchstich, hier
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kann die Steigung sehr wahrscheinlich bei Vorlage einer detaillierten Vermessung noch

reduziert werden.

4.1.1 Innenstadt Aachen [WillnerstraBe — TurmstraRe]

Streckentypologie (Bestand)

o Innerorts

o Angebaute Hauptverkehrsstral3en

. Vzu < 50 km/h

o Einseitiger Radweg (Wiilinerstrafl3e), ansonsten keine Radverkehrsanlagen

o Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr (Willnerstra3e auch mit Linienverkehr)

o Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Innenstadt und Universitatsbereich)
o Wiillnerstral3e: Einseitiges Langsparken; Turmstral3e: Langs- und Schragparken

o Plangleiche Querung der klassifizierten StraRen Bla (Pontwall/Turmstraf3e) und L232
(Roermonder StraRe/TurmstrafRe) mittels LSA-gesteuertem Knoten

o WillnerstralBe (Templergraben — Malteserstraf3e): Einbahnstral3e stadteinwarts

o WillnerstraRe/ Pontwall: FuRganger-Unterfiihrung (nicht barrierefrei) mit Zugangen an
allen Knotenpunktarmen

MalRnahmen (Planung)

Die Wiillnerstral3e ist gekennzeichnet durch einen Stral3enraum, der nicht ausreichend breit ist,
um allen Nutzern ausreichende Flachen zur Verfligung zu stellen, so dass die Standards von
Radschnellwegen in der WiilinerstraBe nicht eingehalten werden kénnen. Derzeit wird die
WillnerstralRe durch die Stadt Aachen Uberplant. Die Planung wird zu einem spéateren Zeitpunkt

mit den Planungen des Radschnellweges abgeglichen.

Im Rahmen des Projektes soll die Situation fir die Radfahrer verbessert werden. Angesichts
der immer noch hohen Radfahrerzahlen sollte im Zusammenhang mit den weiteren Planungen
der Stadt Aachen auf der Willnerstral3e darauf geachtet werden, dass eine Trennung von den
starken FuRgangerstromen in diesem Bereich erfolgt und fir den Radverkehr in beiden

Fahrtrichtungen eine hochwertige Fihrung zur Verfligung steht.

Uber die TurmstraBe zwischen Alleenring und Roermonder StraRe wird die Verbindung zur
Rutscher StraBe hergestellt. Die Turmstral3e soll als FahrradstraRe eingerichtet werden. Der
Kfz-Verkehr ist weiter zugelassen. Mit Ausnahme der Kreuzungen mit dem Alleenring und der
Roermonder Stralle erhalten die Fahrradstralen an allen QuerstralBen Vorfahrt. Durch
geschwindigkeitsdampfende Maflnahmen soll einem Anstieg der Kfz-Geschwindigkeit

entgegengewirkt werden. In der Turmstral3e ist eine Reduzierung der Kfz-Zahlen notwendig,

O
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damit der Radverkehr die nach den
Verwaltungsvorschriften der StvO i

geforderte dominierende Verkehrsart ist.

Fur die beiden LSA-gesteuerten Knoten
sind fur den Radschnellweg optimierte

Umlaufzeiten, im besten Fall mit

unterbrechungsfreier Durchfahrt

zwischen Willner- und Rutscher Stral3e Fahrradstrafe

zu prufen.  Zur Aufwertung der

. N . Abb. 39: TurmstralRe (Fahrradstral3e)
Knotenpunktbereiche sollen fir die
Radfahrer aufgeweitete Radaufstellstreifen in den untergeordneten Knotenpunktarmen

eingerichtet werden.

Durch einen moglichen Ausbau der Unterfiihrung zwischen Willner- und Turmstraf3e fir den
Fu3- und Radverkehr kdnnte die Verkehrssituation an diesem stark frequentierten Knoten fir
alle Verkehrsteilnehmer verbessert werden. Zudem wiurde durch die Lage des Knotens auf
einer Kuppe die verlorene Steigung fur den Radfahrer entfallen. Als weitere Moglichkeit der
Attraktivierung des Radschnellwegs sollte daher die Befahrung der Unterfihrung fir den

Radverkehr untersucht werden (siehe Kap. 7.1).

4.1.2 Stadtrand Aachen [Rutscher Strale]

Streckentypologie (Bestand)

o Innerorts

o Angebaute ErschlieBungsstralle ohne Durchgangsverkehr

. V< 30 km/h

o Keine Radverkehrsanlagen

. Anliegerverkehr, kein Linienverkehr

o Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Studententiirme, etc.)
o Beidseitiges Langsparken

o Knotenpunkte mit Rechts-vor-Links-Regelungen

Griunflache westlich der Rutscher StralRe

D
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L Die Rdutscher StraBe ist mit dem

« vorhandenen Anliegerverkehr, dem
bereits jetzt hohen Radverkehrsanteil und
als Bestandteil einer Tempo-30-Zone
pradestiniert fir die Ausweisung als

Fahrradstrale. Die  Prognose des

Radschnellwegpotentials belegt die

Pramisse des dominierenden Rad-
‘ verkehrs auf der Fahrbahn. Die Freigabe
der FahrradstralRe fir Anlieger- bzw. Kfz-

Abb. 40: Rutscher StralRe (Fahrradstralie) Verkehr ist notwendig.

Auf der RuUtscher Stralle wirde der StralRenquerschnitt etwas verbreitert werden, um
ausreichende Sicherheitsabstédnde zu den Stellplatzen am StralR3enrand sicherzustellen. Dazu
soll die Stellplatzreine auf der Westseite um etwa 1,00 m bis 1,20 m in Richtung des

Grunstreifens verlegt werden. Die Baume am Stral3enrand wirden dabei erhalten bleiben.

Um den am Knoten Ritscher Strale/Roermonder Strale vorgesehenen aufgeweiteten
Radaufstellstreifen auch bei Ruickstau zu erreichen, soll der StralRenquerschnitt im
Kreuzungsbereich verbreitert werden. Am Knoten Nizzaallee beginnt die Anbindungsstrecke
nach Laurensberg und zum Gewerbegebiet Susterfeld Uber die vorhandene Briicke
Kohlscheider Stral3e.

4.1.3 Ehemaliger Bahndamm [Nizzaallee — Tittardsfeld]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o Anbaufreier Bereich der Naherholung

o Kein Kfz-Verkehr

o Keine Radverkehrsanlagen

o Hauptsachlich freizeitlicher Ful3géngerverkehr (Weiler Weg)

Kein Parken

Keine Beleuchtung

D
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Malnahmen (Planung)
Ab der Nizzaallee ist geplant, den Radschnellweg in der Nebenanlage als Zweirichtungsradweg
fortzusetzen (siehe Abb. 41).

Nach der Festlegung der Vorzugsvariante durch die
politischen Gremien im Juni 2016 wurden im November
2016 den Kleingartnern der Kleingartenanlage Rutsch die
bisherigen Planungsideen vorgestellt. Anschliel3end
wurden die von den Kleingartnern vorgeschlagenen
Alternativvarianten gepruft und mit den vorgesehenen

beiden Varianten verglichen.

Als Ergebnis dieser Prifung wird die Variante unmittelbar -
westlich der Kleingartenanlage préaferiert. Hierdurch
bleiben alle Garten erhalten. Dazu ist jedoch ein Eingriff in  (Zweirichtungsradweg)

den dortigen Bdschungsbereich und Baumbestand erforderlich. In der weiteren Planung ist
nach gutachterlicher Bewertung des Biotopbereiches die genaue Trassenfuhrung zu entwickeln.
Alternativ kann der Radschnellweg in Randlage innerhalb der Kleingartenanlage gefiuihrt
werden. Diese Variante ist kostenglnstiger und schont die Biotopflachen, fuhrt aber im Saldo

zum Verlust von etwa zwei Kleingarten und wird daher von den Kleingartnern abgelehnt.
Im Grenzbereich der Kleingarten ist ein Sichtschutz zwischen Radweg und Kleingarten sinnvoll.

Der Bahndamm in Laurensberg wird Uber das geplante Brickenbauwerk (siehe Kap. 8 —
Ingenieurbauwerke) Uber Kohlscheider Straf3e und Toledoring erreicht. Auf dem Bahndamm
verlauft der Radweg weiter als Zweirichtungsradweg bis zur StraBe Tittardsfeld. Die
Schlossparkstrale soll dabei Uber ein weiteres geplantes Briickenbauwerk planfrei gequert

werden.

Die Ful3génger werden Uber den Bahndamm und die
Brucken parallel mitgefiihrt. Hierdurch entsteht neben den
bereits vorhandenen Wegebeziehungen, die erhalten
bleiben, eine neue fulllaufige Verbindung zum
Naherholungsgebiet Lousberg.

Auf dem Bahndamm ist der vorhandene Gehweg ,Weilier
Weg“ im Dammkronenbereich zu versetzen. Die

Aufenthalts- und Erholungsfunktion des Bahndamms soll

auf jeden Fall beibehalten und durch den Radschnellweg 02 46 8 10[m]

nicht verdrangt werden. Zum Schutz der FuR3génger soll Abb. 42: Alter Bahndamm in Laurensberg
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der heutige Querschnitt von etwa 2,00 m verbreitert werden, so dass zukunftig fur den
Radschnellweg 4,00 m und fir den Gehweg 2,50 m zur Verfigung stehen. Zusatzlich soll in
Teilbereichen eine Hecke zwischen beiden Wegen eine Schutzfunktion bieten. Auch die am
Dammkopf vorhandenen Aufenthalts- und Verweilbereiche bleiben durch Anschultern des
Dammes erhalten. Der Radweg wirde abseits dieser Areale gefuhrt werden. Fir den
Platzbereich bedarf es daher einer besonderen Losung. Die genaue Flachenaufteilung und die
genauen Querschnitte fur den Platzbereich mussen im Rahmen der Entwurfsplanung festgelegt
werden.

Nach den bisherigen Untersuchungen muissten im Bereich des Weil3en Wegs grofRere Baume
allenfalls nur vereinzelt beseitigt werden. Wegen der Bedeutung des alten Bahndamms fur die
Naherholung wird empfohlen, in der Entwurfsplanung ein besonderes Augenmerk auf die
Konfliktvermeidung zwischen Radfahrern und Ful3gangern und die gestalterische Qualitat zu
legen und hierbei die Birger intensiv zu beteiligen.

Die Zugangsbereiche am Toledoring und der Schlossparkstrale sind mit Blick auf die
Briickenbauwerke umzuplanen. An den Zuwegungen zwischen den Dammenden,
beispielsweise Schloss-Rahe-Stral3e, sind Querungsmoglichkeiten fir Ful3- und Radfahrer zu
bertcksichtigen. Damit die Fulganger bei Nasse nicht auf den Radweg ausweichen, ist die
ungebundene Oberfliche des Weges mit einem dem Radweg gleichwertigen Belag
herzustellen. Die Zuwegungen zum Bahndamm sind flr den Ful3- und Radverkehr so
anzupassen und aufzuwerten, dass die Zu- und Abfahrt zum Radschnellweg fir die Nutzer in

Laurensberg moglichst einfach und komfortabel mdglich ist.

Weiterhin sollte der gesamte Streckenabschnitt durch eine dem Umfeld angemessene
Beleuchtung ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4). Die Beleuchtung ist so zu gestalten, dass

Natur und Anliegergrundstiicke méglichst wenig beeintrachtigt werden.

D
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4.1.4 Laurensberg [Tittardsfeld]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts

. Angebaute ErschlieBungsstral3e ohne Durchgangsverkehr
. Vzu< 30 km/h

. Keine Radverkehrsanlagen

. Anliegerverkehr, kein Linienverkehr

. Einseitiges Langsparken

. Knotenpunkte mit Rechts-vor-Links-Regelungen

Malnahmen (Planung)

Im Ubergang zwischen dem alten Bahndamm und der
Stral3e Tittardsfeld soll der Radschnellweg
vorfahrtsberechtigt auf die StralBe Tittardsfeld geflihrt
werden. Es ist davon auszugehen, dass die Kfz-Belastung
deutlich geringer ist als der zu erwartende Radverkehr, so
dass die Stralle auf einer Lange von 165 m als _>
Fahrradstrale mit Freigabe des Anliegerverkehrs
ausgewiesen werden kann. Die Erkennbarkeit des

Radschnellweges in der ansonsten als Tempo-30-Zone

ausgewiesenen Stralle Tittardsfeld ist sicherzustellen. Abb. 43: Tittardsfeld
Geeignete MalRBhahmen waren die Anrampung der Fahrradstrae und die Einfarbung des
Oberflachenbelages.

4.1.5 Bahnstrecke Aachen - Diisseldorf [Tittardsfeld — Roermonder StraRe]

Streckentypologie (Bestand)

. Aulerorts
. Anbaufreier Bereich an der Bahnstrecke Aachen - Dusseldorf

. Keine Verkehrsanlagen

Zwischen Tittardsfeld und Bahnanlage: Privatgrundstticke

Unterquerung der Roermonder Stral3e (L231) bei Haus Linde

Keine Beleuchtung

Larmschutzwéande an der Bahnstrecke

D
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MaRnahmen (Planung)

Der Zweirichtungsradweg soll in Richtung Bahnstrecke
geradeaus verlangert werden. Um den Radschnellweg
zwischen der vorhandenen Bebauung an die Bahnstrecke
weiter zu fuhren, ist Grunderwerb notwendig. Der
Radschnellweg kann nicht unter der vorhandenen Briicke
L231, Roermonder Stral3e (Briicke Uber die DB ,Haus Linde*,
BW 5102583) durchgefuhrt werden. Stattdessen ist ein
Durchstich des 6stlichen Widerlagers erforderlich. Die Lage

des geplanten Bauwerks im Flugelbereich der Briicke sowie bb, 44: Bhnstecke Aachen -
die Radwegfiihrung im Bereich der Einschnittb6schung Pusseldort

erfordert Boschungssicherungsmaf3nahmen vor und hinter dem Durchstich (siehe Kap. 7 —
Ingenieurbauwerke). Da gemafl Vorgabe der Deutschen Bahn AG der vorhandenen
Bahnentwasserung kein weiteres Niederschlagswasser zugefiihrt werden darf, ist in diesem
Bereich (Entwasserungsabschnitt 1) eine separate Niederschlagswasserentsorgung

vorzusehen.

Nach dem Briickenbauwerk soll der Radweg Uber eine Rampe auf das Hohenniveau der
Roermonder Straf3e gefiihrt werden. Im Hohenprofil (siehe Abb. 38) ist eine 65 m lange Rampe
mit 6% vorgesehen. Hier ist in der weiteren Planung zu prifen, ob die Rampe mit geringerem

Gefdélle ausgebildet werden kann.

Weiterhin sollte der gesamte Streckenabschnitt durch eine dem Umfeld angemessene
Beleuchtung ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4 — Beleuchtung). Die Beleuchtung ist so zu

gestalten, dass Natur und Anliegergrundstiicke mdglichst wenig beeintrachtigt werden.

Entlang der StraRe Tittardsfeld ist ein (FulR-)Wegenetz vorhanden. Da dieser Weg fir
FuRganger nur unwesentlich langer ist als die geplante Radschnellwegtrasse entlang der Bahn,
soll aus Platzgrinden entlang der Bahnstrecke kein begleitender Gehweg mitgefuhrt werden.

D
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4.1.6 Roermonder StraRe [Bahnstrecke — Knotenpunkt Horbacher Strafle]

Streckentypologie (Bestand)

o AulRerorts
o Angebaute/ Anbaufreie Hauptverkehrsstral3e (L231)
. V,u < 50 km/h

o Einseitiger Radweg
o Beidseitige Gehwege

. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr
o Geringes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr
. Kein Parken

o Plangleicher Knoten mit klassifizierten Stra3en L231 (Roermonder Stral3e und Horbacher
Stral3e) und K37 (Berensberger Stral3e) mittels LSA-gesteuertem Knoten

. Bushaltestellen vor Knoten L231/K37

MalRnahmen (Planung)

Der Zweirichtungsradweg entlang der Roermonder Stral3e soll bis zum Knoten Roermonder
Stral3e/ Horbacher StraRe/ Berensberger StraBe (L231/ K37) auf der westlichen Seite der
Roermonder Stral3e weitergefihrt werden. Ein Umbau der vorhandenen Nebenanlage
(getrennter Geh- und Radweg) ist notwendig. Der Gehweg soll hier zwischen Radschnellweg
und Fahrbahn platziert werden, um ein Kreuzen zwischen Fufl3gdngern und Radfahrern zu
vermeiden. Im Bushaltestellenbereich ,Berensberger Strale“ ist der Radschnellweg hinter

Gehweg und Bushaltestelle zu fiihren.

Fur den Knotenpunkt L231/ K37 wird zur Verbesserung der Radverkehrssituation der Umbau
des signalisierten Knotens zu einem Kreisverkehr mit Flihrung auf Radwegen empfohlen. Der
Radschnellweg koénnte dabei bevorrechtigt Gber den westlichen Arm des Kreisverkehrs gefiihrt
werden. Die uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs hat die
Machbarkeit bestatigt. Hierfur soll in der weiteren Planung eine detaillierte Untersuchung der
Leistungsfahigkeit mit aktuellen Zahlwerten erfolgen unter Berlcksichtigung von evtl.
Verkehrsverlagerungen infolge der geplanten HaupterschlieBung Richtericher Dell und des
Bahnhaltepunkts Richterich. Alternativ kann der Radschnellweg in die jetzige Lichtsignalisierung

eingebunden werden, wodurch jedoch langere Wartezeiten fir die Radfahrer entstehen.

Am Kreisverkehr schlieBen aus westlicher Richtung die Hauptroute nach Locht bzw. Heerlen

und aus noérdlicher Richtung der Radschnellweg nach Herzogenrath an.

D
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4.2 Abschnitt Richterich — Kohlscheid

Ric_;hterich

—z—>—
Hasenwald- : ; ~
-~ [straBe \
[MuhlenstraRe|

. [Ake Bahn/

" [Kohlscheid

[KampchenstraRe] \

Abb. 45: Ubersicht Richterich — Kohlscheid

Der Abschnitt ist ca. 5,1 km lang und beginnt in Richterich am Knoten Roermonder
Stral3e/Horbacher StralR3e/Berensberger StraRe. Er endet an der Forensberger Stral3e nahe der
Briicke zur Mihlenstral3e in Kohlscheid. Innerhalb dieses Abschnitts, zwischen Kiippershofweg

und Hasenwaldstral3e, verlauft die Stadtgrenze zwischen Aachen und Herzogenrath.

Der Abschnitt weist wegen der zentralen ErschlieBung der Ortslage Kohlscheid eine
geschwungene Linienfuhrung auf. Die direkte Verbindung fir durchfahrende Radfahrer ohne
Quelle oder Ziel in Kohlscheid tber den Ortsteil Bank ist insbesondere dann interessant, wenn
die HaupterschlieBung Richtericher Dell umgesetzt wird. Diese Streckenflhrung wird in Kapitel
7 — Ausbaustufen, ndher beschrieben.

Kampchenstrae Alte Bahn Miihlenstrale
s B g
S c 3.8% 2
14 = 100.0m S

steigungsarm N mittlere Steigung starke Steigung /
- 0-3% / komfortabel 9~ / unangenehm Ee% unattraktiv

Abb. 46: Hohenprofil Richterich - Kohlscheid
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Die Steigung in diesem Abschnitt ist durchweg als komfortabel einzustufen.
4.2.1 Richterich [Knotenpunkt Horbacher StraBe — Schloss Schonau-Strae]

Streckentypologie (Bestand)

o Innerorts

o Angebaute Hauptverkehrsstral3e

. Vzu< 50 km/h

o Einseitiger Radweg (Richtung Aachen)

. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr
o Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Ortskern)
o Beidseitiges Langsparken

o Politisch ist die Anlage eines einseitigen Schutzstreifens in Fahrtrichtung Kohlscheid
beschlossen, bisher jedoch noch nicht umgesetzt.

MalRnahmen (Planung)

Wegen der beengten Platzverhéltnisse im Ortskern ist eine getrennte richtungsbezogene
Fuhrung (zwei Einrichtungsradwege oder Radfahrstreifen mit jeweils 3,00 m Breite) nicht
madglich. Um trotz der beengten Platzverhdltnisse die vom Fordergeber vorgegebenen
Standards flr Radschnellwege weitestgehend einhalten zu kdnnen, wird die Anlage eines
einseitigen Zweirichtungsradweges westlich der Roermonder StraRe empfohlen.

Innerortliche Zweirichtungsradwege im Seitenraum sind in der Vergangenheit vor allem dann
durch Gefahren fur die Verkehrssicherheit aufgefallen, wenn die Fihrung hinter parkenden
Fahrzeugen lag und es viele Einmindungen bzw. Grundstiickszufahrten gab. An solchen
Strecken wurde in den letzten Jahren aus Grinden der Verkehrssicherheit von den Fachleuten
immer eine Fuhrung der Radfahrer auf der Fahrbahn in Radfahr- oder Schutzstreifen praferiert.
Diese Problematik wird auch an das Land NRW herangetragen, um zu kléaren, ob es bereits

Erfahrungen von anderen Radschnellwegen zu dieser Thematik gibt.

Um die Sicherheit der Radfahrer zu erhéhen, soll der Radschnellweg, wie in den Niederlanden
Ublich, baulich vom Gehweg und der Fahrbahn getrennt werden. Bei der weiteren Planung ist
besonders auf gute Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Kfz-Fihrern zu achten. Diese
sollen durch die Fihrung des Radschnellweges unmittelbar neben der Fahrbahn und durch die
ubersichtliche Ausgestaltung der Uberwege und -fahrten sichergestellt werden. Dazu sind zur
Querung neben der Furtmarkierung z.B. Rampensteine oder ,Kélner Teller* denkbar. Weiterhin

konnten Furten zur Verdeutlichung farblich abgesetzt werden.

D
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‘| Gshweg ’| Radschnsliweg '| s '| Fahrbahn
Bauliche
Trennun
Abb. 47: Querschnitt mit baulicher Trennung Abb. 48: Bsp. Groningen Radweg mit
baulicher Trennung von Gehweg und
Fahrbahn'®

Die bisher Uberwiegend mit Busbuchten ausgestatteten Bushaltestellen ,Richterich Rathaus®
und ,Schloss-Schonau-StralRe® kénnen im Zuge der Radschnellwegplanung als

Fahrbahnrandhaltestellen ausgebaut werden.

Um den Zweirichtungsradweg im Ortskern anordnen zu kénnen, missen auf der westlichen
Seite etwa 35 Parkstdande und wahrscheinlich 4 Baume entfallen. Im Rahmen der weiteren
Planungen muss geprift werden, wie stark die Auslastung dieser sowie der umliegenden

Parkplatze ist und ob ggf. einige neue Parkmdglichkeiten geschaffen werden kdénnen.

4.2.2 Ortsausgang Richterich [Schloss-Schonau-StraBe — Roder Weg]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts

o Ortliche EinfahrtsstraRe (Gewerbe westlich und Wohnen 6stlich)

. Vo< 50 km/h

o Einseitiger Radweg (Richtung Aachen)

. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr

. Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Wohnen und Gewerbe)
. Kein Parken

o Plangleicher Knoten Schloss-Schonau-Strafl3e und Schénauer Friede/ Roder Weg mit
Lichtsignalanlage

o Langgezogene Linksabbiegestreifen an den Knoten

. Baumreihe zwischen Fahrbahn und Gehweg

18 Quelle: S. Schneider, http://www.adfc-kassel.de
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Malnahmen (Planung)

Zur Erhaltung der Baumreihe und aufgrund der breiten
Fahrbahnflache soll ab der Schloss-Schénau-Stralie
der Zweirichtungsradweg im Bereich des heutigen
Gehwegs weitergefilhrt werden. Dies bedingt die g
Anpassung des Fahrbahnquerschnitts und die §

Verlegung des Gehweges vor die Baumreihe. Die

langen  Linksabbiegestreifen sollen zu einem
Abbiegestreifen ohne  Verzégerungsstrecke mit (‘{/’ ' / _
offener Einleitung gekirzt werden. Die Breite des abb. 49: Roermonder Strafie in Richterich
Aufstellbereiches einschlieRlich der durchgehenden (¢weirichtungsradweg)

Fahrspur wird von 6,50 m auf 5,50 m reduziert.

Die Querung des Roder Wegs mittels Lichtsignalanlage soll bestehen bleiben, da der
Radschnellweg mit der Roermonder Stral3e im Hauptstrom verlauft, das bedeutet lange Fahr-
und kurze Wartezeiten. Eine weitere Optimierung der Signalisierung ist dennoch zu prifen, so
ist z.B. die Einrichtung einer ,griinen Welle* mittels Induktionsschleifen in den Fahrbahnen

denkbar, die den Radverkehr gegentber den Linksabbiegern bevorrechtigt.
4.2.3 Nordliche Ortsgrenze Richterich [Roder Weg — Kiippershofweg]

Streckentypologie (Bestand)

o Inner-/ Auf3erorts

o Anbaufreie Hauptverkehrsstral3e

o V,u < 50 km/h

o Einseitiger Geh- und Radweg ca. 4 m abgesetzt von der Fahrbahn
. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr

o Geringes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr

o Kein Parken

o Baumreihe zwischen Fahrbahn und Gehweg

o Stichweg Alte Roermonder Stral3e

MalRnahmen (Planung)
Der Grunstreifen mit der Baumreihe und der Gehweganlage soll ab Roder Weg in Richtung
Herzogenrath erhalten bleiben und der Zweirichtungsradweg an den Gehweg angeschultert

werden.
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Die Trassenfiuhrung des Radschnellwegs ist als Randbedingung bei der weiteren
Objektplanung der beiden Projekte der Stadt Aachen ,HaupterschlieBung Richtericher Dell“ und
.Feuerwache Richterich“ zu berlcksichtigen. So ist z.B. im Bereich der abknickenden
Roermonder StralRe die Anbindung der HaupterschlieBung Richtericher Dell (Planung Stadt
Aachen) planfrei Uber den Radschnellweg zu fihren und die Radverkehrsanlage und der

Gehweg der Umgehungsstral3e an die geplanten Anlagen (Rad- und Gehweg) anzuschliel3en.

Die Linienfihrung sieht die Querung der Roermonder StralRe (L232) im Bereich des
Kippershofwegs vor. Die dortige Dammlage der L232 beglnstigt eine planfreie Querung mit
einem Tunnelbauwerk (BWO03) fir den Rad- und Fuf3verkehr. Der Tunnel mindet in den
Bdschungsbereich der Roermonder StralRe. Im Kippershofweg erfolgt dann die Auflosung des
Zweirichtungsradweges und die Fihrung auf der Fahrbahn.

4.2.4 Kuppershofweg [Klippershofweg — HasenwaldstraRe]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o Wirtschaftsweg

o V,u < 50 km/h

o Kein Gehweg, keine Radverkehrsanlage

o Geringes Verkehrsaufkommen (Anliegerverkehr)
o Landwirtschaftlicher Verkehr

. Kein Parken

o Teilabschnitt des ,WeilRen Weges* (Hasenwaldstral3e)

Malnahmen (Planung)
Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung und der beengten Verhaltnisse ist im Kiippershofweg
die Fuhrung mittels Fahrradstral3e mit Freigabe fir den Anliegerverkehr vorgesehen. Dafir ist

zur getrennten Fiihrung des FuBverkehrs ein neuer Gehweg herzustellen.

Vom Kuippershofweg passiert der Radschnellweg die Stadtgrenze von Aachen und verlauft ab
der Hasenwaldstral3e auf Herzogenrather Stadtgebiet.

Die HasenwaldstraRe soll als Fahrradstrale gestaltet werden und einen eigenen Gehweg
erhalten. FUr die  Querschnittsverbreiterung  stehen  grundsatzlich die  beiden
straRenbegleitenden Entwasserungsgraben (ggf. Verrohrung) sowie der Randbereich des
nordlich angrenzenden Grundsticks zur Verfigung, oberhalb dessen Bédschung eine
Streuobstwiese liegt. Die vorhandene Wei3dornschnitthecke kénnte oberhalb der Bdschung

neu angelegt werden und den Lebensraum des dort befindlichen Steinkauzreviers abschirmen.

O

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




/4

In der nachsten Planungsstufe ist zu prifen, ob die Fassung des StraBenwassers in einem

einzigen Entwéasserungsgraben umsetzbar ist.

[m]

Abb. 50: HasenwaldstralRe (Bestand) Abb. 51: HasenwaldstraRe (Planung; FahrradstraRle)

Von der Hasenwaldstrale wird nach Norden in die landwirtschaftliche Wegeparzelle
abgebogen. Im Kreuzungsbereich ist die Bevorrechtigung des Radschnellweges deutlich zu

kennzeichnen.

4.2.5 Kohlischeid Siid [HasenwaldstraBe — Dornkaulstrafe]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o Landwirtschaftliche Flache (beidseitige Felder)
o Landwirtschaftlicher Verkehr

o Kein Gehweg, keine Radverkehrsanlage

. Keine Beleuchtung

MalRnahmen (Planung)

Zum Schutz der an der Hasenwaldstrale angrenzenden Streuobstwiese soll die
landwirtschaftliche Wegeparzelle in der jetzigen Form erhalten bleiben und der Radschnellweg
neben dem vorhandenen Wirtschaftsweg gefiihrt werden. Zwischen beiden Wegen soll aus
Naturschutzgrinden (Schutz des Steinkauzes) eine hohe Hecke die Streuobstwiese zum
Radschnellweg hin abschirmen.
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Im weiteren Verlauf erfolgt der Neubau eines
Zweirichtungsradwegs mit parallelem Gehweg. Da die
Strecke auf freiem Feld liegt, sind beidseitige
Windschutzmaflnhahmen in Form von Hecken- und |
Baumbepflanzungen auf den flachen Bdschungsflachen
sinnvoll. Eine Beleuchtung fur diesen Abschnitt sollte
ebenfalls vorgesehen werden.

Rad- und Gehweg minden in den geplanten Kreisverkehr

0246 810

am Knoten DornkaulstraBe/Kampchenstra3e. Hier wird der — === ]
. . Abb. 52: Freies Feld

Bau eines Kreisverkehres entsprechend dem Knoten (zweirichtungsradweg)

Konrad-Zuse-Stral3e/ ErschlieBungsgebiet (BPlan 11/65-A) empfohlen. Der Kreisverkehr wurde

im Bebauungsplan Kampchenstral’e nicht bericksichtigt. Ggf. ist eine Verlagerung von

Parkplatzen der neuen Wohnbebauung erforderlich. Die Querung soll bevorrechtigt Gber den

westlichen Arm des Kreisels erfolgen.

Der gesamte Streckenabschnitt sollte durch eine dem Umfeld angemessene Beleuchtung
ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4). Die Beleuchtung ist so zu gestalten, dass Natur und

Anliegergrundstiicke mdglichst wenig beeintrachtigt werden.

4.2.6 KampchenstraBe [DornkaulstraBe — Alter Bahndamm)]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Anbaufreie VerbindungsstralRe

. Vo< 50 km/h

o Einseitiger Gehweg (westliche Seite)
o Beidseitige Schutzstreifen

. Kein Parken

. Neubaugebiet (TPH-Erweiterung, ErschlieBung Kadmpchenstral3e)
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Der Zweirichtungsradweg soll Uber den Kreisverkehr

| DornkaulstralRe hinaus beibehalten werden und entlang der
~ KampchenstralRe hinter der Baumreihe auf der Seite des
3 ¥ Neubaugebietes verlaufen. Der vorhandene Gehweg wirde
\ saniert und auf 2,50 m zu Lasten der Fahrbahn verbreitert
werden. Die Grunflache zwischen Geh- und Radschnellweg
soll bestehen bleiben. Als Witterungs- und Sichtschutz zur
neuen Siedlung wird empfohlen, die Bdschung zwischen
Radweg und Siedlung zu bepflanzen, was dem Radweg

zudem einen Alleencharakter verleihen wirde.

Abb. 53: KdmpchenstralRe
(Zweirichtungsradweg)

4.2.7 Alte Bahntrasse Kohlscheid [Alter Bahndamm]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Gehweg in Dammlage mit parallelem Wirtschaftsweg auf westlicher Seite
o Kein Kfz-Verkehr

. Kein Parken

o Kleingartenanlage und Neubaugebiet

. Kinderspielplatz

o Naherholungsgebiet mit vielen FuRgangern

MalRnahmen (Planung)

In diesem Abschnitt ist eine Weiterfihrung des Zweirichtungsradwegs geplant. Die Dammkrone
bietet jedoch keine ausreichende Breite fir Gehweg und Zweirichtungsradweg. Der westlich
gelegene Wirtschaftsweg wiederum wird durch den landwirtschaftlichen Verkehr befahren bzw.
vom geplanten Neubaugebiet beansprucht.

Die Planung sieht vor, den Damm zur Westseite zu verbreitern oder soweit abzutragen, dass
der Radschnellweg ausreichend Platz findet und den Gehweg auf der Ostseite am Dammful}
auf einer landwirtschaftlichen Flache herzustellen. Die 0Ostliche Obstbaumreihe soll erhalten
bleiben. Im Bereich der nérdlich anschlieBenden Kleingarten soll der Gehweg mit dem
Radschnellweg auf der dann breiteren Dammflache gefuhrt werden. Der Radweg lauft weiter
geradeaus und trifft auf den Knoten KircheichstralBe/ ZellerstraBe. Sudlich des
Kinderspielplatzes wird der Gehweg wieder vom Radweg getrennt und verlauft dann wie im
Bestand uber den Kinderspielplatz zur Kircheichstraf3e.

R
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Der gesamte Bereich soll beleuchtet und mit Blick auf Witterungs- und Sichtschutz mit Hecken
und Baumen bepflanzt werden, z.B. durch Erganzung einer zweiten durchgehenden

Obstbaumreihe auf der Westseite.
4.2.8 ZellerstraBe

Streckentypologie (Bestand)

o Innerorts

o Quartiersstrafe mit geringer Verkehrsbelastung
. Vzu< 30 km/h

o Schulverkehr (Stadt. Gesamtschule)

o Keine Radverkehrsanlagen

o Einseitiges Langs- und Schragparken

o Hallenbad, Sportanlage

Malnahmen (Planung)

Fur die Zellerstral3e ist die Ausweisung als
Fahrradstrale vorgesehen. Der Knoten
KircheichstraRe/ Zellerstral3e/ Radschnellweg
soll mit Vorrang fir den Radschnellweg
ausgebaut werden. Dabei sind zur

Verdeutlichung Rampen auf den

untergeordneten Knotenarmen herzustellen.

3 Am Knoten ZellerstraRe/Kaiserstrafle ist die

Fahrradstrafie

Anordnung eines Minikreisverkehrs geplant.
Abb. 54: ZellerstraRe (Fahrradstraie) Bei der Detailplanung des Knotens sind die

besonderen verkehrlichen Belange (Funktion
des Radschnellwegs als LandesstraBe und Bedeutung der Kaiserstrale als
HauptsammelstraRe und Verlangerung der in der Planung befindlichen Markt-Tangente

zwischen Ost- und SudstralRe) zu bertcksichtigen.
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4.2.9 Alte Bahn [KaiserstraBe — Ebertstrae]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts
. Geh- und Radweg mit Zufahrtsberechtigung fiir Garagen (Riickwartige Ebertstral3e)
. Kein Parken

MalRnahmen (Planung)

Fur diesen Teilabschnitt wird der Bau eines
Zweirichtungsradwegs mit parallelem Gehweg
vorgeschlagen. Die Zufahrtsberechtigung zu den Garagen
soll aufrechterhalten bleiben, zuséatzliche
Zufahrtsberechtigungen sollten jedoch nicht erstellt

werden.

Der Zweirichtungsradweg kreuzt die Ebertstrale. Der

Kreuzungsbereich bedarf  wegen der  versetzt ATETY" d
einmiindenden Ebertstrae einer Detailplanung. Es sind S I}

neben dem schnellen und sicheren Kreuzen des ADb- o5 Alle Ban (Zwetnehtungsradwes)
Radverkehrs Uberdies die Belange der ErschlieBung des TPH-Gelandes zu bertcksichtigen. Im
Rahmen der Einzelfallbetrachtung ist nach Vorliegen der Verkehrsstrome auf dem
Radschnellweg und auf der Ebertstral3e zu entscheiden, ob der Radverkehr bevorrechtigt oder

Uber einen Minikreisel gleichberechtigt Gber den Knoten gefiihrt werden muss.
4.2.10 Alte Bahn [EbertstraBe — Alter Bahndamm]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts
o QuartiersstraRe mit Gewerbe, ansonsten kaum Zugange oder Zuwegungen
. Vo< 30 km/h

o Durchgangsverkehr (Einzelhandel mit ca. 80 Kundenparkplatzen)

Stichweg mit einseitiger Wohnbebauung und reinem Anliegerverkehr

Keine Radverkehrsanlagen

Einseitiges Langsparken
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Malnahmen (Planung)

Ab der EbertstraRe soll eine Ausweisung der Stral3e Alte
Bahn als FahrradstraBe erfolgen. Damit die
Fahrgassenbreite 5,00 m nicht Uberschreitet, sind zur
Sicherheit der Radfahrer Anpassungen am

Stral3enquerschnitt erforderlich.

Zur Minimierung der Verlustzeiten soll der Knoten Alte
Bahn/WeststraRe als Minikreisverkehrsanlage umgebaut
werden. Zukinftig sollte die Verkehrsbelastung nicht weiter

gesteigert werden. Auf der Strale Alte Bahn sind
MaRnahmen zur Verringerung der Verkehrsbelastung ~P°P-°6 Alte Bahn (Fahrradstrafie)

wiinschenswert und sollen in der weiteren Planung geprtft werden.

Voraussetzung fir die geplante Fahrradstralle im Stichweg ab der Weststralle ist die
Umgestaltung mit Gehweg, Wendeanlage fir den motorisierten Verkehr und Neuordnung der
Parksituation. Es kann dabei zum Verlust einiger Stellplatze kommen.

4.2.11 Alter Bahndamm [Alte Bahn - Raiffeisenstrale]

Streckentypologie (Bestand)

° Innerorts

. Geh- und Radweg

Malnahmen (Planung)

Der neu zu bauende Gehweg im Bereich der Stichstralle
Alte Bahn wirde an den vorhandenen Gehweg auf dem
alten Bahndamm anbinden. Neben dem vorhandenen
Gehweg soll der Radschnellweg wieder in Form eines
Zweirichtungsradweges gefiihrt werden. Gemaf Beschluss
des Bau- und Verkehrsausschusses der Stadt
Herzogenrath vom 10.11.2016 wurde auch eine i

Linienfuhrung Uber das fruhere Gelande der Firma Dreco

mit Anschluss an die MuahlenstralBe geprift. Auf o W o, (1]

mehrmalige Anfrage bei den Eigentimern ist keine Antwort Abb. 57: Alte Bahn
(Zweirichtungsradweg)

erfolgt. Da der Flachenzugriff fraglich ist und zu einer sehr

geschwungenen Linienfihrung fihrt, wird empfohlen, die oben beschriebene Linienfihrung

weiterzuverfolgen.
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4.2.12 Kohlscheid Nord [Alte Bahn — Briicke Forensberger StraRe]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts

. Wohn- und Sammelstral3en
e V,u<30km/h

. Keine Radverkehrsanlagen

. Geringes Verkehrsaufkommen (Raiffeisenstral3e, Anliegerverkehr)

. Hohes Verkehrsaufkommen (Muhlenstraf3e und Forensberger Stral3e, Anlieger- und

Durchgangsverkehr)
. Wechselseitiges Langsparken

. Engstelle an Bricke Uber Bahnlinie

MalRnahmen (Planung)

Bei der Umgestaltung der StralRenziige Raiffeisenstralle,
Feldstralle und Muihlenstral3e zu FahrradstraRen wirden
wie bei der Straf3e Alte Bahn bereichsweise die Fahrgassen
auf 5,00 m reduziert werden. Die Parksituation ist neu zu

ordnen.

Der Knoten Feldstral3e/Muhlenstra3e soll als abknickende
Vorfahrtsstralle ausgebildet werden. Der sidlich liegende
Arm der Miuihlenstrale wird dann untergeordnet. Zur
Verdeutlichung der Vorfahrt des Radschnellweges sollte
neben der Furtmarkierung eine farbliche Abhebung

vorgesehen werden.

\;

Abb. 58: Muhlenstral3e (Fahrradstral3e)

Am Knoten MiuhlenstralRe/Forensberger Stralle ist die Anordnung eines Minikreisverkehrs

geplant.

Westlich der Briicke biegt die Fahrradstrale in Richtung des Tennisclubs Blau Weiss

Kohilscheid e.V. ab. Der Knoten soll gemall dem der Mduhlenstrale als abknickende

Vorfahrtsstral3e ausgebildet werden.
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4.3 Abschnitt Kohlscheid — Herzogenrath

Kohlscheid

- |Postropsweg

: 'lEis‘,énbahnstraBéul A

IBahnWérterhaus

Herzogenrath|
Abb. 59: Ubersicht Kohlscheid - Herzogenrath

Der Abschnitt ist ca. 3,8 km lang. Er beginnt in Kohlscheid an der Forensberger Stral3e und
endet am Kreisverkehr Uferstral3e/KleikstralRe in Herzogenrath. Der Abschnitt weist eine gerade
Linienfuhrung und fir neben Bahnstrecken verlaufende Radwege typische steigungsarme,
konstante Neigung auf.

EisenbahnstraRe
i
'g [2])
[ 2 - ’g
'§ é‘ + c
@ [} @
5 g 5 g
X o 3 °
£ £ -
@ =
6.0%
mittlere Steigung
e unangenehm
starke Steigung /
L ety

Abb. 60: Hohenprofil Kohlscheid — Herzogenrath
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4.3.1 Oberhalb Bahnstrecke [Kohlscheid — Pesch]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Tennisanlage, ansonsten freies Feld bzw. landwirtschaftliche Flachen
. Westwall (Denkmal)

. Bewegtes Gelande zwischen Westwall und Postropsweg

MalRnahmen (Planung)

Der Abschnitt beginnt an der Forensberger Strafe und
verlauft entlang der Grundsticksgrenze zwischen
Tennisanlage und Bahnbdschung. Das Grundstick der
Tennisanlage befindet sich im Besitz der Stadt Aachen, so
dass fur den Radweg notwendige Anpassungen auf dem
Gelande vorgenommen werden konnten. Die Zufahrt zur
Tennisanlage soll verlegt werden, damit die bisherige
'(A;:S-tgﬁa)Zufahrt zur Tennisanlage ErschlieBung als Zweirichtungsradweg ausgewiesen

werden kann. Im  Gebaudebereich wirden die
Mindestmalie flr Radschnellwege unterschritten werden. Die im weiteren Verlauf vorhandene
Garage muss weichen oder an einen anderen Standort versetzt werden. Nach Passieren des
Tennisanlagenareals soll der Radschnellweg aufgrund des hochwertigen Baum- und
Hohlenbaumbestandes im Bdschungsbereich der Bahntrasse Aachen — Diisseldorf und des
nicht ausreichenden Platzangebotes neben den Gleisen bis ndrdlich des Westwalls an der
Flurstiicksgrenze oberhalb der Bahnbdschung gefuhrt werden. Die betroffenen Flachen werden

zur Zeit landwirtschaftlich genutzt.

Anschlieend soll der Radschnellweg das Bodendenkmal
Westwall queren. Die Hockerlinie kann in erster
Abstimmung mit der Unteren Denkmalbehdrde
Uberschuttet und so ohne weitere bauliche Eingriffe von
Rad- und Gehweg Uberquert werden. Aufgrund der Lage
der Hocker ist im weiteren Verfahren mit der Unteren
Denkmalbehdorde zu klaren, ob der im Bestand

Uuberwucherte Westwall in diesem Bereich nicht

offengelegt und erlebbar gestaltet werden kann. Abb. 61: Bahnstrecke

(Zweirichtungsradweg)
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Die Durchfahrtsbreiten zwischen den Hockern geben nach erstem Aufmal’ Mdéglichkeiten zur

Durchquerung.

Nordlich des Westwalls senkt
sich das Geldande, hier st
hinsichtlich der Vermeidung von
.verlorenen  Steigungen® ein

Konsens zwischen Grunderwerb

| erante vl . und  hohentechnischer  Ent-

wicklung Zu finden. Die

. gl ' i Bahnstrecke geht in diesem
-,»_,\,\,jf,i\.té fﬂ‘ Y ‘ Abschnitt vom Einschnitt in den
Abb. 63: Bahnstrecke im Bereich des Westwalls (Gelandeverlauf) Damm uber, um auf Héhe des

Postropswegs wieder in den
Einschnitt zu wechseln. Der Dammbereich ist relativ steil ausgefuihrt und bietet kaum Platz um
Rad- und Gehweg gebdscht mit zu fiihren, daher ist die Entscheidung auf eine steigungsarme
Fuhrung um den Senkenbereich gefallen. Ein mdéglicher Streckenverlauf ist in Abb. 63 zu
sehen. Der Radschnellweg quert in diesem Bereich den vorhandenen Wirtschaftsweg zweimal.
Beide Querungen sollen plangleich und mit Bevorrechtigung des Radwegs angelegt werden.
Eine alternative Fihrung, die konstant entlang der Bahnstrecke fiihrt (ohne steigungsarme
Umfahrung des Dammbereiches) wurde ebenfalls untersucht. Das Ergebnis ist in Kapitel 6 —

Variantenuntersuchung, aufgefthrt.

Auf Hohe des Postropswegs geht der Radschnellweg in den Bahnbereich ohne begleitenden
Gehweg uber, da der Radschnellweg abseits der Bebauung gefuihrt wird und der Eingriff in den
vorhandenen Baumbestand minimiert werden soll. Fuf3gédnger haben parallel zum
Radschnellweg die Moglichkeit, dstlich der Bahnstrecke tUber das Wurmtal oder westlich Gber
die Siedlungen Pesch und Straf3 in Richtung Norden zu gelangen. Der Zugang zum Wurmtal ist

uber den vorhandenen Tunnel in oben genannter Senke moglich.

Der gesamte Streckenabschnitt sollte durch eine dem Umfeld angemessene Beleuchtung
ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4). Die Beleuchtung ist so zu gestalten, dass Natur und
Anliegergrundsticke mdglichst wenig beeintrachtigt werden. Zwecks Witterungsschutz sind
dariiber hinaus beidseitige Hecken- und Baumbepflanzungen sinnvoll.
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4.3.2 Pesch [Postropsweg — VEGLA-Deponie]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Boschungsbereich (Einschnitt) der Bahnstrecke Aachen — Disseldorf

. Bahnstrecke im Damm mit Ful3géngertunnel sudlich der VEGLA-Deponie
. Landschaftsschutzgebiet (westlich der Bahnstrecke)

. Naturschutzgebiet und FFH-Gebiet (6stlich der Bahnstrecke)

Malnahmen (Planung)

Der Zweirichtungsradweg soll, wie oben
beschrieben, ohne Gehweg in den
Einschnittbereich  der  Bahnstrecke  geflihrt
werden. Etwa 150 m vor der sogenannten
VEGLA-Deponie liegt ein 70 m langer Bereich, in
dem, bedingt durch die Gelandesenkung, der
Bahnkdrper in Dammlage liegt. Am Tiefpunkt der

Abb. 64: Streckenfiihrung zwischen Postropsweg und  Senke ist ein Tunnel,  jedoch ohne

VEGLA-Deponie Gehweganbindung (siehe Abb. 64) vorhanden.

Der Radweg soll bei den Ubergangen zur Senke mit dem Gelande abwarts auf Stiitzbauwerken
gefuhrt werden (siehe Kap. 8 — Ingenieurbauwerke). Diese Bauweise ermoglicht eine
Minimierung der Eingriffe in den alten Baumbestand an der Bahnbdschung. Die genaue
Linienfihrung ist nach genauer Gelandevermessung sowie Aufmal® und gutachterlicher
Bewertung der Baume im nachsten Planungsschritt in Abstimmung mit der Unteren

Landschaftsbehorde zu erarbeiten.

Auch dieser Streckenabschnitt sollte durch eine dem Umfeld angemessene Beleuchtung

ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4).

Nach der Rampe beginnt der Bereich einer ehemaligen Glashalde, der sogenannten VEGLA-

Deponie.
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Abb. 65: Bahnstrecke (Zweirichtungsradweg Abb. 66: Bahnstrecke (Tunnel)

4.3.3 StraB [VEGLA-Deponie — Auf den Heggen]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o Freies Gelande auf der Halde

o Friedhof

. Kein Gehweg im Haldenbereich

. Schiitzenwiese mit Schiel3betrieb in Richtung der geplanten Radschnellwegtrasse

MalRnahmen (Planung)

1 Um die Eingriffe in die ehemalige Glashalde (VEGLA-
Deponie) zu minimieren, schwenkt der Radschnellweg von

der Senke an den westlichen Rand der Glashalde.

. Die Deponie enthélt Rickstande aus der Glasherstellung
. (u.a. Schleifsande) und wurde in den 90er Jahren mit einer
Abdichtung mit Oberflachendrainage versehen. Fir den

Radschnellweg ist daher in der weiteren Planung

gutachterlich nachzuweisen, dass die zusatzliche Auflast

> '?'g'%"z"‘}'e s 10 die Abdichtung und Drainage in ihrer Funktion nicht
‘ o beeintrachtigt

intr igt.
Abb. 67: VEGLA-Deponie g
(Zweirichtungsradweg)

Die Streckenfihrung liegt abschnittsweise in einem
Landschaftsschutzgebiet in Randlage und hat dort Eingriffe durch Reduzierung von
Gehdlzbestanden, zusatzliche Versiegelung und Verénderung des Landschaftsbildes zur Folge.

R
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Dies wird von den ortlichen Naturschutzverbanden abgelehnt. Zuséatzlich liegt ein Antrag auf die
Ausweisung von Naturschutzgebieten u.a. im Bereich der ehemaligen Glashalde vor, der u.a.

mit Reptilienvorkommen begriindet wird.

Die Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe Anlage 9) kommt zu dem Ergebnis, dass diese Eingriffe
ausgleichbar sind. Mit der Unteren Landschaftsbehérde der StadteRegion wurden die Bereiche
zusatzlich vertieft betrachtet. Trotz der Eingriffe werden keine grundlegenden Hindernisse fur
die Durchfiihrbarkeit des Radschnellweg gesehen. Im weiteren Verfahren ist ein
Ausgleichskonzept auszuarbeiten.

Zum Schutz der Deponie ist der Radschnellweg oberhalb der Deponieabdichtung in
Hochbauweise zu fihren. Zur Eingriffsminimierung in die dort vorhandenen
Reptilienvorkommen sowie zur Abflussvermeidung von Oberflachenwasser vom Radschnellweg
verlauft die Trasse entlang des westlichen Deponierandes. Die Entwasserungseinrichtungen fur
den Radweg werden aulRerhalb des Deponiekdrpers angeordnet.

Im Nordwesten der Halde liegt das Vereinsgelénde der St. Martinus Schitzenbruderschaft 1879
Kohlberg e.V. Die Schiitzenanlage des Vereins liegt am Rand des Deponiegeléndes. Bei
SchieRbetrieb werden momentan die Gehwegbeziehungen um die Schitzenanlage gespertt.
Da es fir den Radschnellweg keine Nutzungseinschrankungen geben soll, ist eine
Schutzeinrichtung am Radschnellweg und am begleitenden Gehweg notwendig. Der Schutz vor
Geschossen muss im Bereich des Schiel3standes gewahrleistet werden. Hierzu kann z.B. der
Zielscheibenbereich eingehaust oder der SchieRstandbereich durch Uberdachung und
Einfriedung geschitzt werden. Genaue Schutzradien wurden noch nicht benannt. In
Abstimmung mit der Stadt Herzogenrath ist in erster Naherung von einem Schutzradius von 70

m um die Hocharmbrust-Stange auszugehen.

ERRRE P RSN Ab der Schiitzenwiese
SchutzenW|es ) o < ..

70m Schutzradius um Zielscheibe ) \ A Wurde der GehweQi
Uberdachung innerhalb des Schutzradius [§%& ] kommend vom Stein-
7. weg, am Zwei-

Umfahrung oder LSA |8 richtungsradweg — mit-

v

Uhrunﬂberehem. o 5 : 45 | . =5 gefuhrt werden. Der
VEGLA-Deponie N f ”

R o] e ; s] = Radweg soll an der

Ostlichen Fried-
hofgrenze  auf die
X StralRe Auf den
' Heggen geflhrt

Abb. 68: Streckenfiihrung im Bereich der VEGLA-Deponie

werden. Der be-
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gleitende Gehweg fuhrt Uber den Friedhof zur Strale Auf den Heggen. Dies ermdglicht eine
den Baumbestand schonende Linienfihrung unter weitgehender Vermeidung eines Verlaufs
innerhalb des Kronenschirms der Baume. Als Sichtschutz ist zwischen Radweg und Friedhof

eine Heckenbepflanzung vorgesehen.

Am ehemaligen alten Bahnwaérterhaus besteht eine ca. 1,60 m breite Engstelle fur den
Radschnellweg. Bei einem Ankauf des Grundstiicks und einem Abriss der Bebauung konnte
der Radweg ohne Unterschreitung der Regelmalle fortgefuhrt werden. Andernfalls muss in der
Engstelle durch eine Signalisierung mit alternierenden Griinzeiten die sichere Fihrung von Ful3-
und Radverkehr gewéhrleistet werden.

Wie die vorherigen Streckenabschnitt sollte auch dieser Abschnitt durch eine dem Umfeld
angemessene Beleuchtung ausgestattet werden (siehe Kap. 3.5.4).

4.3.4 StraB [Auf den Heggen — Hundforter Benden]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o FuRgangerunterquerung ins Wurmtal mit Anschluss Auf den Heggen
o Wirtschaftswege (Hundforter Weg & Eisenbahnstraflie)

o Rand des Landschaftsschutzgebiets (Entlang der Bahnstrecke)

o Rand des Naturschutzgebiets (Eisenbahnstrale)

o FlieBendes Gewéasser (Hundforter Benden)

Malnahmen (Planung)

Ab dem alten Bahnwarterhaus soll der Zweirichtungsradweg weitergefiihrt werden, wobei der
Gehweg entsprechend dem heutigen Verlauf zum Fuf3gangertunnel und zur Driescher Stral3e
verlauft. Uber den FuRgangertunnel gelangen die Spazierganger auf die ostliche Seite der
Bahnstrecke ins Wurmtal mit dem dort vorhandenen Wegenetz. Deswegen kann auf dem
Abschnitt zwischen der StraRe auf den Heggen und der Briicke Pilgramsweg auf einen den
Radschnellweg begleitenden Gehweg verzichtet werden, eine naturvertragliche Beleuchtung ist

jedoch vorzusehen.
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Abb. 69: Auf den Heggen (Ful3gangertunnel) Abb. 70: Briicke Pilgramsweg (Einschnittsbdschung)

Der Bahnkorper liegt in diesem Bereich in Dammlage und ahnlich wie in Kapitel 1.1.1 — Pesch,
beschrieben, wird der Radweg mit dem Gelande abseits der Gleise gefiihrt. Wegen des zum
Tunnel fohrenden Gehwegs soll der Radweg durch Stiutzwénde abgefangen und der
Tunnelzugang durch ein Brickenbauwerk Uberbruckt werden (siehe Kap. 8 -
Ingenieurbauwerke). Auch hier erfolgt die genaue Trassenfestlegung auf Grundlage einer

gutachterlichen Bewertung der erhaltenswerten Baume und Hohlenbaume.

Nach dem Tunnel ist die Trassierung des
Zweirichtungsradwegs wieder parallel zu
den Gleisen im Geléndeeinschnitt bis
hinter die Bricke Pilgramsweg geplant.
Dort verschwenkt der Radweg zum Schutz
der im weiteren Verlauf vorhandenen
Hohlenbaume parallel zum vorhandenen
Spazierweg. In diesem Abschnitt muss das

anfallende Niederschlagswasser

gesammelt und  versickert  werden

«.‘:’ YRS "Nkt . o3,

5

(Entwasserungsabschnitt 4). Abb. 71: Spazierweg Hundforter Weg (Bestand)

Ab der Brucke Pilgramsweg féllt das Gelande in Beziehung zur Bahnstrecke auf beiden Seiten
ab und es bildet sich ein Bahndamm. Dort kreuzt ein namenloses Gewasser verrohrt den
Bahndamm. In unmittelbarer Néhe zur Gewasserkreuzung soll der Zweirichtungsradweg
zusammen mit dem begleitenden Gehweg als Tunnel den Bahnkdrper queren. Damit wirde die
Wegebeziehung wiederhergestellt, die seit dem Abriss der dortigen Ful3gangerbricke
unterbrochen ist. Der Tunnel soll an einer Stelle angelegt werden, an der die Bahnstrecke in
Dammlage liegt, so dass nur kurze Rampenlangen erforderlich sind.

D
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Abb. 72: Bereich des geplanten
Tunnels Hundforter Benden

AN

Eisenbahnstralle beschrieben.

Die Unterquerung kann dazu genutzt werden, den
Gewasserverlauf  im  Umfeld mittels Renaturierungs-
mafRnahmen aufzuwerten. Die Unterquerung soll in einem

Bereich mit einer Licke im Baumbestand angeordnet werden.

Der Zweirichtungsradweg mit parallelem Gehweg wird hinter
dem Tunnelbauwerk an der Eisenbahnstral3e weiter gefihrt
und sidostlich an der Siedlung vorbei auf die Wiesenstral3e
geleitet. In dem Abschnitt wirde der Neubau eines
Zweirichtungsradweges sowie der Ausbau des bereichsweise
vorhandenen FuBweges parallel dazu erfolgen.

Als komfortable Ausbaustrecke wird im Kapitel 7 -
Ausbaustufen, die Weiterfuhrung des Radwegs auf der

4.3.5 Herzogenrath [Wiesenstrale]

Streckentypologie (Bestand)

° Innerorts

o Sammelstral3e mit beidseitiger Wohnbebauung

e  Vu<30kmh

o Schutzstreifen mit aufgeweitetem Radaufstellstreifen am Knoten Schiitz-von-Rode-

StralRe

o Hohes Aufkommen an Radfahrern (Wohngebiet, Schulweg)

o Beidseitiges Langsparken

MalRnahmen (Planung)

Sudlich des Abzweigs der Wiesenstral3e Richtung Osten
geht der geplante Zweirichtungsradweg in eine
Fahrradstra3e tber. An diesem Abzweig soll aul3erdem
die Anbindungsstrecke zum Schulzentrum Herzogenrath

anschliel3en (siehe Kap. 5 - Anbindungsstrecken).

Die vorhandene Fahrbahnbreite in der WiesenstralRe

reicht jedoch fur die geforderte Mindestbreite zuziglich

Abb. 73: Wiesenstral3e (Fahrradstralie)

der Sicherheitsabstande fur eine FahrradstraRe nicht aus. Fir die Umgestaltung mit Freigabe

des Anliegerverkehrs ist daher die Neuordnung der Parkstdnde notwendig. Teilweise missen

Stellplatze entfallen.
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Am lichtsignalgesteuerten Knoten zur Schitz-von-Rode-Strale sind, wie im Bestand,
aufgeweitete  Radaufstellstreifen vorgesehen. In der Entwurfsplanung sollen die
Spuraufteilungen Uberprift werden, damit Radfahrer am Ruckstau vorbeifahren kénnen und die
Konflikte mit abbiegenden Kfz minimiert werden. Die Wartezeiten an der Lichtsignalanlage
liegen bei teilweise Uber 60 Sekunden und sollten mdglichst reduziert werden. Die starke
Verkehrsbelastung der Schitz-von-Rode-Strale bietet dazu voraussichtlich nur geringen

Spielraum.
4.3.6 Innenstadt Herzogenrath [Albert-Steiner-StraRe — UferstrafBe]

Streckentypologie (Bestand)

o Innerorts
o Hauptgeschéftsstralien
o V< 30 km/h

o Geh- und Radweg (Albert-Steiner-Straf3e) und Schutzstreifen mit aufgeweiteten
Radaufstellstreifen am Knoten Schitz-von-Rode-StralRe

. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr

o Hohes Aufkommen an LKW-Verkehr durch die Erschlielfung Saint-Gobain
o Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Ortskern)

o Kein Parken

. Innenstadtbereich mit Parkhaus, Gewerbe, Post

MalRnahmen (Planung)
Entlang der Albert-Steiner-StraBe und der Uferstralle ist &
kein Umbau geplant. Der Radschnellweg wird im
Mischverkehr in einer Tempo-30-Strecke gefiihrt, weil die
vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung, v.a. durch den
LKW-Verkehr zur ErschlieBung von Saint Gobain, der

Einrichtung einer FahrradstraRe entgegensteht. Es sind

jedoch keine einmindenden StraRen in dem Bereich

Abb. 74: Albert-Steiner-Stralie
(T-30-Strecke)

vorhanden. Somit sind keine Wartezeiten durch rechts-vor-

links zu befurchten.

Durch eine Realisierung der vorgeschlagenen Ausbaustufe an der Bahnstrecke entlang bis zur
KleikstraRe (siehe Kap. 7.4 — Weitere Ausbaustufen) konnte dieser Bereich komfortabel und

sicher umgangen werden.
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Die FuBRgangersignalanlage im Ubergang von der Albert-Steiner-StraRe zur UferstraRe soll
erhalten bleiben. Auf der Albert-Steiner-Stral3e soll zumindest im Ruckstaubereich vor der
Kreuzung mit der Schitz-von-Rode-Stral3e eine Vorbeifahrmdglichkeit fur die Radfahrer sowie

ein vorgezogener Aufstellbereich geschaffen werden.

Der Radschnellweg mindet in den Kreisverkehr am Knoten KleikstraBe. Die Verbindung bis
zum Bahnhof verlauft Gber den radfahrerfreundlichen, verkehrsberuhigten Geschéftsbereich
KleikstraRe — Bahnhofstralie.

4.4 Abschnitt Kohlscheid — Kerkrade

Kohlscheid /

Abb. 75: Ubersicht Kohlscheid-Kerkrade

Der Abschnitt ist ca. 0,9 km lang, beginnt beim Tennisclub Blau Weiss Kohlscheid e.V. an der

Forensberger StraRe und endet am Kreisverkehr Am Zollhaus/ Nieuwstraat.

Der Abschnitt weist eine nahezu gerade

he] ) i

8 -5 s Steigungsarm P . ; i
_§ -55“3 0-3% /ko?nfo?’tabel Linienflhrung mit steigungsarmen Relief
E 8 — mittlere Steigung auf. Nur der Bereich der Unterquerung

/ unangenehm der VoccartstraRe weist wegen den

starke Steigung / .. .
5% unattral?liv 971 Rampenanlagen hohere Steigungen auf.

Abb. 76: Hohenprofil Kohlscheid-Kerkrade
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4.41 Wirtschaftsweg [Tennisanlage — Voccartstralle]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Anbaufreier Wirtschaftsweg mit landwirtschaftlichem Verkehr
. Kein separater Gehweg

. Keine Beleuchtung

. Kein Parken

Malnahmen (Planung)

- Die Platz- und Eigentumsverhéiltnisse19 lieRen es zu, dass
der  Zweirichtungsradweg auf dem  vorhandenen
Wirtschaftsweg errichtet und der Wirtschaftsweg fur den
landwirtschaftlichen Verkehr sowie fir Ful3géanger parallel

dazu neugebaut werden kann.

Damit der landwirtschaftliche Verkehr nicht den Radweg

beféahrt, wird zwischen den Wegen ein breiter Trennstreifen
Abb. 77: Wirtschaftsweg zur . . .
VoccartstralRe (Bestand) mit Windschutzpflanzungen empfohlen. Auf diesem kann

auch die notwendige Beleuchtung angebracht werden.

Ab dem Westwall soll der Zweirichtungsradweg mit einem
parallelen Gehweg bis zur VoccartstralBe weitergefuhrt
werden. Die Querung des Wirtschaftswegs am Westwall
soll plangleich erfolgen. Nach der Querungsstelle beginnt
die hohentechnische Entwicklung zur Unterquerung der

Voccartstrafle.

Die Querung der Voccartstral3e ist derzeit wegen der

. 0246810
R —__—__ N[l

den Lichtsignalanlagen unattraktiv. Eine niveaufreie Abb. 78: Wirtschaftsweg (Planung;
Zweirichtungsradweg)

hohen Verkehrsbelastung und der langen Wartezeiten an

Querung wird daher sowohl aus Grinden der
Verkehrssicherheit als auch der Attraktivitat des Radschnellwegs dringend empfohlen.

Die Rampe von der Unterfihrung zum Kreisverkehr liegt evtl. Uber einer friheren
Bergbauflache. Entsprechende Sicherungsmaflinahmen wurden in der Kostenschatzung

bericksichtigt und sind in der Entwurfsplanung zu konkretisieren.

¥ Der Wirtschaftsweg ist Eigentum der Stadt Herzogenrath, die Tennisanlage Eigentum der Stadt Aachen.
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4.4.2 Anschluss Radschnellweg Kerkrade [VoccartstraBe — Nieuwstraat]

Streckentypologie (Bestand)

. Auf3er-/ Innerorts

. Ortliche EinfahrtsstraRe

. Vo< 50 km/h

. Keine Beleuchtung

. Kein Parken

o Bushaltestelle

. Staatsgrenze

. Plangleicher Knoten Voccartstra3e/ Am Zollhaus mit Ampelanlage

. Plangleicher Knoten Kreisverkehr Am Zollhaus/ Nieuwstraat mit markiertem
Schutzstreifen

Malnahmen (Planung)

Die VoccartstralRe stellt wegen der
langen Wartzeiten an den
Lichtsignalanlagen und des hohen
| Verkehrsaufkommens eine Barriere
dar, die mit einem Tunnel (BW 04)
niveaufrei unterquert werden soll.
Die Rampe auf der westlichen Seite
soll am sudlichen Kreisverkehr der
Neustral3e/Nieuwstraat, die als
wichtige ErschlieRungsachse fur

Herzogenrath-Straf} und die
Abb. 79: Kreisverkehr Nieuwstraat (geplanter Radschnellweg in rot) anliegenden Bereiche von Kerkrade
dient, enden. Diese Rampe wird wegen der kurzen Entwicklungslange steiler als 6 % sein. Die
notwendige Flache neben dem vorhandenen Gehweg ist Eigentum der Stadt Herzogenrath und
kann einbezogen werden. Durch die Unterfihrung wird entlang der Stralle Am Zollhaus

teilweise eine stralRenbegleitende Grinflache mit Baumbestand in Anspruch genommen.

Der Zweirichtungsradweg soll an die Schutzstreifen des Kreisverkehrs Nieuwstraat
anschlieRen. Uber die Pannesheider Straat wird der Radschnellweg an die Weiterfihrung auf
Kerkrader Gebiet in Richtung Zentrum angeschlossen.
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4.5 Abschnitt Richterich — Locht

[
1,.
\

)

Richterich| ..,,....- | 4 \ | )..

Abb. 80: Ubersicht Richterich - Locht

Der ca. 5,5 km lange Abschnitt beginnt in Richterich am Knoten Roermonder Straf3e/Horbacher
Stral3e und endet am Grenzibergang Locht. 3,7 km verlaufen auf3erorts und liegen somit in der
Baulast des Landes. Am Grenziibergang schlie3t der niederlandische Teil des Radschnellwegs

mit Ende im Ortszentrum von Heerlen an.

Der Abschnitt weist eine nahezu gerade Linienfiihrung mit geringen Steigungen auf.

Horbach

Richterich

steigungsarm - mittlere Steigung starke Steigung /
/ komfortabel =% / unangenehm C=5% | unattraktiv

Abb. 81: Hohenprofil Richterich — Locht

D
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4.5.1 Alt-Richterich [Roermonder StralRe — Ortseingang Richterich]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

o Ortliche EinfahrtsstralRe, einseitig angebaut

o Vo< 50 km/h (Roermonder Stral3e bis Ortseingang)

o Schutzstreifen (Richtung Aachen) und Radfahrstreifen (Richtung Horbach)

o Briickenbauwerk Uber Bahnstrecke mit Geh- und Radweg (Richtung Aachen) und
Radfahrstreifen (Richtung Horbach)

) Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr

MalRnahmen (Planung)

Im Bereich der Horbacher StralRe steht die Sanierung der Eisenbahniberfihrung durch
Stralen.NRW an. Die Stadt Aachen steht in enger Abstimmung mit StraBen.NRW, um
gemeinsam eine radverkehrsfreundliche Ldsung zu ermdglichen. Dazu werden auch der
weitere Verlauf der Roermonder Stralle bis zum Beginn der Ortslage geprift und
entsprechende Planungsideen entwickelt. Da nach Fertigstellung der HaupterschlielBung
Richtericher Dell mit einer Entlastung der Horbacher StralRe zu rechnen ist, sollte in einer
spateren Ausbaustufe dieser Abschnitt ebenfalls als Radschnellverbindung ausgebaut werden.

Siehe hierzu Kapitel 7 — Ausbaustufen.

4.5.2 Alt-Richterich [Ortskern]

Streckentypologie (Bestand)

° Innerorts

Angebaute Hauptverkehrsstral3e

. V,u < 30 km/h (Ortslage Alt-Richterich)

o Keine Radverkehrsanlagen

. Hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr und Linienverkehr
o Hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr (Ortskern)

o Einseitiges Langsparken

MalRnahmen (Planung)

Aufgrund der beengten Verhéltnisse sind hier keine Radverkehrsanlagen mdglich. Mit
Realisierung der HaupterschlieBung Richtericher Dell wird wie bei der Horbacher Straf3e die
deutliche Reduzierung des MIV die Chance bieten, eine Aufwertung flir den Radverkehr in

Form von geschwindigkeitsdampfenden Maflinahmen realisieren zu kdnnen.

D
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Die lichtsignalgesteuerte FuRgangerquerung ist bedarfsgesteuert, unterbricht den Verkehrsfluss
der Radfahrer nur unwesentlich und entfallt ggf. mit Fertigstellung der HaupterschlielRung
Richtericher Dell.

4.5.3 Horbacher Strale L231 [Ortsausgang Richterich — Orteingang Horbach und
Ortsausgang Horbach — Grenziibergang Locht]

Streckentypologie (Bestand)

. Aul3erorts

. Anbaufreie Stral3e

. V,u < 100 km/h

. Einseitiger Geh- und Radweg

. Geringes Aufkommen an Ful3verkehr

. Abschnittsweise Alleenartige Baumbepflanzungen

. Plangleicher Knoten Horbacher Straf3e (L231)/ Forstheider Straf3e (L259) mit Vorrang der
L231

Malnahmen (Planung)

Sudlich von Horbach ist der vorhandene Geh- und Radweg ca. 2,00 bis 2,50 m breit. Um den
gemeinsamen Geh- und Radweg aufzuwerten und eine hochwertige Radwegverbindung zu
schaffen, soll dieser auf 3,00 m und die Seitentrennstreifen auf das MindestmalR von 1,75 m

verbreitert werden.

N e —__—__

Abb. 82: Horbacher Stral3e Abb. 83: Horbacher StralRe (Geh- und Radweg)
(Geh- und Radweg)

An der Strecke sind, vor allem im nérdlichen Abschnitt, partiell sowohl ein- als auch beidseitige
Baumreihen vorhanden. Die Planung sieht die Verdichtung der Bepflanzung mit Baumen und
Hecken vor, um zum einen den Witterungsschutz insbesondere fir Radfahrer zu verbessern
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und zum anderen insgesamt den Alleencharakter der Stral3e zu betonen. Dartber hinaus kann

die Bepflanzung als Ausgleichsmaflinahme dienen.

4.5.4 Horbach [Orteingang Horbach — Ortsausgang Horbach]

Streckentypologie (Bestand)

. Innerorts

. Dorfliche HauptstralRe

. Vo< 50 km/h

. Keine Radverkehrsanlagen
. Linienverkehr

. Einseitiges Langsparken

. Plangleicher Knoten Horbacher Straf3e (L231)/ ScherbstraRe/ OberdorfstralRe mit
Ampelanlage

MalRnahmen (Planung)
An den Ortseingangen sind Querungsstellen mit geschwindigkeitsdampfender Funktion geplant.
Diese sollen den Radfahrern das sichere Queren der L231 ermdbglichen, da aul3erorts die

einseitige Fuhrung, innerorts aber die Fuhrung auf der Fahrbahn erfolgt.

In der Ortslage
kénnen aufgrund der
Fahrbahnbreite  von
ca. 6,00 m keine
Radverkehrsanlagen,
z.B. in Form von
Schutzstreifen, an-
02 46 810  geordnet werden. Fur

[m]
Abb. 84: Horbacher StralRe (Querungsstelle am Ortseingang) eine sichere Radweg-

fuhrung ist daher die Neuordnung des Strallenraumes unumganglich., Im Rahmen der
Entwurfsplanung wird die Neuordnung ndher untersucht. In der Kostenschétzung sind einfache
MarkierungsmafRnahmen mit geringem Umbaubedarf beriicksichtigt.

D
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4.5.5 Anschluss Radschnellweg Heerlen [Grenziibergang Locht]

Streckentypologie (Bestand)

o Aul3erorts
. Grenzibergang
. V,u < 50 km/h

. Beidseitig getrennte Geh- und Radwege auf niederlandischer Seite (Radschnellweg
Heerlen)

. Einseitiges Langsparken
. Linienverkehr
. Anschluss an den Geh- und Radweg zum Gewerbegebiet Avantis

. Zollmuseum

MalRnahmen (Planung)

Der Ubergang zwischen dem deutschen Teil des Radschnellwegs (einseitiger Geh- und
Radweg) und dem niederlandischen Teil (beidseitig getrennte Geh- und Radwege) findet an der
Grenze statt. Die ehemals durch den Zoll genutzte Mittelinsel soll zur barrierefreien
Querungsstelle umgebaut werden.

et S ANARE IR TS
Baaan.
RENNC Trrmmemess
-

0246 810
™ ™[]

Abb. 85: Grenzlibergang Locht (Anschlussstelle zwischen deutschem und niederlandischem Radschnellweg)
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5. ANBINDUNGSSTRECKEN

‘. —z;
2 "’/ﬁ\ [Kohlscheid]
// W ©  [Herzogenrath

o A

Radschnellweg Anbindungstrecke Ausbaustrecke .

Abb. 86: Ubersicht Anbindungsstrecken

Nicht alle Potentiale liegen unmittelbar an der Trasse des Radschnellweges. Neben der
Errichtung der Verbindungsachsen Aachen — Herzogenrath bzw. Aachen — Kerkrade und
Heerlen ist die schnelle Anbindung durch hochwertig ausgebaute Radwege zu grof3en
Frequenzbringern flr die Attraktivitdt des Radschnellweges wichtig. Zu nennen sind hier die
Anbindung an das Zentrum von Laurensberg und an die Campusgelande Melaten und West in

Aachen sowie die Anbindungen samtlicher weiterfihrender Schulen im Stadtgebiet
Herzogenrath.
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5.1 Laurensberg Sud [A1]

Richterich
|Laurensberg| 5
Gewerbegebiet - /»/
Sisterfeld o
Py ~ Tl g
R i 4 /
k '///,,
./47"
8
g —z—>~
e . ¥
/ NS
V4
//‘ :
/ -]
Aachen
. Radschnellweg Anbindungstrecke
e ————————— e o0 000 o
Abb. 87: Ubersicht Anbindung Laurensberg
Streckenubersicht
Radverkehrsanlagen Radverkehrsanlagen

S (Bestand) (Planung)

Anschluss Radschnellweg Euregio (Ritscher StraRe/ Zweirichtungsradweg)

Rutscher StralRe, Zufahrt zu
Studentenwohntlirmen

keine ggf. Neuordnung

keine (Tempo 30) Parken

2. Grunanlage keine Geh- und Radweg

Roermonder StralRe
3. (Oberhalb der Stutzmauer/ Briicke Uber keine Geh- und Radweg
Kohlscheider Stral3e)

teilweise Radfahrstreifen Radfahrstreifen (Richtung

4 Roermonder Stral3e (Richtung Laurensberg), Laurensberg), Geh- und
" (Briicke Uber Kohlscheider StralRe) Geh- und Radweg ; F\t Aachen
(Richtung Aachen) Radweg (Richtung Aachen)
Querungsstelle mit Ampel,
Querungsstelle mit Ampel Warteflachg fir qugrende
5 Roermonder StralRe Schutzstreifen nach Radfahrer in Fahrtrichtung

Ritscher StralRe,
Schutzstreifen nach
Laurensberg

(Bruckenful3 vor Kackertstral3e)
Laurensberg

Anschluss Gewerbegebiet Sisterfeld & Laurensberg

O
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Diese Strecke dient der Anbindung des Laurensberger Zentrums (Roermonder StrafRe) und des
Gewerbegebiets Sisterfeld mit dem 6stlich dieser Bereiche vorbeifihrenden Radschnellweg.
Dadurch kann in Richtung Aachen, aber auch aus der Aachener Innenstadt und den

Wohngebieten am Lousberg, die stark belastete Roermonder StralRe (L232) gemieden werden.

02 46 810
™ e ™ s

[m]
Abb. 88: Roermonder Straf3e (Stiitzwand) Bestand, Fehlende Abb. 89: Roermonder Stral3e (Stuitzwand) mit
Geh- und Radweganlage geplantem Geh- und Radweg

Zurzeit besteht kein Fuhrungsangebot fur den Ful3- und Radverkehr. Die Wegebeziehung wird
derzeit in beiden Richtungen als Schleichweg bzw. Trampelpfad genutzt. Im Rahmen der
durchgefuhrten Planungsworkshops wurde die Streckenfiihrung, die einen Geh- und Radweg
zwischen der Briicke Uber die Kohlscheider Stral3e und der Ritscher Stral3e vorsieht, durch
Birger vorgeschlagen.

Fur den Bereich um die Studentenwohntirme befindet sich ein neues Quartierskonzept in der

Aufstellungsphase, in die die Planung des neuen Geh- und Radweges mit einflieRen kann.
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5.2 Campus Melaten [A2]

Uniklinik
Campus|
Melaten | == A
: (I )
$ L ]
L J ° < .
..
. Richterich
L
* |Laurensberg|
Campus : o o
West o ) /
> .o ’/.‘/.)y
,',,-‘—"‘f/
\ e ; ,,ﬂ"«"c/év 8
Radschnellweg Anbindungstrecke Aachen //
= ——— e ® 00 060 0 o - /;":""/ :
Abb. 90: Ubersicht Anbindung Campus Melaten
Streckenubersicht
Strecke Radverkehrsanlagen Radverkehrsanlagen
(Bestand) (Planung)
Anschluss Radschnellweg Euregio (Tittardsfeld/ Fahrradstraf3e)
1. Tittardsfeld keine (Tempo 30) keine (Tempo 30)
2. SchloRparkstralRe keine (Tempo 30) keine (Tempo 30)

3. Roermonder StralRe beidseitige Radfahrstreifen beidseitige Radfahrstreifen

4. Schurzelter StralRe Keine (Tempo 30) Keine (Tempo 30)

Anschluss Campus West (Hohe Sisterfeldstrale)

5. Sorenweg Weg unbefestigt Geh- und Radweg

(b=4m)

Anschluss Kreisverkehr Seffenter Weg / ForckenbeckstraRe (Campus Melaten)

Ein komfortables Radverkehrsangebot zu den Campusgelanden West und Melaten mit dem

grol3ten Arbeitgeber in Aachen, der Uniklinik RWTH Aachen, ist wichtig fur die Attraktivitat des
Radschnellwegs Euregio.
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Eine Verbindung als Radschnellweg entlang der
Bahnstrecke Aachen — Disseldorf vom Haltepunkt
Aachen-Richterich bis zum Sérenweg ist wegen des
raumlich begrenzten Trassenkorridors am

Bahndamm sehr schwierig umsetzbar. Neben der

fehlenden Flachenverfugbarkeit, den

topographischen Gegebenheiten und den

M i 1R Y erheblichen Eingriffen in Natur und Landschaft ware

Abb. 91: Scr;loss'pari(strafse (Bestand, ein enormer finanzieller Aufwand im zweistelligen

Einmundung Tittardsfeld) . .
Millionenbereich zur Herstellung von mehreren

Bruckenbauwerken und Béschungssicherungsmalinahmen erforderlich.

Der Anschluss an die Hochschulquartiere soll daher
weitgehend Uber geringe Querschnitts-
umstrukturierungen und Neuordnung der
Parksituationen sowie durch den komfortablen
Ausbau des Sorenwegs entstehen. Die
Steigungsstrecke am Soérenweg sollte durch eine

Neutrassierung erheblich entscharft werden.

Abb. 92: Sérenweg (Bestand, Gefallestrecke zur
Campusboulevard so erfolgen, dass eine zigige Schurzelter Stralte)

Weiterhin sollte ein Anschluss an den

Weiterfahrt sowohl auf den Campusboulevard als auch in die ForckenbeckstraBe maglich ist.
Von dort kénnen in Richtung Uniklinik die vorhandenen Radverkehrsanlagen genutzt werden.
Im Verkehrsmodell war die Sommerfeldstrale als Verbindung bertcksichtigt worden. Dort
werden etwa 1.400 Radfahrten/24h ausgewiesen. Es wird daher empfohlen, auch die
Aufwertung der Sommerfeldstra3e als zentrale RaderschlieBung fir die angrenzenden

Hochschulnutzungen in den weiteren Campusplanungen vorzusehen.

D
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5.3 Schulzentrum Herzogenrath [A3]
— —
S P

',.\c/ u’ \“'

;.,j ' |Herzogenrath|

|_Kohischeid |

Schulzentrum| *,
Herzogenrath .

~ Radschnellweg Anbindungstrecke

= ——————— ® © o 0 0 0 o

Abb. 93: Ubersicht Anbindung Schulzentrum Herzogenrath

Streckenibersicht

Radverkehrsanlagen Radverkehrsanlagen

B (Bestand) (Planung)

Anschluss Radschnellweg Euregio (WiesenstraRe/ Fahrradstrafl3e)

1. Wiesenstralle

keine (Tempo 30)

keine (Tempo 30)

2. Hillenberger Stral3e

keine (Tempo 30)

keine (Tempo 30)

3. Am Stasgen

keine (Tempo 30)

keine (Tempo 30)

4. Elsa-Brandstrém-Stralle keine (Tempo 30)

keine (Tempo 30)

5. Bardenberger StralRe Geh- und Radweg

Geh- und Radweg
(b=4m)

Anschluss Schulzentrum Herzogenrath

D
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Durch den geplanten Radschnellweg zwischen Kohlscheid
und Herzogenrath entlang der Alten Bahn in Kohischeid
und der Bahnstrecke Aachen-Herzogenrath sind die

weiterfihrenden Schulen in Kohlscheid sowie das

Schulzentrum in Herzogenrath fur Schuler, Lehrer und |

Eltern komfortabel mit dem Fahrrad zu erreichen. Der
Umbau des Knotenpunkts der Bardenberger Stral3e (L223)
zum Kreisverkehr soll seitens StralBen.NRW in den
nachsten  Jahren erfolgen. Dabei konnen die
Anforderungen an die Querung aus der Elsa-Brandstrém-
Stral3e mit in die Planung einflie3en.

D
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Abb. 94: Bardenberger Stral3e (getrennter
Geh- und Radweg)
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5.4 Merkstein [A4]

i L :
s " ~ oe=""" Qewerbegeblet
- : p Bicherouxstralle
|Herzogenrath| '.
@
.0
..
C e —
Anbindungstrecke ot
Ausbaustrecke o

—cecece= 2

Schulzentrum

Radschnellweg

——— Merkstein
Abb. 95: Ubersicht Anbindung Merkstein
Streckenubersicht
Radverkehrsanlagen Radverkehrsanlagen
e (Bestand) (Planung)

Anschluss Bicherouxstral3e (Einmindung geplantes Gewerbegebiet)

4. Gewerbegebiet / Freies Feld keine Zweirichtungsradweg

5. Geilenkirchener Stral3e Geh- und Radweg Geh- und Radweg

Anschluss Europaschule Merkstein (Kreisverkehr Geilenkirchener StralRe)

Durch die topographischen Gegebenheiten zwischen der Innenstadt Herzogenrath und dem
Ortsteil Merkstein gibt es zwischen den Orten momentan Kkeine attraktive
Radverkehrsverbindung. Die Radverkehrsanbindung Uber eine geeignete Trassierung durch
landwirtschaftliche Flachen an das geplante Gewerbegebiet Bicherouxstral3e bietet die
Moglichkeit, eine Radwegverbindung mit geringen Hohenunterschieden von Merkstein zum
Stadtzentrum Uber die Bicherouxstral3e abseits der stark befahrenen Geilenkirchener Stral3e zu

ermoglichen.

Zwischen dem geplanten Gewerbegebiet BicherouxstraRe und der Geilenkirchener Stral3e liegt
das Potential nur noch bei 300 bis 500 Radfahrten/24h. Die vom Land NRW vorgesehene
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Mindestnutzung von etwa 1.000 Radfahrten/24h fir einen Radschnellweg wird hier bei weitem
nicht erreicht. Das Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen (MBWSV NRW) hat auf Anfrage bestatigt, dass die Verlangerung nach
Merkstein in dem genannten Bereich daher nicht als Radschnellweg des Landes in Frage
kommt. Diese Verbindung ist jedoch als Anbindungsstrecke sinnvoll. Hier sollte der glnstige
Umstand genutzt werden, dass das Gewerbegebiet und das zukinftige Wohngebiet nérdlich
der Maria-Juchacz-Stra3e noch in Planung sind und daher eine zigige Linienfihrung mit
Steigungen bis max. 3 % erreicht werden kénnen.

Des Weiteren leitet sich aus der Potentialanalyse mit Uber 800 Radfahrten/24h ab, dass der
Abschnitt zwischen Herzogenrath-Zentrum bis zum geplanten Gewerbegebiet entlang der
Bicherouxstrafl3e eventuell als Radschnellverbindung hergestellt werden kann (siehe Kap. 7.5 —
Weitere Ausbaustufen). Dies wurde ebenfalls vom Ministerium bestétigt.

Die Querung der Bicherouxstral3e sollte im Zusammenhang mit dem Anschluss des geplanten
neuen Gewerbegebiets verbessert werden.

Durch die Anbindungsstrecke erhélt man eine durchgehende komfortable Radwegverbindung

von Merkstein Uber Herzogenrath und Kohlscheid nach Aachen.

<
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6. VARIANTENUNTERSUCHUNG (BAHNSTRECKE HERZOGENRATH)

Kohlscheid

',“_“ & ‘5‘ “: );’; ey 1"”:/ ~, ;[_',;" y

] Eig‘esnbahnstrafleril \

~ [Postropsweg]

‘ IBahnWértérhausl

Sany

Abb. 96: Ubersicht Kohlscheid — Herzogenrath mit Varianten V1 und V2

Gemal Priufauftrag des Bau- und Verkehrsausschuss der Stadt Herzogenrath vom 10.11.2016
sollte zusatzlich zur beschriebenen Trasse (siehe Kap. 4 — Streckenbeschreibung) die Fihrung
Uber die gesamte Strecke zwischen Forensberger StraBe und UnterflUhrung zur
EisenbahnstraRe direkt entlang der Bahntrasse untersucht werden. Diese Variante
unterscheidet sich in zwei Bereichen (V1 und V2) von der empfohlenen Trassenfiihrung und

wird im Folgenden néher beschrieben.

Empfohlene
Linienfiihrung

An den Heggen
(Bahnwanerhaus)

o
gl
o
a
e
B
173
oW
Q|
=18

|| Variante V1 j&=

a - Deponie| | | |
| Variante V2|
&

Bahnstrecke AC-D | =

Bahnstrecke AC - D

Abb. 97: Postropsweg (Fuhrung V1) Abb. 98: VEGLA-Deponie (Fuhrung V2)

Die Fuhrung V1 ist 275 m lang, beginnt nordlich des Westwalls und endet sidlich des
Postropswegs. Die Bahnstrecke wechselt in diesem Bereich vom Einschnitt in den Damm und
wieder zum Einschnitt. Die vorhandene Dammbéschung ist steil und verfigt Uber sehr
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schitzenswerten Baumbestand, u.a. Hohlenbaume und Eichen (siehe Abb. 99). Auf halber

Strecke befindet sich zudem der Tunnel zum Wurmtal (siehe Abb. 100).

S

Abb. 99: Postropsweg, Bestand (Dammbdschung an Abb. 100: Postropsweg, Bestand (Tunnel zum Wurmtal)
Bahnstrecke)

Um den Radweg entlang der Bahnstrecke zu fuhren, reichen Anschittungen nicht aus. Zur
Fuhrung entlang der Bahnstrecke sind brickendhnliche Konstruktionen in Form von
Aufstanderungen mit Betonstitzen erforderlich. Aufgrund der topographischen Verhéltnisse
(H6he und Neigung der Dammbdschung) wirden massive Eingriffe in das Geldnde und den
Baumbestand notwendig werden. Insbesondere die Eingriffe in den Bestand an Hohlenbdumen
stellen bei dieser Linienfiihrung ein erhebliches Hindernis dar.

Die Fuhrung V2 ist 465 m lang und befindet sich im Bereich der VEGLA-Deponie (siehe Abb.
98). Die Bahnstrecke wechselt in diesem Bereich vom Einschnitt in den Damm. Die vorhandene

Abb. 101: VEGLA-Deponie, Bestand (Blick auf Abb. 102: VEGLA-Deponie, Bestand (Blick auf
Bahndamm) Bdschungskante Deponie)

Dammbdschung ist ebenfalls steil, hoch und stark bewachsen (siehe Abb. 101 und Abb. 102).

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio



N

Abb. 103: Ubersicht VEGLA-Deponie (Bahndamm, rot markiert)

© Wie bei V1 ist auch hier
5§ eine Fdhrung uber eine

= Aufstadnderung notwendig.

Mit Blick auf die Bauphase

A=
At
~ \—=5

\°
\

4\

weist die Andienung des
2 Bereichs besondere

4 ’.'U

Schwierigkeiten auf. Der
Damm ist topographisch
isoliert (siehe Abb. 103)
und kann ohne die
Herstellung von Bau-
stralen  nicht  erreicht
werden. Ein  weiteres

Hindernis ist, dass nicht in

die Abdichtung der Deponie eingegriffen werden sollte. Zusammenfassend kommt die Prifung

zu folgenden Ergebnissen:

Die Variante entlang der Bahn bietet zur vorgeschlagenen Fuhrung eine
Streckenersparnis von ca. 110 m (V1: 40m, V2. 70m). Errechnet man den Zeitvorteil,
ergibt dies bei einer Reisegeschwindigkeit von 22 km/h einen Zeitvorsprung von ca. 18
Sekunden.

Aus Sicht des Potentials werden keine weiteren Zellen erschlossen, also die
Radfahreranzahl nicht erhdht.

Kostentechnisch ist die Fuhrung entlang der Bahn mit 17 Mio. € brutto ca. 9 Mio. € teurer
als die empfohlene Linienfihrung mit 8,3 Mio. €.

Durch die bewachsenen Bahndamme und die aufwendige Andienung wahrend der
Bauphase sind die Eingriffe in Natur und Landschaft erheblich héher und stellen ein
grof3es Hindernis fur die Durchfuhrbarkeit des Radschnellweges dar.

Bilanzierend kann als Fazit gezogen werden, dass die Linienfihrung mit den Fihrungen V1 und

V2 einen Gewinn von 18 Sekunden bringt, jedoch die Kosten und die Eingriffe in keiner Relation

zum Zeitgewinn stehen.

D
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7. WEITERE AUSBAUSTUFEN

Im Folgenden werden weitere Empfehlungen fir die Erganzung der Radschnellwegtrasse
entwickelt, die darauf abzielen, u.a. bei der Umsetzung geplanter stadtischer BaumalRnahmen
im Trassenkorridor zusatzliche Potentiale zu erschlie3en und die Qualitdt des Radschnellweges

weiter zu verbessern.

lAlt ~Richterich]

i oy —z; Yo anut
ol B L
St Rlchterlc A7 By ML LU
TN | b ___ |[EisenbahnstraRe
| § Kohlscheldl :
AR ‘ o
Radschnellweg JtAusbaustrecke 2 [BicherouxstraRe |

el

Abb. 104: Ubersicht Ausbaustrecken

7.1 Unterfiihrung TurmstraBe/Pontwall

?, & -» .'_fh- _-- 7 "v‘n' e,

I S
S

P
hw

Pontwall

Radschnellwg :

Abb. 105: Ubersicht Ausbau Unterfiihrung Pontwall

Die Stadt Aachen plant die Umgestaltung der WillnerstraRe. Im Rahmen der Konkretisierung
der Radschnellwegplanung sollte in Abstimmung mit den Planungszielen der Stadt Aachen die
planfreie Querung des Knotens TurmstralRe/Pontwall durch Ausbau der vorhandenen
FuRgangerunterfihrung gepruft werden.

Die vorhandene Unterfihrung ist in Funktion. Die dunkle und unsichere Atmosphare wirkt
zusammen mit dem Umwegfaktor (Treppen) jedoch eher abschreckend. Durch den Umbau

D
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(befahrbare Rampen, Offnungen fiir Licht und Luft), kann diese wieder ein wichtiges
Infrastrukturelement werden. Mit dem neuen Hoérsaalzentrum C.A.R.L. in der ClaRenstralle,
dem Audimax und weiteren RWTH-Einrichtungen in der WillnerstraRe und der Hauptmensa an
der Turmstral3e sind drei der vier Ecken des Knotens wichtige Quellen und Ziele fir den Ful3-
und Radverkehr. Fir den Radschnellweg boéte die planfreie Querung einen erheblichen

Reisezeitvorteil sowie eine Verringerung der Steigung.

Fur die Umsetzung wéare der Radschnellweg ab der Einmiindung Malteserstra3e auf einen
einseitigen Zweirichtungsradweg zu fuhren. Der Zweirichtungsradweg unterquert, Uber das
umgebaute Bauwerk, den Pontwall und endet in der Turmstral3e, wo der Zweirichtungsradweg
auf die FahrradstraRe gefiihrt wird.

7.2 Alt-Richterich

|Alt - Richterich|

_z§.
Richterich
Radschnellweg Ausbaustrecke |Kohlscheid|

Abb. 106: Ubersicht Ausbaustrecke Alt-Richterich

Entsprechend den Ergebnissen der Potentialanalyse ist von Horbach kommend ab dem
Ortseingang von Richterich bei einem entsprechendem Radverkehrsangebot mit einer Nutzung
von ca. 900 Radfahrten/24h zu rechnen. In der heutigen Ortslage gibt es wegen den engen
raumlichen Verhdltnissen und der Ausweisung als LandesstralBe sehr wenige
Gestaltungsmaglichkeiten. Mit dem geplanten Umbau der HaupterschlieBung Richtericher Dell
wird voraussichtlich eine erhebliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Horbacher StralRe

stattfinden.

Es wird daher empfohlen, nach Bau der HaupterschlieBung den Radschnellweg beginnend vom
Knoten Roermonder StralRe/Berensberger Stral3e/Horbacher StrafRe bis zum Ortsausgang zu
verlangern. Die gesamte Horbacher StraRe kdnnte bis zum Ortsausgang nach entsprechender
Querschnittsanpassung als Tempo-30-Strecke ausgewiesen werden. Als weitere Mal3hahme

kénnte der Radschnellweg ab der Kreuzung Roermonder Stral3e Uber die neugebaute

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




7 Lo

Bahnbriicke auf Radfahrstreifen und mdglichst breite Radverkehrsanlagen bis zum Ortseingang
verlaufen. Der Radschnellweg endet am geplanten neuen Stadtquartier Richtericher Dell, in

dem im Endzustand bis zu 3.000 Menschen wohnen werden.

7.3 Bank

Pannes-

T L o heide — = —
Bank \/\:

)}

N\
| Richteri{:{\ I""’"‘*--\.\

[ Kohlscheid |
Verbindungsstrecke nach
Radschnellweg Ausbaustrecke Fertigstellung Richtericher Dell \

Abb. 107: Ubersicht Ausbaustrecke Bank

Nach Fertigstellung der HaupterschlieBung Richtericher Dell, die den Amstelbach und die
Bahnlinie Aachen-Herzogenrath mit einem begleitenden Zweirichtungsradweg niveaufrei
queren soll, wirde diese Ausbaustrecke zwischen Bank und Pannesheide die geradlinige
Verbindung zwischen Richterich und Kerkrade sowie der NeustrafRe/Nieuwstraat schlie3en. Fir
die Strecke Richterich-Bank-Kerkrade wird aufgrund ihrer umwegfreien und steigungsarmen
Fuhrung eine Mindestnutzung von 1.000 Radfahrten/24h prognostiziert, in Bank bis zu 1.700
Radfahrten/24h.

Durch den Bau eines Zweirichtungsradwegs mit begleitenden Gehweg nach
Radschnellwegstandard fir die HaupterschlielBung Richtericher Dell kann mit der Weiterfiihrung
der Anlagen zum Ortseingang Bank eine Anbindung bis zum Kreisverkehr NeustraRe/ Am
Zollhaus in Herzogenrath-Pannesheide verwirklicht werden. Aufgrund der breiten Verteilung der
Bebauung in Kohlscheid wird diese als zweite parallele Achse zusatzlich zur

Radschnellwegfiihrung tber die Alte Bahn weiter dstlich empfohlen.

Zur Realisierung dieser zweiten Radschnellwegachse wird ab Ortseingang Bank die Einrichtung
einer FahrradstraRe in Bank (Bankerfeldstrale und Haus-Heyden-Stral3e) empfohlen. Ab der
Muhlenbachstralle soll der Radschnellweg als Zweirichtungsradweg Uber die
landwirtschaftlichen Flachen bis nach Pannesheide gefiihrt werden. In Pannesheide wirde eine

Fahrradstrafl3e bis zum Anschluss an den Kreisverkehr Neustrafse/ Am Zollhaus fiihren.

D
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7.4 Herzogenrath (An der Bahnstrecke bis KleikstraRe)

— = p—

| Kohlscheid l IEisenbahnstraBeI

|

Herzogenrrath

Radschnellweg Ausbaustrecke

Abb. 108: Ubersicht Ausbaustrecke Herzogenrath

Die geradlinige Verbindung ist stets das Ziel der Linienfiihrung von Radschnellverbindungen. In
der Innenstadt Herzogenrath ist dies bislang nicht mdglich. Die Fihrung entlang der
Bahnstrecke ist nordlich der Schitz-von-Rode-Strale aufgrund der an den Bahndamm
angrenzenden Bebauung nicht realisierbar. Im Bestand fiihrt am Bdschungsful3 bereits ein

unbefestigter gemeinsamer Geh- und Radweg entlang.

Abb. 109: Eisenbahnstralle, Bestand (Anschlussstelle Abb. 110: Eisenbahnstralle, Bestand (Geradliniger
an geplanten Radschnellweg) Verlauf entlang des Bahndamms)

Die geradlinige Fihrung kdnnte gemeinsam mit dem Innenstadtkonzept umgesetzt werden.
Dieses sieht die Umgestaltung des betroffenen Bereichs mit Abriss des Parkhauses und des
Postareals vor. Hierdurch besteht die Mdglichkeit, fir den Radschnellweg und den begleitenden

Gehweg die notwendigen Flachen an der Bahnstrecke zur Verfligung zu stellen.

D
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Abb. 111: KleikstraBe, Bestand (Beginn gemeinsamer Abb. 112: Geh- und Radweg am Bahndamm, Bestand
Geh- und Radweg entlang des Bahndamms) (beengte Verhaltnisse)

Der Radschnellweg wiirde als Zweirichtungsradwegs entlang der Eisenbahnstral3e mit parallel
verlaufendem Wirtschaftsweg fiir FuRganger- und Anliegerverkehr fortgefiihrt. Uber ein neues
Bruckenbauwerk Uber die Schitz-von-Rode-Stral3e fur den Geh- und Radverkehr wirde der
Radschnellweg entlang der Bahn an den Kreisverkehr KleikstralRe angebunden. Hierdurch
entstinde zudem eine neue schnelle, umwegfreie und fulllaufige Wegebeziehung vom

Stadtzentrum ins Naherholungsgebiet Wurmtal.

7.5 Herzogenrath (KleikstraBe — Gewerbegebiet Bicherouxstralie)

— = m——

[ Kohlscheid |

IBicherouxstraRe |

Radschnellweg Ausbaustrecke

Herzogenrath

Abb. 113: Ubersicht Ausbaustrecke Herzogenrath

Im Bestand ist diese Strecke heute bereits fahrradfreundlich ausgebaut. Der Innenstadtbereich
von Kleik- bis Bahnhofstral3e ist als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ausgewiesen. Im

Bahnhofsbereich sind mit Radfahrstreifen und Tempo-30 Strecke ebenfalls gute Bedingungen
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vorhanden und entlang der BicherouxstraBe wurde 2009 ein 3,00 m breiter

Zweirichtungsradweg gebaut.

Die Prognose sieht nach Fertigstellung und Vermarktung der geplanten Wohn- und
Gewerbegebiete ein Radverkehrsaufkommen von tiber 800 Radfahrten/ Tag. Nach Abstimmung
mit dem Ministerium (MBWSV NRW) reicht der Wert zur Planung einer Radschnellverbindung

aus.

Zur Erreichung des beschriebenen Radaufkommens ist ebenfalls die ausgebaute Anbindung
Merkstein (siehe Kap. 5.4) erforderlich.

Zum Anschluss der geplanten Ausbaustrecke und der Anbindung Merkstein sowie der
ErschlieBung des Gewerbegebiets Bicherouxstrale sollte die Herstellung eines neuen
Knotenpunkts erfolgen. Im Zeitraum nach Fertigstellung der Anbindungsstrecke und vor
Herstellung des Radschnellwegs ist eine Querungshilfe denkbar und nach Fertigstellung der
Ausbaustrecke die Ausbildung eines Kreisverkehrs.

Der Innenstadtbereich sollte unter Berlcksichtigung des vorhandenen und gut etablierten
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs soweit mdglich gemall den Standards fir

Radschnellwege umgestaltetet werden.

Abb. 114: BahnhofstralRe Abb. 115: Bahnhofstral3e, Bestand (verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich)

D
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8. GEPLANTE INGENIEURBAUWERKE

Im Zuge des Radschnellwegs sollen diverse Ingenieurbauwerke neu errichtet werden. Diese
umfassen den Neubau folgender Uberfiihrungsbauwerke:

o Kohlscheider StralRe (L232)/Toledoring (L260), Aachen
o Schlossparkstrafl3e (Aachen)
o Gelandeeinschnitte im bahnparallelen Bereich zwischen Kohlscheid und Herzogenrath.

Der Radschnellweg soll auch unter bestehenden Verkehrswegen unterfihrt werden:

Roermonder StrafRe (L231) als Durchstich im Widerlagerbereich der bestehenden Briicke
,Haus Linde“, Aachen

o Bahndamm der DB-Strecke im Bereich Eisenbahnstral3e, Herzogenrath

o Roermonder Stral3e (L231), Ortsausgang Richterich

o VoccartstralRe (L232), Herzogenrath

Daruber hinaus fuhrt der Radschnellweg teilweise parallel zu Dammen oder Einschnitten. Hier
sind bereichsweise Stitzkonstruktionen erforderlich, die ebenfalls Ingenieurbauwerke im Sinne
der DIN 1076 darstellen.

Alle Ingenieurbauwerke werden nach den derzeit glltigen Vorschriften und Regelwerken des
Landesbetriebes Strallen.NRW bemessen und konstruiert. Im Wesentlichen sind hier zu

nennen:

o Zusétzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Ingenieurbauten (ZTV-

Ing)
° Eurocodes (DIN EN 1991-2, DIN EN 1992-2, DIN EN 1993-2 und DIN EN 1994-2)

Demnach sind fir die Uberbauten Stahl- bzw. Spannbeton oder Baustahl als Baustoffe
vorzusehen. Im Weiteren werden mdgliche Uberbauquerschnitte sowie deren Baustoffe als
Ergebnis der Vorplanung benannt. Dabei wurden bereits Aspekte wie ein reduzierter Eingriff in
die Natur durch die Verwendung von Fertigteilen (Entfall zusatzlicher Hilfsstlitzen) oder die
Zuganglichkeit der Baustelle fir den Antransport berlcksichtigt. Im Zuge der weiteren
Entwurfsplanung kdnnen sich hier noch wirtschaftlichere Varianten ergeben.

Besondere Anforderungen an die Gestaltung wurden ebenfalls noch nicht berticksichtigt. Dies

gilt auch fur die Kostenschatzung.
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8.1  Uberfithrungsbauwerke

8.1.1 BW 01 — Kohlscheider StraBe und Toledoring

Linienfuhrung und Querschnitt

Die Linienfihrung des zu uberfihrenden Geh-
und Radweges stellt die Verkehrsachse des
bestehenden alten Bahndamms wieder her,
die durch die Herstellung der Kohlscheider
StraRe und des Toledorings unterbrochen

wurde.

Es ergibt sich das aufgemessene Héhenprofil
Abb. 116: Lage BWO01

in der Verbindungsachse der Ritscher Stral3e

zur Dammkrone Laurensberg (urspringlich geplante Linienfihrung):

Hahenprofil Einschnitt Kohlscheiderstrafe / Toledoring
- € AC HZ >

Abb. 117: Hohenprofil Einschnitt Kohlscheider Stral3e / Toledoring (ursprungl. geplante Linienfihrung)

Das Hohenprofil der aktuell geplanten Linienfiihrung (seitlich an der Kleingartenanlage Rutsch

vorbei) wird wie folgt abgeschéatzt:

w & AC HZ >
- 351

Abb. 118: Héhenprofil Einschnitt Kohlscheider Stral3e / Toledoring (aktuelle Linienfiihrung seilt. an Kleingartenanlage
vorbei)

Die Topographie des Restdammes zwischen Kohlscheider StraRe und Toledoring ist noch
unklar. Anhand von vorhandenen Kartengrundlagen ist davon auszugehen, dass der Damm
deutlich tiefer liegt als die beiden Dammkdpfe Riutscher Strafle und Alter Bahndamm
Laurensberg. Ausgehend von dieser Annahme wurde daher die Planung eines

Briickenbauwerks anstelle von zwei Bauwerken weiterverfolgt.
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Um die Kriterien eines Radschnellweges zu erfillen, wird folgender Querschnitt fur das

Bauwerk erforderlich:

Zweirichtungsradweg Gehweg
Der erforderliche Verkehrsraum ergibt
sich zu:
Seitlicher
= i /r// s d Sicherheitsabstand.................... 0,50 m
S R S RN Zweirichtungsradweg................ 4,00 m
- P FuRBgangerverkehrsraum........... 2,50 m
L adweg 5 ehweg || .
2% - 4.00 550 e Gesamtbreite Verkehrsraum ..... 7,00 m
7.50

Abb. 119: Skizze Bauwerksquerschnitt (BW01)

Ausstattung und Belage

. Zweirichtungsradweg durch Schrammbord vom Gehweg getrennt

. Absturzsicherung: Fllstabgeldnder oder gleichwertig, Gelanderhéhe 1,30 m

. Entwasserung in Form von Briickenablaufen und Leitungen (RIZ-Was 0)

. Beleuchtung

. Kappe Radwegseite: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhtéhe 7,5 + 8 cm)

. Kappe mit Gehweg: analog RIZ Kap 1 (jedoch ohne Schutzeinrichtung, Gesamtbreite
2,75 m)

o Belag: Abdichtung mit SchweiRbahn, 2-lagiger Gussasphalt

Baugrund

Im Zuge der Vorplanung wurde durch einen Baugrundgutachter eine Recherche zu den
Baugrundverhaltnissen im Bauwerksbereich durchgefiihrt (siehe Anlage 4). Demnach ist mit
folgender Schichtenfolge zu rechnen:

SE
€ HZ - AC >

S 180

Kohischeider Stralie

g 2

fi
Legende § [\—g/\ 3 175

d - 170 (O]
@ [ Aufschittung / Bahndamm
® [ Losslehn © B
© [ Tallehm! Talkies D) - 160
® [] Aachener Schichten 158

€ I Hergenrather Schichten .
15

Abb. 120: Schichtenfolge im Bereich BW01
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Fur die Bauwerksgrindung wird daher keine Flachgriindung, sondern eine kostenintensivere
Tiefgrindung in die Hergenrather Schicht empfohlen. Aufgrund der zu erwartenden

Bauwerkslasten wird von einer Tiefgriindung mit GroR3bohrpfahlen ausgegangen.

Im Zuge der Entwurfsplanung muss der Baugrund durch ortliche Sondierung erkundet und das

Griundungskonzept festgelegt werden.

Tragkonzept

Fur die bislang vorliegenden Randbedingungen wird als wirtschaftliches Tragkonzept ein
Balkentragwerk verfolgt. Dieses kann mit konstanter Querschnittshohe ausgefihrt werden oder
alternativ mit veranderlicher Querschnittshohe (,gevoutet), um die Tragwirkung zu optimieren
und gestalterisch weitere Akzente setzen zu kdnnen. Dabei bietet ein Stahlverbundquerschnitt
Vorteile hinsichtlich der Herstellung. Dieser kann ohne aufwéndiges Traggerust mit Fertigteilen

mit Ortbetonerganzung umgesetzt werden:

> Balkentragwerke (konstante Tragerh6hen)

351

330

28 34 30 30 30 30 30 30 30 30 28

< AC |

Kohlscheider StraRe Toledoring

Abb. 121: Balkentragwerk 11 Felder bis zu 34 m Stiitzweite

351

330
! 29 40 35 35 40 40 40 40 30 !

Abb. 122: Balkentragwerk 9 Felder bis zu 40 m Stitzweite
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Balkentragwerke (gevoutete Tragerhdhen)
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Abb. 123: Balkentragwerk angevoutet 3 + 4 Felder mit Zwischenwiderlager:
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Abb. 124: aufgeloste Bauwerke gevoutet 1 + 3 Felder

Fiur die Kostenschétzung wurde von einer Losung zwischen 9 und 7 Feldern ausgegangen
(siehe Abb. 122 bzw. Abb. 123).

Kenndaten und Bauzeit

Lichte Weite: .................
Lichte Hohe: ..................
Breite zw. Gelandern: ....
Vorgesehene Grindung:
Bauart: ........cooeviniinnennnnn
Herstellungsart: .............
Geschatzte Bauzeit: .......

D

<

.....Ca. 330 m
e >13,0m
v 2,0M
Tiefgrindung

..Balkentragwerk
Stahlverbundbau
.....ca. 20 Monate
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8.1.2 BW 02 — Schlossparkstralle

M-,

'!J\:[— < AC HZ >
NN 155000
Abb. 125: Lage BW 02 Abb. 126: Aufgemessenes Hohenprofil BW 02

Die Linienflhrung des zu Uberfihrenden Geh- und Radweges folgt dem bestehenden alten

Bahndamm, der durch den Einschnitt der Schlossparkstral3e unterbrochen ist.

Um die Kriterien eines Radschnellweges zu erflillen, wird folgender Querschnitt erforderlich:

Zweirichtungsradweg Gehweg
i 2 Der erforderliche Verkehrsraum ergibt
sich zu:
Seitlicher
[ [ T —— .| Sicherheitsabstand.................... 0,50 m
Zweirichtungsradweg ................ 4,00 m
Radweg Gehweg Fquanqeryerkehrsraum ........... 2,50m
~4 156 4.00 250 o5 Gesamtbreite Verkehrsraum ..... 7,00 m
7.90

Abb. 127: Skizze Querschnitt BW 02

Ausstattung und Belage

o Zweirichtungsradweg durch Schrammbord von Gehweg getrennt
o Absturzsicherung: Fullstabgelander oder gleichwertig, Gelanderhéhe 1,30 m
. Entwasserung in Form von Briickenablaufen und Leitungen (RIZ-Was 0)

Beleuchtung

Kappe Radwegseite: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhéhe 7,5 + 8 cm)

Kappe mit Gehweg: analog RIZ Kap 1 (jedoch ohne Schutzeinrichtung, Gesamtbreite
2,75 m)

Belag: Abdichtung mit SchweiRbahn, 2-lagiger Gussasphalt

D
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Baugrund
Im Zuge der Vorplanung wurde durch einen Baugrundgutachter eine Recherche zu den
Baugrundverhaltnissen im Bauwerksbereich durchgefiihrt (siehe Anlage 4). Demnach ist mit

folgender Schichtenfolge zu rechnen:

o s
mMNHN 5 5
180 — 3
< HZ g g AC >
175 3
170 ®
Legende
165
@ [ Aufschittung / Bahndamm
(] Losslehm 160
© [[] Tallehm! Talkies
® [] Aachener Schichten 155

& [ Hergenrather Schichten

150

Abb. 128: Schichtenfolge im Bereich BW 02 — Brucke Schlossparkstraiie

Fur die Bauwerksgrindung wird eine Tiefgrindung in die Hergenrather Schicht empfohlen.
Aufgrund der zu erwartenden Bauwerkslasten wird von einer Tiefgrindung mit Grof3bohrpfahlen

ausgegangen.

Im Zuge der Entwurfsplanung muss der Baugrund durch ortliche Sondierung erkundet und das

Grundungskonzept festgelegt werden.
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Tragkonzept
Fur die bislang vorliegenden Randbedingungen kénnen folgende Tragsysteme diskutiert
werden:
Balkentragwerk als 3-Feld-Trager 1-Feld-Trager-Systeme
56.0
56.0 i
17.0 22.0 1.0

—_—
- —
S

— 4

< AC HZ > < AC

5 S S

]

Abb. 129: Balkentragwerk als 3-Feld-Trager - Abb. 130: 1-Feld-Trager-System - angevoutet
Konstanter Querschnitt

< AC : HZ > < AC HZ >

Abb. 131: Balkentragwerk als 3-Feld-Trager — Abb. 132: 1-Feld-Trager-System - aufgestandert
angevoutet

Die 1-Feld-Trager-L6sung ist aufgrund der ca. 56 m langen Balken sowohl logistisch (Transport)
als auch bautechnisch sehr aufwendig und erheblich teurer als eine 3-Feld-Trager-Brucke. Bei
der Kostenschatzung fur die Machbarkeitsstudie wird von der Umsetzung einer 3-Feld-Tréager-
Briicke ausgegangen.

Kenndaten und Bauzeit

Lichte Weite: .........evvvevviviiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnns 56 m
Lichte HOhe: ..., 14 m
Breite zw. Gelandern: .........cocoevvvvennnenn. 7,0m
Vorgesehene Grundung: ........... Tiefgrindung
Bauart: .....ccoooiiiiiiii Balkentragwerk
Herstellungsart: ...........cc...... Stahlverbundbau
Geschatzte Bauzeit: .................... ca. 7 Monate

<
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Abb. 133: Visualisierungen BW 02 — Briuicke Schlossparkstral3e
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8.1.3 Uberfiihrungen der Senken Pesch (BW 05) und Heggen (BW 06)

Linienfuhrung und Querschnitt

Der Radschnellweg soll
zwischen Kohlscheid und
Herzogenrath Zentrum
parallel zur bestehenden
Bahnlinie gefuihrt werden.
Hier befinden sich auf
Hohe Pesch sowie der
Stralle Auf den Heggen
deutliche Senken neben

dem Bahndamm, die zu

Unterfihrungen durch den
Bahndamm fuihren. Uber
diese Zuwege zu den
Unterfihrungen muss der
Radschnellweg Uberflhrt

werden.

Zur Topographie und zum
Baugrund der betroffenen

Bereiche liegen im jetzigen

Planungsstadium keine
Abb. 134: Lage BW 06 — Uberfilhrung Senke Heggen
9 g % belastbaren Unterlagen

vor, so dass die Aufwande und Linienfihrungen hier nur sehr grob angenéhert werden kénnen.

Beide Bauwerksbereiche sind nur eingeschrankt zugénglich. Daher misste die Baustelle Uber
den Ausbau des Radweges kopfseitig angedient werden. Dabei verhindern enge Zuwege den
Einsatz von Schwertransporten etwa fir groRere Fertigteile. Es muss daher von einer
Ortbetonbauweise ausgegangen werden.

Der den Radschnellweg begleitende Gehweg wird im Bereich der beiden Uberfiihrungen
voraussichtlich Uber die vorhandenen Spazierwege auf der gegentberliegenden DB-Dammseite
gefuhrt. Dadurch kann der Querschnitt hier wie folgt ausgebildet werden:

D
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Zweirichtungsradweg

—_—
\_f/// LS TS LS LTS LSS s

L L Radweg L L
5.50

Abb. 136: Skizze Querschnitt im Bereich BW 05 und BW 06

Ausstattung und Beldge

Der erforderliche Verkehrsraum ergibt
sich zu:

Seitlicher Sicherheits-

abstand auf Kappe ...........c.c...... 0,50 m
Zweirichtungsradweg................. 4,00 m
Seitlicher Sicherheits-

abstand auf Kappe .................... 0,50 m

Gesamtbreite Verkehrsraum...... 5,00m

o Zweirichtungsradweg auf dem Bauwerk, Gehweg separat geflihrt

o Absturzsicherung: Fllstabgelander oder gleichwertig, Gelanderhéhe 1,30 m

o Entwasserung in Form von Briickenablaufen und Leitungen (RIZ-Was 0)

o Beleuchtung

o Kappen: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhéhe 7,5 + 8 cm)

o Belag: Abdichtung mit SchweiRbahn, 2-lagiger Gussasphalt

Baugrund

Uber den Baugrund liegen keine weiteren Unterlagen vor.

Tragkonzept und Bauweise

Die Bauwerke sind aufgrund der Randbedingungen in Ortbetonbauweise herzustellen. Die
Topographie erfordert nach augenscheinlicher Abschatzung Bauwerkslangen von ca. 70 m (BW
05 — Pesch) bzw. 80 m (BW 06 — Heggen). Fir beide Bauwerke werden 2-Feldtrager als
wirtschaftlichstes Tragsystem angesehen.

Dammbereich der Bahn sind die hangseitigen Fligel der Widerlager als Stitzwande

fortzufihren.

D
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Schienenoberkante (SOK)
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Durchlass
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Abb. 137: Bauwerksskizze BW 06 ,Heggen® (Abmessungen grob geschéatzt); Balkentragwerk als 2-Feld-Trager -

Konstanter Querschnitt / angevoutet

Kenndaten und Bauzeit

BW 05 — Pesch BW 06 — Heggen

Lichte WEIte: .....ovviieiiiiiiieieeeee e, 70m  Lichte Welte: ...ovviiviiiiieeeee e, 80 m
Lichte HONE: .ovvveeieeeee e >3,0m Lichte HOhe: ..ooovvveeiieeeeeee, >3,0m
Breite zw. Gelandern: ........ccoccoevveevennnn. 5,0m Breite zw. Gelandern: .......ccccoovvevienienn.. 50m
Vorgesehene Grindung: ......... Tiefgrindung  Vorgesehene Grindung: ........... Tiefgrindung
Bauart: .....cooooeviiiiiiiiie, Stahlbeton Bauart: .........ccooeeeiiiiiiiiiieeeeeeeennn, Stahlbeton
Herstellungsart: ............... Ortbetonbauweise  Herstellungsart: .................. Ortbetonbauweise
Geschatzte Bauzeit.................... ca. 9 Monate Geschatzte Bauzeit..................... ca. 9 Monate

8.2 Unterfuhrungsbauwerke

8.2.1 BW 5102583 — Unterfiihrung unter L231 (Haus Linde)

Im Zuge des Radschnellweges Euregio wird ein Durchstich des Widerlagers des bestehenden
Bruckenbauwerks ,L231, Bricke uber die DB Haus Linde“ zur Unterfihrung des Geh- und

Radweges unter die Roermonder Straf3e (L231) in Aachen erforderlich.

Das bestehende Bauwerk wurde 1867 als Gewdlbe- bzw. Bogenbricke aus Ziegelmauerwerk

errichtet. FlUr das Bauwerk liegen keine Bestandsunterlagen vor.

Der geplante Durchstich in Form einer Unterfihrung im Fligelbereich muss daher so
ausgebildet werden, dass keine Belastungen auf das Bestandsbauwerk abgetragen werden und

der momentane Lastabtrag des Bauwerks nicht gestort wird.
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Die Vorplanung des Unterfuhrungsbauwerks umfasst die folgenden Aspekte:

. Grundlagen: Zusammenstellung und Erlauterung der planerischen Grundlagen

. Linienfihrung und Querschnitt:  Erlauterung der geplanten Linienfihrung und
erforderlichen Querschnitte der Verkehrsraume

. Gestaltung: Definition der gestalterischen Anforderungen

. Vorplanung des Tragwerkskonzeptes: Zusammenstellung und Erlauterung der
Vorplanung des Tragwerkskonzeptes (Statische Systeme, Querschnitte) sowie der
Grundungsmaoglichkeiten

. Kostenschétzung und Terminplanung

. Kostenschatzung eines Ersatzneubaus des bestehenden Brickenbauwerks ,Haus Linde®
zur Gegenuberstellung mit den geschatzten Kosten des Unterfihrungsbauwerks.

Linienfihrung und Querschnitt

4m Abstandslinie
von Gleismitte ]

Abb. 138: Mdégliche Verlaufe des Durchstiches

Aus den vorliegenden Unterlagen (Bauwerksbuch) sowie der obigen Skizze auf Grundlage des

Luftbildes kann die Geometrie des Einschnittes wie folgt ermittelt werden:

Abstand zwischen Schienenoberkante und Oberkante Belag L231..............ccccvvveeeee.. ca.8,50m
Lichter Abstand der DAamMKIONEN ........oouuniiii et e e et e s e e et e eeaaeans ca. 40 m
BOSCRUNGSNEIGUNG  ..eeeiiieiieeie e e e e e et e s e e e e e e eaaaaa e s e eaaeeennnes ca. 1:1,5
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Im Bereich des Durchstiches durch das Bestandsbauwerk soll

der Gehweg raumlich getrennt zum Radweg gefihrt werden, so

dass sich ein erforderliches Lichtraumprofil ergibt von 5,50 m.

4.00

Der erforderliche Verkehrsraum ergibt sich zu:

Notweg beidseitig ................ 2x0,75m ) . S
Zweirichtungsradweg................. 4,00 m

Gesamtbreite Verkehrsraum......5,50 m | i [
75 4.00 75

5.50

Lichte HOhe .....covvvviiiiiiiieea, 4,00 m

Abb. 139: Skizze Querschnitt im
Durchstich

Ansicht ————
Bastandshauwerk e

_________________

Yermutung

Abb. 140: Ansicht Bestandsbauwerk

Ausstattung und Beldge

o Beleuchtung
o Kappen: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhéhe 7,5 + 8 cm)
o Belag: Abdichtung mit Schweil3bahn, 2-lagiger Gussasphalt

Folgende Ausstattungen des Bestandsbauwerkes ,Haus Linde“ missten im Zuge der

Herstellung des Durchstiches teilweise zurtickgebaut und wieder hergestellt werden:

o Absturzsicherung: Filillstabgelander nach RIZ Gel 4
o Entwasserung (eventuell wieder herstellen)
o Kappen in Anlehnung an RIZ Kapl

Das Bestandsbauwerk weist im Bereich der Kappen, Belage und des Beruhrungsschutzes
nennenswerte Schaden auf. Im Bauwerksbuch wird daher die Sanierung / Erneuerung dieser
Bauwerksteile empfohlen.

<
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Baugrund

Uber den Baugrund liegen keine Unterlagen im Bauwerksbereich vor.

Fur die Vorplanung wird davon ausgegangen, dass im Wesentlichen Hinterfillmaterial des

Bestandsbauwerks vorliegt.

Unterhalb der Hinterflllung wird davon ausgegangen, dass der gewachsene Boden fir
TiefgrindungsmalRnahmen in Form von Bohrpféhlen bohrbar ist und kein Fels o.a. vorliegt.
Diese Einschatzung grundet auf der Recherche zu den Baugrundverhéaltnissen im Bereich des
Bauwerks ,Schlossparkstralle”, die durch das Biro Heitfeld-Schetelig GmbH vorgelegt wurde
(s.0.). Das Bauwerk befindet sich im Abstand von etwa 900 m vom genannten
Nachbarbauwerk.

Tragkonzept
Bei der Wahl des Tragsystems sind folgende Randbedingungen zu beachten:

o Bestandsbauwerk als Gewdlbe- bzw. Bogenbricke vermutlich als Ganzes aus
Ziegelsteinmauerwerk errichtet

o Keine Unterlagen zum Bestand vorhanden

o Tragsystem muss daher so gewahlt werden, dass im Bau- und Endzustand der Lastfluss
des Bestandes nicht beeintrachtigt wird und aus dem Durchstich keine relevanten Lasten
auf das bestehende Tragwerk entstehen.

o Fligelbereiche sind bauzeitlich zu sichern und im Endzustand durch einen
Betonabschluss zu fassen.

o Die Sperrzeit der Uberfihrten Roermonder Strafl3e (L231) ist zu minimieren

o Bautétigkeit in unmittelbarer Nachbarschaft zu den DB-Anlagen (BETRA®, etc.
erforderlich)

Aus den genannten Randbedingungen scheint momentan folgendes Tragsystem / Bauablauf

zielfiihrend:

o Herstellung von tangierenden oder Uberschnittenen Bohrpfahlwanden

o Aushub zwischen den beiden Wanden zur Herstellung der Bodenplatte, ggf. Sicherung
der Pfahlkdpfe wahrend der Aushubarbeiten in Abhéngigkeit der moglichen Einbindetiefe
der Pfahle und der daraus resultierenden Standsicherheit.

% Die Betriebs- und Bauanweisung (BETRA) ist eine schriftliche Anweisung fur Bauarbeiten bei der Deutschen Bahn.
Sie legt die notwendige Abstimmung zwischen Bauablauf und Zugverkehr, die MalRnahmen zur Sicherung der
Bauarbeiten sowie insbesondere die notwendigen MalRnahmen zur Sicherung des Zugverkehrs vor, wahrend und
nach der Durchfuhrung von Bauarbeiten verbindlich fest.

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




N

o Herstellung der Bodenplatte, Vorsatzschale, Portalbereiche und Fahrbahnplatte in

Ortbetonbauweise

o Herstellung Kappen, Belag, Gelander

ol I =)
= 7 Plathe L
1 d =0,50m
ur -~
Yorsatzachale -
d =0 20m ™
T ms . —+
7 W0l e o
ot -5,00 1 [ — T T :
=
I i/ M LY ' | Bodenplathe
‘ |.1 -0,30m
| sak
. ¥ . Querschnitt
o | ro - Bohrprahlwand . Bauwerk Durchstich
________ - Lo } | ..-
-300 | g-ao . y
LIS | —
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Abb. 141: Variante 1: Abstand zum Gleis und zum Bestand minimiert
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Abb. 142: Variante 2: Abstand zum Gleis und zum Bestand maximiert
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Abb. 143: Variante 3: Abstand zum Gleis und zum Bestand minimiert, Héhenlage des RSW maximal

Gegenluberstellung der Varianten

Die drei skizzierten Varianten unterscheiden sich in den Anforderungen und Kosten an den
eigentlichen Durchstich nur marginal. Der wesentliche Unterschied der Varianten liegt in der
Sicherung des Radschnellwegs auf3erhalb des Bauwerks im Bdschungsbereich. Die genaue

Lage der Unterfilhrung ist im Rahmen der Entwurfsplanung festzulegen.

Als Alternative zu den vorgestellten Varianten wurde der Ersatz der alten StraRenbriicke durch
ein breiteres Bauwerk geprift. Dies ist trotz des hohen Alters der StralRenbriicke nicht
wirtschaftlich.

Kenndaten und Bauzeit

LANGE: oo 18,5m
Lichte HONE: ....ooveeeeeeeeeeee e 40m
Breite: e 550m
Geschatzte Bauzeit. .................... ca. 3 Monate

<
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8.2.2 BW 05 - Unterfiihrung unter DB-Strecke nordl. Pilgramsweg

Der Radschnellweg soll zwischen dem Pilgramsweg und der Eisenbahnstrale den

vorhandenen Bahndamm der DB-Strecke unterqueren.

Abb. 144: Lage BW 05

Zur Topographie und zum Baugrund der betroffenen Bereiche liegen im jetzigen
Planungsstadium keine belastbaren Unterlagen vor, so dass die Aufwande und Linienfihrungen

hier nur sehr grob angenéhert werden kénnen.

e A5 For die Unterfuhrung ist ein Regelquerschnitt analog zum
/ Durchstich Haus Linde vorzusehen (siehe Abb. 145).

7 @ N @ '&Lf Der erforderliche Verkehrsraum ergibt sich zu:
7 ~ Notweg einseitig ...........ccceeeueene 0,75 m

’ ‘ ///// 7% GENWEG ... 2,50 m

o aeet Yt Zweirichtungsradweg................ 4,00 m

7.25 Gesamtbreite Verkehrsraum......7,25 m

AbDb. 145: Skizze Querschnitt BW 05 L|Chte HOhe ............................... 4,00 m
Ausstattung und Belage
. Beleuchtung
. Kappen: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhéhe 7,5 + 8 cm)
. Belag: Abdichtung mit Schweil3bahn, 2-lagiger Gussasphalt

Baugrund
Uber den Baugrund liegen keine Unterlagen im Bauwerksbereich vor.

D
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Tragkonzept und Bauweise
Das Unterfuhrungsbauwerk im DB-Bereich muss unter Minimierung der Sperrung der
Bahnstrecke errichtet werden. Ublicherweise wird dafiir ein Rahmenbauwerk neben dem Damm

errichtet und in einer Sperrpause seitlich eingeschoben.

Kenndaten und Bauzeit

LANGE: oo 50m
Lichte HONE: ...vvveiiiieeeeeee e 40m
Breite: oo 7,25 m
Geschatzte Bauzeit: .................... ca. 6 Monate

8.2.3 Unterfuhrungen unter Roermonder StralRe (BW 03) und Voccartstrale (BW
04)

Linienfuhrung und Querschnitt
Die L232 soll vom Radschnellweg Euregio am Ortsausgang Richterich (Roermonder Stral3e)
und am Ortseingang Stral’3 (VoccartstrafRe) unterquert werden.

Abb. 146: Lage BW 03 — Roermonder Stral3e Abb. 147: Lage BW 04 - VoccartstralRe

Zur Topographie der betroffenen Bereiche liegen im jetzigen Planungsstadium keine
belastbaren Unterlagen vor. Die niveaufreie Querung der L232 am Ortsausgang Richterich ist in
Hohe des Kiuppershofwegs vorgesehen, wo die Roermonder StralRe etwas in Dammlage liegt.
Die Rampen fir die Unterfihrung kénnen dadurch kirzer ausfallen. Am Ortseingang Stral3 wird
die L232 nicht relevant in Dammlage gefuhrt, so dass fur die Unterquerung die Hohendifferenz

durch einen Einschnitt erreicht werden muss.

Die Querschnittsgestaltung kann sich an den tbrigen Unterfuhrungsbauwerken orientieren.

R
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Der erforderliche Verkehrsraum ergibt sich zu:

Notweg eiNSeitig..........uvvvvvreeereeeiiiiiinnnns 0,75m
Gehweg einseitig......cccoeeeeevveeviiiceneeennn. 2,50m
ZweirichtungSradweq ......ce.veeereeereeeneeen. 4,00 m
Gesamtbreite Verkehrsraum................. 7,25 m
Lichte HONE ......covviieiiiiiieeee 400m

Ausstattung und Belage

. Beleuchtung
. Kappen: analog RIZ Kap 6 (jedoch Schrammbordhéhe 7,5 + 8 cm)
. Belag: Abdichtung mit Schweil3bahn

2-lagiger Gussasphalt

Baugrund
Im Zuge der Vorplanung wurde durch einen Baugrundgutachter eine Recherche zu den
Baugrundverhéltnissen im Bauwerksbereich durchgefuhrt (siehe Anlage 4).

Demnach ist mit folgender Schichtenfolge zu rechnen:

Roermonder Stral3e Voccartstral3e
| Einzelbauwerk BW 3 | | Einzelbauwerk BW 4 |
T | | ]
xl | m| MW § SE
z 2 miMHM mHM
170 /@/\ | | 470 Legende

@ [ Aufschittung / Bahndamm
165 @ |:| Lasslehm
© [] Tallehm! Talkies

=3]
165 =

160 16 =
@ [ Aachener Schichten

155 135 € I Hergenrather Schichten
@ - Maas-Terassa

15 150 @) H Untere Linfor-Schichten

Abb. 148: Schichtenfolge im Bereich BW 03 — Roermonder Straf3e und BW 04 - Voccartstral3e

Im Bodengutachten wird erlautert, dass die Rahmentragwerke (s.u.) als Flachgriindung

unterhalb des Losslehms gegriindet werden konnen (Maas-Terrasse oder Lintfort-Schicht).

Tragkonzept und Bauweise
Die Bauwerke kdnnen in halbseitiger Sperrung der L232 abschnittsweise errichtet werden. Als
Tragsystem kann bei den erforderlichen Abmessungen auf das wirtschaftliche Konzept des

Stahlbetonrahmens zurtickgegriffen werden.

D
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Abb. 149: Ansicht Tunnelbauwerk BW 03 und BW 04

Kenndaten und Bauzeit

BW 03 — Roermonder Stral3e

BW 04 - VoccartstralRe

LANGE: i 40mM  LANGE: i 50 m
Lichte HOhE: ..cceovveiieiiieeeeee, 40m Lichte HOhE: ...covvvviiiiiiiiiiieeee, 40m
Breite: oo 7.25M  BreItE: oo 7,25m
Geschatzte Bauzeit.................... ca. 6 Monate Geschatzte Bauzeit................... ca. 6 Monate

8.3 Stiitzbaubauwerke

In verschiedenen Bereichen der Linienfihrung wirden Stutzbauwerke erforderlich. Haufig
konnen diese einfach mit Winkelstitzwanden aus Fertigteilen oder anderen einfachen
Stutzkonstruktionen hergestellt werden. In Teilbereichen wie etwa in der Fortfihrung der
Uberflihrungsbauwerke Pesch und Heggen sowie der Unterfiihrung L231 ,Haus Linde“ sind

aufwandigere Stitzkonstruktionen erforderlich.

Dabei kénnen aufgrund der Zuganglichkeit und der Platzverhaltnisse unterschiedliche Varianten

vorgesehen werden:

Stahlbeton-Winkelstitzwande

() einfache, Ubliche Bauweise
.

hoher Platzbedarf fiir Bauzustand (Sicherung Baugrube)

D
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Stutzkonstruktion riickverankert

Die Konstruktion kann platzsparender hergestellt werden und ist vor allem fir die Sicherung des

Radwegs im Einschnittsbereich der DB angedacht:

5.50

Bewuchs Baume

25, 4.00

Gelander mit
Blendschutz

1 130 d

Baugrube fir
Herstellung
Winkelstitzwand

Winkelstitzwand

(1}
£
= (Fertigteile)
'g .‘.~.~“~.~
G) Sr—
Stutzwand Erdanker
(rUckveranker\l)
Abb. 150: Beispiel 1 Stutzkonstruktion
5.50
25, 54, 4,00 50, 25
Geldnder | ‘ ‘ |
\\‘
AN 53 fo!
= Bewuchs Baume
) R R
T L=
T
s
i ‘-"-
Stiitzwand — \
o -Erdanker
[rlickverankert) ——
. ""-u..
= }-:{//Q‘\ - “"'""-—._“"
o /@‘g\ SRR : ——
1 {i\\:}o |
7
2 : @ |
5 1 9;‘1;/ S I
Lv W
2 P
—— Bausi’ral’ie /x\§/o>
G SN e poea
///)‘l/ N

Abb. 151: Beispiel 2 Stutzkonstruktion
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9. PRIORISIERUNG DER MARNAHMEN

Der Radschnellweg Euregio soll aufgrund seiner vielen Streckenabschnitte und des
mehrjahrigen Finanzierungsrahmens in mehreren Bauabschnitten umgesetzt werden. Die
erfolgreiche  Realisierung setzt ein  effektives Management von finanziellen,
verkehrstechnischen und baulichen Prozessen voraus. Wichtig ist daher eine strategische

Priorisierung der BaumaRhahmen im Hinblick auf

o Entlastung von verkehrsnetzrelevanten Engpéssen

o Bindelung mit anderen Tiefbaumafl3nahmen (Kanal-/Leitungsbau, etc.)

o stral3enbauliche Mafinahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Radfahrern und
Beseitigung von Unfallhaufungspunkten

o planerischen Vorlauf

o effektive Verwendung der jahrlich zur Verfugung stehenden Finanzmittel.

Im Folgenden werden die vorgenannten Punkte konkretisiert.

Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes

Die L232 von der Forensberger StralRe in Kohlscheid bis zum A4-Anschluss Laurensberg weist
groBe Belastungen zu den Hauptverkehrszeiten aus. Aufgrund der Talkessellage
Herzogenraths ist der Radverkehrsanteil am Pendlerverkehr von und nach Aachen bisher von
vernachlassigbarer Bedeutung. Durch die Radschnellwegstrecke Herzogenrath — Kohlscheid
wirde sich der Anteil von fast Null auf ca. 1.000 Radfahrten/24h erhohen unter der
Voraussetzung, dass gleichzeitig eine komfortable Verbindung von Kohlscheid nach Richterich

geschaffen wird.

In gleicher Weise konnte die Roermonder Strafe in Laurensberg und Aachen erheblich
entlastet werden, wenn der Briickenschlag tber den Toledoring und die Kohlscheider Stral3e
zwischen Laurensberg (Alter Bahndamm) und Aachen (Ritscher Straf3e) erfolgt.

Bindelung von TiefbaumalRnahmen

Entlang des Radschnellweges und der dazu gehérigen Anbindungsstrecken sind einige
Infrastrukturbaumaflnahmen geplant. So bietet es sich an, im Rahmen des fur ab dem Jahr
2021 projektierten Neubaus der HaupterschlielBung Richtericher Dell den geplanten Tunnel
unterhalb der L232 im Bereich Kippershofweg zu bauen sowie die Hauptroute von Alt-

Richterich bis zum Grenzlbergang Locht zu realisieren.

Die Anbindungsstrecken an die Campi Melaten und West ab der Schurzelter Straf3e konnten im
Zuge der Tiefbauarbeiten fiir den Campus West realisiert werden. Der Baubeginn fir den

Campus West ist ab 2020 vorgesehen.

O
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Verkehrssicherheit fir Radfahrer

Radfahrer wollen sich sicher flhlen. Die weiterfiUhrenden Schulen in Herzogenrath sind u.a. aus
Richtung Kohlscheid fur ortsfremde Schiler bisher per Rad nicht sicher erreichbar. Durch den
Radschnellweg besteht die Mdglichkeit, diese Schulen sehr komfortabel mit dem Fahrrad zu
erreichen. In gleicher Weise sind fur Berufspendler in Aachen die Streckenabschnitte zum
Erreichen der RWTH-Standorte und auf Herzogenrather Seite die Trassen zum komfortablen
Anschluss des Saint-Gobain-Firmensitzes und des TPH-Gelédndes von Bedeutung fiir einen
Umstieg auf das Fahrrad.

Planerischer Vorlauf

Die Realisierung der einzelnen Baumalnahmen hangt vom planerischen Vorlauf fir die
Detailplanung einzelner Abschnitte ab. Die Strecken entlang der Bahn erfordern wegen der
Lage und den mdglichen Auswirkungen auf Natur und Umwelt aufwéandige Planungen und die
damit verbundenen zeitaufwandigen Abstimmungen. In diesen Abschnitten sind bereits in der
Phase der Ausfiihrungsplanung entsprechende Sperrpausen bei der DB zu beantragen und zu
berlicksichtigen, da diese Zeitfenster in den Zugfahrplanen integriert werden mussen.
Baumal3nahmen entlang der Bahn muissen daher ggf. bis zu 3 Jahre im Voraus angemeldet

werden.

Demgegentuber stehen Verkehrsabschnitte, die aufgrund ihrer Lage und/oder des Umfangs der
Erneuerung schneller planerisch umzusetzen sind (z.B. Ausweisung von Fahrradstrafien,

Radwege aulRerorts).

Des Weiteren sind einzelne Streckenabschnitte auch an die Umsetzung anderer Planungen
gebunden. Beispielhaft erwahnt sind die Planungen zur HaupterschlieBung Richtericher Dell,

zur Umgestaltung der Willnerstraf3e oder zum Briickenbauwerk Horbacher Stral3e.

Finanzmittel

Die konkret zur Verfigung stehenden Investitionsmittel flir den Radschnellweg hangen von den
jahrlich vom Haushaltsgesetzgeber freizugebenden Finanzmitteln ab. Es ist daher eine
verlassliche, stabile Finanzierungsplanung fur dieses GrofR3projekt wichtig. Bei der Priorisierung
der BaumaBRnahmen wird davon ausgegangen, dass der notwendige jahrliche Mittelfluss zur
Verfligung steht. Welche Kosten auf das Land und welche auf die Kommunen entfallen ist in
Kapitel 12 — Kostenschatzung, und Kapitel 13 — Foérderung tber Finanzierungsmoglichkeiten

naher erlautert.
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Unter Berlcksichtigung der vorgenannten Punkte wird empfohlen, in der ersten
Realisierungsphase diejenigen MaRnahmen umzusetzen, die einen Uberschaubaren
planerischen Vorlauf erfordern und damit wesentliche Reisezeitersparnisse fir den Radverkehr
mit sich bringen. Hierzu gehdren die ErschlieBungsspange Kohlscheid, das Brickenbauwerk
Uber den Toledoring und die Kohlscheider Stral3e, das Brickenbauwerk Schlossparkstral3e
sowie der Durchstich unter der Briicke Haus Linde an der Roermonder Stral3e. Mit dem Bau
sind parallel die Zweirichtungsradwege auf dem Alten Bahndamm in Laurensberg und die
Fuhrung entlang der Bahnstrecke von Tittardsfeld bis zur Kreuzung Roermonder
StraRe/Horbacher Stral’e herzustellen sowie die Rutscher StralRe und die Turmstrafle als
FahrradstraRe umzugestalten. Zudem ist wegen der zeitlichen Parallelitdt mit der Realisierung
des Campus West die Anbindung von Campus West und Campus Melaten an Laurensberg
herzustellen.

Im zweiten Bauabschnitt sind die BaumalRnahmen, die ein langeres Genehmigungsverfahren
erfordern, umzusetzen. Hierbei ist zu betonen, dass die Planungen hierfir frihzeitig
abgeschlossen sein missen. Dazu gehort der Abschnitt von Kohlscheid nach Herzogenrath.
Die geplanten Fahrradstralen in Kohlscheid und Herzogenrath sind zeitlich parallel

anzuordnen.

Umsetzung an andere
Planungen gebunden
S ——————

e dle

] - — = m——
e [ Kohlscheid |

// ' m \'\ﬁrzogenrath

.

1. Realisierungsabschnitt 2. Realisierungsabschnitt

Abb. 152: Realisierungsabschnitte

<
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10. SERVICE UND AUSSTATTUNG

Unter der Uberschrift ,Mehr Service in der Nahmobilitat“ propagiert der Konzeptansatz
-Nahmobilitat 2.0“ der AGFS einen ,Rundumservice® fir das Rad. Analog zum beispielhaften
Servicenetz fur den Autoverkehr (Parkmoglichkeiten, Parkleitsysteme, Reparaturwerkstatten,
Waschanlagen, TUV, etc.) sollten passende und hochwertige ServicemaRnahmen die Nutzung

des Fahrrades im Alltag noch attraktiver machen.

Das Serviceangebot zum Radschnellweg Euregio umfasst mehrere Komponenten, die zum
einen den Betrieb sichern und zum anderen die Sicherheit und Attraktivitat fur die Nutzer

steigern sollen.

10.1 Blend- und Witterungsschutz

Die Randbedingungen der Fuhrungsformen und die
Gestaltung von Knotenpunkten (siehe Kap. 3 - |
Gestaltungsstandards) decken den  Grofdteil  der
verkehrlichen Sicherheitsaspekte ab. Dartber hinaus sind
aber auch die Gesichtspunkte Blend- und Witterungsschutz
fur die Verkehrsteilnehmer wichtig. Dies betrifft im Falle

des Radschnellwegs Euregio in erster Linie die § f
Aullerortsbereiche auf ehemals landwirtschaftlichen Abb. 154: Zaun mit Wind- und Sichtschutz

Flachen sowie die Fuhrung entlang von aktiven Bahnstrecken.

Wechselseitige Blendwirkungen zwischen Fahrrad und

> Bahn oder Fahrrad und Auto sind zu vermeiden. Wéahrend

der weiteren Planungsphase muissen daher die Fahrbahn-
» und Sichtpunkththen der Verkehrsteilnehmer gepruft
i werden. Ggf. missen hdéhentechnische Anpassungen des
Fahrbahnniveaus oder bauliche SchutzmalRnahmen
a8 Y vorgenommen werden. Seitens der Deutschen Bahn
Abb. 153: Méglicher Blend-Windschutz  \werden zwischen Radverkehrsanlage und Bahnkorper
entlang einer Bahnlinie am Beispiel
Nijmegen Zaunanlagen als Sicht- und Blendschutz empfohlen. Bei
der Einhaltung des Mindestabstandes von 2,50 m liegt man aul3erhalb des Gefahrenbereiches
durch die Sogwirkung vorbeifahrender Zige (siehe auch 3.5.5 — Fihrung entlang von

Bahnanlagen).

Der Witterungsschutz kann durch verschiedene Maflinahmen gewahrleistet werden. Auf
offeneren Flachen ist wie bereits in Kapitel 3.5.3 — Bepflanzung, beschrieben, der Einsatz von

Wind- bzw. Witterungsschutzbepflanzungen mdglich und sinnvoll. In beengten Bereichen, wie

R
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z.B. entlang der Bahnstrecke, kdnnen platzsparende blick- und winddichte Zaune eingesetzt

werden.

10.2 Beleuchtung

Wahrend innerorts eine Beleuchtung durchweg vorhanden ist, sind hauptséchlich die
anbaufreien Streckenabschnitte (Lange RSW aulRerorts: ca. 7,9 km) groRtenteils ohne
vorhandene Beleuchtung. Neben dem verkehrlichen Sicherheitsaspekt einer gut
ausgeleuchteten Wegefiihrung, spielt insbesondere in diesen Abschnitten die soziale Sicherheit
eine wesentliche Rolle. Der Radschnellweg soll eine angstfreie Nutzung auch in den dunkleren

Jahreszeiten garantieren.

Bei der Ausgestaltung der Beleuchtung sind dartber hinaus insbesondere die
Naturvertraglichkeit sowie die Belange der direkten Anlieger zu bericksichtigen (siehe Kap.
3.5.4 — Beleuchtung).

10.3 Wegweisung und Informationsangebote

Die Wegweiser missen hinsichtlich Inhalt, Form, Farbe und Aufstellungsart einheitlich, leicht
auffindbar und rechtzeitig erkennbar sein. Gemafll den Vorgaben des Landesbetriebs
Stralen.NRW ist beim Radschnellweg die Beschilderung gemaR den Hinweisen zur
wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen (HBR NRW)

vorzusehen.

Dariber hinaus sollten weitere

Kohlscheid
Richterich
Informationstafeln an wichtigen

g Jg Sammelpunkten mit Ubersichtskarte

A 4

Abb. 155: Beispiel fiir eine mogliche Beschilderung

VvV 9 Informationselemente zur Orientierung
\ 4

44 eingesetzt werden. Hierzu gehdren

und  weiteren Informationen  zu

Service-Stationen, Toiletten, Fahrrad-
werkstatten, Radschnellweg-Hotline, etc. Das Signet des Radschnellwegs Euregio dient der
zusatzlichen Kennzeichnung der Strecke und sollte als Zusatzplakette an die Wegweiser

angehangt werden.

10.4 Konnektivitat

Heutzutage sind telefonische Erreichbarkeit und Internet wichtige Bestandteile des Alltags.
Daruiber hinaus sind sie ein wichtiges Element fur das subjektive Sicherheitsgefuihl — ,ich kann

im Notfall erreicht werden bzw. selbst jemanden erreichen®. Um dies zu gewahrleisten, ist vor
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allem in den anbaufreien Streckenabschnitten fir eine ausreichende Netzabdeckung der

Mobilfunknetze z.B. Gber Mobilfunkstationen an den Raststationen zu sorgen.

10.5 Servicenetz

ServicemalRnahmen erhéhen den Komfort fiir die Nutzerlnnen und tragen dazu bei, Zugangs-
und Nutzungsbarrieren abzubauen. Das Konzept zum Servicenetz fur den Radschnellweg
Euregio sieht Basiselemente vor, sogenannte Service-Punkte, die als Witterungsschutz und
Orientierung dienen. Diese werden erganzt durch Service-Stationen mit umfangreicherem
Service- und Reparaturangebot. Die Serviceangebote sollen in einem Abstand von ca. 2 km
entlang der Trasse angeordnet werden und Uber folgende Ausstattungselemente verfiigen:

Service-Punkt Service-Station

- Ohne Strombedarf - - Mit Strombedarf -

e Unterstellmdglichkeiten mit Wie Service-Punkt zzgl.
Witterungsschutz e Ladestation
e Sitzgelegenheiten e Toiletten
¢ Informationstafel e Automaten (Werkzeug, Schlauche etc.)
e Luftpumpe e Automaten (Snacks, Getranke)
o Abfallbehélter o Leihrader (elektrisch)
o

Hotspot

Insgesamt werden drei Service-Punkte vorgeschlagen:

o Kippershofweg/Hasenwaldstral3e
o Ebertstralie in Kohlscheid
o Stral3e Auf den Heggen

Die umfangreicheren Service-Stationen liegen an starker befahrenen Verknipfungspunkten. Im

Streckenverlauf des Radschnellwegs Euregio sieht die Planung vier Service-Stationen vor:

o Vorflache Universitatsbhibliothek Willnerstra3e/Templergraben

o Lousberg

o Haltepunkt Richterich

o Knoten Feldstral3e/Miihlenstral3e oder Alte Bahn/Raiffeisenstral3e in Kohlscheid
o Kreisverkehr Uferstral3e/Kleikstral3e in Herzogenrath

Daruber hinaus sollten an zentralen Verkehrspunkten elektronische Zahlstellen aufgestellt
werden, die zum einen Aufschluss tber die Entwicklung des Radverkehrs geben, zum anderen
die Anzahl der Nutzer offentlich sichtbar machen. An folgenden Stellen werden Zahlséulen

vorgeschlagen:

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio



N

o Knoten Roermonder Strafl3e/Rutscher StralRe in Aachen

o Knoten Roermonder Straf3e/Horbacher Stral3e in Richterich

o Knoten Feldstral3e/Miihlenstral3e oder Alte Bahn/Raiffeisenstralie in Kohlscheid
o EisenbahnstralRe in Herzogenrath

10.6 Intermodale Verknuipfung

Auf dem Radschnellweg sind verkehrliche Verknupfungspunkte, sogenannte Mobilstationen,
vorgesehen, an denen durch entsprechende Angebote und bauliche Gestaltung die intelligente
Nutzung und Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel ermoglicht wird. Als Basis eines
Mobilpunktes wird die Anbindung des Verkehrsmittels Bahn vorausgesetzt. Folgende
Mobilstationen werden im Umkreis des Radschnellweges vorgeschlagen:

Verknupfungspunkt Verkniipfung mit... Egbfrirrggl?/
Bahnhof Aachen-West OPNV, Car- und Bike-Sharing vorhanden 250 m
Geplanter Haltepunkt Richterich | OPNV und Car-Sharing vorhanden Om
Haltepunkt Kohlscheid OPNV und Car-Sharing vorhanden 700 m
Bahnhof Herzogenrath OPNV und Car-Sharing 400 m

An den Mobilstationen ist durch einen Rund-um-Service ein attraktives Angebot fur Radfahrer

zur Intermobilitdt zu schaffen. Neben der Infrastruktur aus

o Bewachung — sicherer Schutz vor Witterung, Diebstahl und Vandalismus
o Service — Reinigung, Reparaturen, Luftpumpen, GepackschlieRfacher
o Informationen — Informationsmaterial rund ums Radfahren

sollte ein einheitliches Zugangssystem zu den Angeboten gewahrleistet werden. Zudem sollten
auch im Sinne der Nutzerfreundlichkeit die Angebote des OPNV und der Verleihsysteme
tariflich verknaipft werden.

Daruiber hinaus gibt es in Aachen eine ganze Reihe von Initiativen, um den Umstieg auf das
Rad zu erleichtern. So will z.B. die Firma Velocity ein Pedelec-Verleihsystem mit insgesamt 100

Stationen in Aachen aufbauen.

10.7 Fahrradabstellanlagen

Eine steigende Fahrradnutzung bedeutet auch einen steigenden Bedarf an

Abstellmdglichkeiten. Dies kann zu gravierenden Problemen durch mit im 6ffentlichen Raum
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abgestellten Fahrradern fihren, wie sie oft an Bahnhofen zu beobachten sind. Wichtigstes
Merkmal fir Fahrradabstellanlagen sind diebstahlsichere  Abstellmdglichkeiten am
Aufenthaltsort. Hierzu sollten im privaten Raum die Mdéglichkeiten der Bauordnung genutzt und

im offentlichen Raum ein Konzept zum Fahrradparken erstellt werden.

Abb. 157: Vollautomatische Fahrradtiefgarage in Tokio?

Im Offentlichen Raum bieten sich neben klassischen, bewachten Parkhdusern auch
automatisierte  Unterstellmdglichkeiten, in  denen Fahrrader dber ein  Chipsystem

vollautomatisch einen Regalplatz zugewiesen und wieder ausgehandigt werden, an.

%I Das Abstellen von Fahrradern an Bahnhdofen ist gerade in Japan ein Problem. Es gibt sehr viele Pendler, aber nur
wenig Platz zum Abstellen. In Shinagawa im Siidwesten der japanischen Hauptstadt Tokio wurde deshalb eine
unterirdische Fahrradgarage eingerichtet, die vollautomatisch arbeitet. Das Parkhaus des Bauunternehmens Giken
bringt 204 Fahrrader in einem 12 Meter tiefen Schacht unter. Roboter verstauen das Zweirad, die Menschen muissen
es nur in den dafir vorgesehenen Eingang schieben. In vier Schachten lassen sich so Uiber 800 Fahrrader ohne
groRen Platzverbrauch parken. (Quellen: www.bernds-reiseziele.de, www.trendrebell.de)

R
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10.8 Unterhaltung der Strecken

Im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht fir
Radschnellwege sind Kontrollfahrten der
StralRenmeisterei 1x wochentlich vorzusehen. Der
Reinigungs- und Winterdienst auf Radschnellwegen
einschlieBlich der Zufahrten hat analog den
Regelungen fir Landesstralen zu erfolgen. Die
bedeutet fur den Winterdienst, dass in den
Raumplanen die Radschnellwege mit oberer Prioritat
vorzusehen sind. Auch in den Ubrigen Jahreszeiten

erfolgt ein regelméRiger Raum- und Wartungsdienst,

um Radweg und Servicestationen in einem

Abb. 159: Laub auf Radweg (Quelle: .
https://www.adfc-bw.de) verkehrssicheren und

funktionsfahigen Zustand zu
erhalten. Bei unvermeidbaren Sperrungen von Rad-

schnellwegabschnitten sind immer Umleitungen auszuschildern.

Den Nutzern selbst sollte dartber hinaus die Moglichkeit gegeben
werden, Verschmutzungen, Schaden, Mangel, Probleme etc. einfach und
schnell, z.B. per Kurznachricht, Telefon, App oder interaktiver Karte, bei
einer ,Radschnellweg-Hotline” zu melden. Dies signalisiert den Nutzern

zum einen, dass sich die Projektverantwortlichen kimmern, zum app. 158:

Umleitungsschild fir

anderen minimiert es den Aufwand fir die Erfassung von Schaden. Radwege

D
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11. BETRIEBSKONZEPT UND QUALITATSMANAGEMENT

Ausgangslage

Ausgehend vom Beschluss des Landtags Ende 2016, die Radschnellverbindungen den
Landesstral3en gleichzustellen, obliegt die Baulast des Radschnellwegs gemal 8§ 43, Abs. 1,
Stral3en- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen dem Land Nordrhein-Westfalen.

Die Ortsdurchfahrten®® werden diesbeziiglich gemaR § 44 StrWG NRW gesondert betrachtet,
hier ist die Baulast abhangig von der Einwohnerzahl der Gemeinde. Gemeinden mit mehr als
80.000 Einwohnern sind Trager der StraRenbaulast. Fir den Radschnellweg Euregio (mit
Hauptroute Richterich-Locht) bedeutet dies, dass die Ortdurchfahrten der Stadt Aachen in der
Baulast der Stadt Aachen und die der Stadt Herzogenrath in der Baulast des Landes liegen.
Insgesamt obliegen dann, mit den AufBerortsstrecken in Aachen und dem Gesamtverlauf in
Herzogenrath, 77% der Strecke der Baulast des Landes NRW (siehe Tabelle).

[m] Stadtgebiete

Ortslage Aachen Herzogenrath Gesamt
Innerorts 4.505 m 41% 3.060 m 37%| 7.565m  39%
Aulerorts 6.430 m 59% 5.195 m 63%| 11.625m  61%
Gesamtstrecken 10.935 m 100% 8.255 m 100%| 19.190 m
Baulast Aachen Herzogenrath Gesamt
Kommune 4.505 m 41% om 0%| 4.505m 23%
Land NRW 6.430 m 59% 8.255 m 100%| 14.685 m  77%
Gesamtstrecken 10.935m 100% 8.255 m 100%| 19.190 m

In Herzogenrath bleiben die Gehwege und Parkplatze in den Ortsdurchfahrten in der

Unterhaltung der Kommune.

Mit Blick auf die Unterhaltung des Radschnellwegs einschlieBlich der begleitenden Gehwege
bedeutet dies, dass drei Stellen (Stadt Aachen, Stadt Herzogenrath und StraRen.NRW)
unabhangig voneinander fir den Betrieb zustdndig waren. Mogliche Folgen einer solchen
Mehrfachzustandigkeit sind beispielsweise zeitlich versetzte Winter- und

Reinigungsdienstzeiten fur Abschnitte je nach Ortslage bzw. jeweils fiur den Geh- und den

22 § 5 S'WG NRW: Eine Ortsdurchfahrt ist der Teil einer Radschnellverbindung des Landes, der innerhalb der
geschlossenen Ortslage liegt und auch zur ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke bestimmt ist.

O
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Radweg. In der Folge kénnten FuRganger eines parallel laufenden ungestreuten oder nicht

gereinigten Gehwegs auf den Radschnellweg ausweichen.

Vorgeschlagenes Konzept

Aufgrund der oben erwahnten Problematik der Mehrfachzustandigkeit, wird daher eine
Bundelung der Zusténdigkeiten empfohlen. Das Blindeln der Zustandigkeiten wirde auch zu
einer Minimierung des Verwaltungsaufwandes und von Fehlerquellen beitragen. Als positives
Beispiel fur die Projektabwicklung kann der Regionalverband Ruhr genannt werden, der fir den
Radschnellweg RS1 die Gesamtkoordination mit den 10 beteiligten Kommunen und dem Land
NRW innehat. Die Gesamtkoordination fir den Radschnellweg Euregio und die
Anbindungsstrecken kénnten entsprechend dem vorgenannten Beispiel bei der StadteRegion
Aachen angesiedelt werden. Neben der Planungskoordination zahlt zu den Aufgaben:

o Betrieb und Unterhaltung (Koordinierung)
o Qualitatsmanagement
o Informations- und Kommunikationsmanagement

Betrieb und Unterhaltung

Als Koordinierungsstelle der Betriebs- und Unterhaltungsarbeiten zwischen den Kommunen
liegt die Aufgabe in der Abstimmung von Ubergreifenden Einsatzplanen und Standards mit den
Stadtbetrieben und Bauhofen.

<
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Qualitatsmanagement

Schritte Leitfragen Verfahren/Methoden
1. Erhebung des Wo stehen wir? - Ermittlung und Messung objektiver KenngréBen
Zustandes und der - Benchmarking
Anforderungen - Bewertung durch Experten

- Befragung von Nutzern
- Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen

v
2. Festlegung von Wohin wollen wir? - Entwicklung eines Leitbildes
Qualitatszielen - Formulierung messbarer Ziele
v
3. Festlegung von Wie machen wir es? - Definition von Aufgaben und Kompetenzen innerhalb der
Prozessen und Ver- Verwaltung
antwortlichkeiten — Beschreibung von Verfahrensablaufen

- Festlegung eines Kommunikations- und Koordinationskonzeptes
- Formulierung eines MaBnahmenplans mit Prioritatenliste und
Zeitplans

v

4, Bereitstellung von | Womit machen wir es? Bereitstellung von Personalmitteln

Ressourcen - Bereitstellung von Sachmitteln
— Qualifizierung der Mitarbeiter
- Sicherstellung der Finanzierung
v
5. Kontrolle der Machen wir es richtig? - Laufende Kontrolle von Projekten
Prpzesse und — Wirkungsermittlung von MaBnahmen
Leistungen - Beschwerdemanagement
- Zustandserhebungen (wie im Schritt 1)
v
6. Verbesserung Wie machen wir es besser? |- Qualitatsberichte

— Analyse der Kontrollergebnisse
- Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5

v

Weiter mit Schritt 1

Abb. 160: Ablaufe und Verfahren des Qualitatsmanagements im Uberblick (Quelle: ERA)

Informations- und Kommunikationsmanagement

Das Informations- und Kommunikationsmanagement, das bereits im Rahmen der
Machbarkeitsstudie betrieben wurde, sollte in den weiteren Planungs- und Ausfiihrungsphasen
fortgeflihrt werden. Die bereits bestehende Internetseite www.radschnellweg-euregio.de kann

hierbei als zentrale ,Informations- und Anlaufstelle” dienen.

In den weiteren Planungs- und Bauphasen sollte informiert werden Uber:

den weiteren Planungsverlauf inkl. Zeitschiene

weitere Burgerbeteiligung(en) (inkl. Material)

snteraktive Karte® zum Eintragen von Hinweisen etc. aus der Bevolkerung zur
Vorzugsvariante

D
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o Die Umsetzung, die in mehreren Stadten und mehreren Schritten erfolgt: tber Stand der
Bauarbeiten etc.

Nach der Fertigstellung des Radschnellwegs Euregio sollte informiert werden tber:

o Ergebnisse der MaRnahmen des Qualitatsmanagements

o Zahlungen auf den einzelnen Teilstrecken und damit einhergehende CO,-Einsparungen
o Das richtige Verhalten z. B. auf FahrradstraR3en (Aufklarungsarbeit)

o Karten mit Service-Stationen und Anbindungen an den Radschnellweg Euregio

o Instandhaltungsmafl3nahmen

Dariber hinaus sollte Kartenmaterial mit den  Service-Stationen/-Punkten  und
Anbindungsstrecken bereitgestellt werden und ein Tool zur Meldung von Schaden,

Verschmutzungen etc. eingerichtet werden (interaktive Karte).

Neben der Internetseite sind selbstverstandlich auch die ,klassischen” Medien bzw. Marketing
zu nutzen, um die ,Marke“ Radschnellweg Euregio zu vermarkten und so zu einem hohen
Bekanntheits- und Attraktivitditsgrad zu verhelfen, der einen positiven Effekt fir die ganze
Region haben kann.

<
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12. KOSTENSCHATZUNG

Die Kostenschatzung erfolgte auf Grundlage aktueller Baupreise vergleichbarer Projekte im
Zeitraum 2016/2017. Die geschéatzten Baukosten fur den Radschnellweg einschlie3lich der
Hauptroute nach Locht betragen ohne Berucksichtigung von Planungskosten 29,6 Millionen
Euro. Hierin sind alle Kosten fur Grunderwerb, Bau des Radschnellwegs und der Bauwerke,
Ausstattung und  AusgleichsmalRnahmen enthalten. Bei Kostenschatzungen — auf
Vorplanungsniveau sind Abweichungen von + 20 % maoglich.

_ Rad- Lange Baukosten AulBerorts Innerorts
Abschnitt schnell- [km] br_utto br.utto br.utto
weg [Mio. €] [Mio. €] [Mio. €]
Stadtgebiet Aachen
Aachen - Richterich Ja 3,9 12,6 11,3 1,3
Richterich — Kohlscheid* Ja 1,5 2,6 1,3 1,3
Richterich - Locht Nein 55 0,9 0,5 0,4
Gesamt Stadtgebiet Aachen 10,9 16,1 13,1 3,0
Stadtgebiet Herzogenrath
Richterich — Kohlscheid* Ja 3,6 3,2 1,4 1,8
Kohlscheid — Herzogenrath Ja 3,8 8,3 8,2 0,1
Kohlscheid - Kerkrade Ja 0,9 2,0 2,0 0,0
Gesamt Stadtgebiet Herzogenrath 8,3 13,5 11,6 1,9
Gesamt (Aachen + Herzogenrath) 19,2 29,6 24,7 49
Gesamt (nur Radschnellweg)2 13,7 28,7 24,2 4,5

! Der Abschnitt liegt sowohl im Stadtgebiet Aachen, als auch in Herzogenrath. Die Kosten des Abschnitts sind bis zur
jeweiligen Stadtgrenze gerechnet.

2 Gesamtlangen und -kosten ohne Hauptroute Richterich-Locht

Um das Kostenvolumen besser einschatzen zu konnen, werden streckenbezogene
Kostenkennwerte ermittelt und mit Kostenkennwerten realisierter bzw. &hnlicher Projekte
verglichen. Die streckenbezogenen Kosten betragen fiir den reinen Radschnellweg ohne
Hauptroute von Richterich nach Locht 2,1 Mio. €/ Streckenkilometer.
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Rad- Baukosten
} Lange
Projekt schnell- (k] Brutto [Mio. €/km]
m

weg [Mio. €]
RS1 Ja 101,0 183,7 18
Radschnellweg Neuss, Diisseldorf, Ja 206 55.9 19
Langenfeld, Monheim
Radschnellwege Niederlande (Ansatz) Ja - - 0,8-2,0
Radweg Vennbahn, Raeren (Grenze) — )

Nein 28,5 6,5 0,2
Kalterherberg (Grenze)
Kreisstralle K34 Osttangente, Broichweiden Nein 2,4 11 4,6
Buitenring Std-Limburg Nein 26 460,0 17,7
Bundesstralie B 264, Ortsumgehung Nein 23 16.0 70
Weisweiler

12.1 Kosten Anbindungen

Neben den Radschnellwegstrecken sollten fir den Radschnellweg Euregio hochwertige

Anbindungsstrecken errichtet werden. Diese entsprechen nicht den Standards von
Radschnellverbindungen, so dass die Finanzierung von Planung, Bau und Unterhaltung Uber
alternative Forder- bzw. Finanzierungsprogramme zum Radschnellweg erfolgen miisste (siehe

Kap. 13 — Férdermdglichkeiten).

Rad- Lange Baukosten
Anbindungsstrecke schnell- [krr?] brutto

weg [Mio. €]
Al Laurensberg Sud Nein 0,8 0,2
A2 Campus Melaten Nein 2,3 0,9
A3 Schulzentrum Herzogenrath Nein 0,9 0,1
A4 Merkstein Nein 1,7 1,0
Gesamt Anbindungsstrecken 5,7 2,2

12.2 Risiken

Aufgrund der bisherigen Planungstiefe kdnnen sich noch Abweichungen zu den spateren

Baukosten ergeben, da bestimmte Risiken kostenmé&Rig noch nicht erfasst werden kénnen.

Nachfolgend werden die wesentlichen Risiken beschrieben und benannt.

O
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Baugrundrisiken

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind keine umfangreichen Baugrunduntersuchungen fir die
Trasse vorgenommen worden. Die notwendigen Kennwerte fir geotechnische und statische
Vordimensionierungen wurden auf Grundlage von verfligbarem Karten- und Archivmaterial
ermittelt und missen im nachsten Planungsschritt durch einen Baugrundgutachter vor Ort

verifiziert werden.

Der Radschnellweg soll zudem Uber Bereiche, in denen oberflachennaher Bergbau
stattgefunden hat, laufen. Die erforderlichen Zusatzaufwendungen wurden anhand von

Erfahrungswerten ermittelt.

Risiken aufgrund fehlender ortlicher Vermessung

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie liegt fir die empfohlene Trassenfihrung noch keine
Vermessung vor. Relevante Abweichungen bei Planungsquerschnitten und Bauwerkslangen
sind daher moglich.

Risiken aufgrund des fehlenden Zugriffs auf einzelne Flachen

Die empfohlene Radschnellwegtrasse tangiert oder lauft bereichsweise Uber noch private
Flachen, wo der Grunderwerb noch zu tatigen ist. Neben den Grunderwerbskosten, die bisher
nur geschatzt werden koénnen, kann bei einer Nichteinigung in Teilbereichen eine alternative
Streckenfiihrung notwendig werden. Im Wesentlichen handelt es sich bei den betroffenen

Arealen um landwirtschaftliche Flachen:

Stadt Aachen

o Ab Unterfuhrung Roermonderstrale/Kiuppershofweg (BW 03) bis Kreisverkehr
Kampchenstralle

o Evtl. Teilsticke an der Horbacher Stral3e zwischen Ende Bebauung Neues Wohngebiet
Richtericher Dell und Ortseingang Horbach sowie zwischen Ortsausgang Horbach bis
Grenziubergang Locht

Stadt Herzogenrath

o Wirtschaftsweg zwischen Tennisclub Blau Weiss Kohlscheid e.V. und Voccartstral3e

Teilstick an Flurstiicksgrenze zwischen Tennisclub Blau Weiss Kohlscheid e.V. und
Postropsweg (Fuhrung abseits der Bahnlinie)

Wirtschaftsweg (Teilstick Hundforter Weg), Eisenbahnstrale bis Ortseingang
(WiesenstralRe)

D
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Daneben sind innerstadtisch ebenfalls einige Kleinflachen betroffen. Im Folgenden sind die
wesentlichen Grunderwerbsflachen aufgelistet. Zum Teil handelt es sich dabei nur um

Teilbereiche der Grundstiicke.

Stadt Aachen

o Tittardsfeld /Tittardshang zur Anbindung an die Bahnstrecke
o Tennisanlage Blau Weiss Kohlscheid e.V.

Stadt Herzogenrath

o Auf den Heggen, Altes Bahnwarterhaus
Daruber hinaus ist Grunderwerb der Bahnflachen in folgenden Bereichen notwendig:

o Hinter Tittardshang bis Hinter Durchstich DB-Brticke (BW 5102583, Haus Linde)
o Zwischen Tennisanlage Blau Weiss Kohlscheid e.V. und Unterfihrung DB-Strecke nérdl.
Pilgramsweg (BW05)

Nach § 14 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)? ist hierfir ein Planfeststellungsverfahren
erforderlich. Des Weiteren mussen Ausgleichflachen in der Nahe der Baumalnahme als
KompensationsmaBhahme gewonnen werden sowie 0©kologische Ausgleichs- und
Ersatzmalnahmen wie z.B. bei Eingriffen in den Bahndamm beriicksichtigt werden.

Technische Risiken
Die sicherheitstechnischen Aufwendungen fur die Bauabschnitte entlang der Bahn kdnnen erst
in den nachfolgenden Planungsschritten, wenn Detailplanung und Bauverfahren feststehen,

genauer benannt und beziffert werden.

Die Briicke uber den Toledoring und die Kohlscheider Straf3e gehdrt mit einer Bauldnge von
330 m zu einer der langsten Rad- und Gehwegbriicken in Europa. Aufgrund der geringen
Lasten sind lange Rad- und Gehwegbriicken statisch sehr anspruchsvolle Bauwerke mit

entsprechenden Kostenrisiken.

Fazit
Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde eine Abschatzung der eventuell eintretenden
Mehrkosten aufgrund der vorgenannten Risiken getroffen. Die Gesamtkosten fir den

Radschnellweg einschlie3lich der Hauptroute nach Locht (Grenze) kdnnen bei ungtinstigen

2% Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG), Stand: 28.05.2015
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Gegebenheiten ansteigen auf ca. 36,4 Millionen Euro bzw. 39,0 Millionen Euro einschlieBlich
aller Anbindungsstrecken.

Die Kosten sind zum aktuellen Preisstand 2016/2017 angegeben. Nach Auswertung des
Baupreisindex fir Stralenbauarbeiten ist mit jahrlichen Baupreissteigerungen von
durchschnittlich 2,5 % pro Jahr zu rechnen.

Sonstige Risiken

Kampfmittel

Fur die Streckenabschnitte abseits der Bebauung kdnnten Kosten zur Kampfmittelbeseitigung
anfallen. Insbesondere fir die Streckenabschnitte entlang der Bahn, die bereits seit Ende des

19. Jahrhunderts in Betrieb ist und auf der im 2. Weltkrieg u.a. Munitionstransporte durchgefiihrt

wurden, ist eine intensive Kampfmittelprifung im Vorfeld noch notwendig.

Planungsvorgaben

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens kdnnen weitere technische oder o©kologische

Malinahmen zum naturschutzrechtlichen Ausgleich gefordert werden, die bisher noch nicht
absehbar sind.

Da Radschnellverbindungen eine neue Verkehrsform darstellen, kénnen weitere Anforderungen

an Radschnellverbindungen, z.B. im Bereich Verkehrssicherheit, nicht ausgeschlossen werden.

12.3 Kosten fiir zusatzliche Ausbaustufen

Die Kosten der in der Streckenbeschreibung erlauterten zusatzlichen Ausbaustufen (siehe Kap.
7) betragen:

Rad- Lange Baukosten
Ausbaustufen schnell- [krr?] brutto
weg [Mio. €]
AS1 Unterfihrung Pontwall Ja k.A.
AS2 Alt-Richterich Ja k.A.
AS3 Bank Ja 0,8 1,1
Herzogenrath
AS4 (entlang der Bahnstrecke) Ja 0.6 3.4
Herzogenrath
AS5 (Bicherouxstraf3e) Ja 0.9 038

k.A.: keine Kostenangabe, da Planungsrandbedingungen noch nicht zu kléren sind

D
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12.4 Betriebskosten

Zu den Betriebskosten zahlen die Kosten fir den Erhalt sowie den laufenden Betrieb des
Radschnellweges. Im laufenden Betrieb fallen Kosten fur die Verwaltung, fur die MaRnahmen
zum Sicherstellen der Verkehrssicherheit, Beleuchtung und fir die Unterhaltung der Verkehrs-
und Ingenieurbauwerke an. In der Abldsungsbetrdge-Berechnungsverordnung® sind fiir die
vorgenannten Betriebskostenparameter mit Ausnahme der Beleuchtungskosten jahrlich
anfallende Betriebs- und Unterhaltungskosten in Prozent der Baukosten angegeben. Die
Betriebskosten liegen nach der Verordnung in der Gr6Renordnung von 2,5 % der
Baukostensumme. Die jahrlichen Betriebskosten werden wie folgt abgeschatzt:

Baulast
Betriebskosten [€/a] Gesamt
Land NRW Stadt Aachen Stadt H'rath
Radschnellweg 717.500 652.500 65.000 0
Hauptroute 22.500 12.500 10.000 0
Anbindungsstrecken 55.000 0 27.500 27.500
Gesamtsumme 795.000 665.000 102.500 27.500

24 Verordnung zur Berechnung von Ablosungsbetragen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem
Bundesfernstralengesetz und dem Bundeswasserstrallengesetz (ABBV), Stand: 1. Juli 2010
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13. FINANZIERUNG UBER FORDERMOGLICHKEITEN

Das Land Nordrhein-Westfalen Gibernimmt fur die Bauabschnitte des Radschnellwegs in seiner
Baulast 100 % der Baukosten. In den Ubrigen Abschnitten sollen 80 % Ubernommen werden,
der verbleibende Eigenanteil ist durch die jeweilige Kommune zu Gibernehmen. Eine Erh6hung
der Forderung um weitere 5 Prozentpunkte ist mdglich, wenn zum Fdrderzeitpunkt die jeweilige
Kommune als finanzschwach anerkannt ist.

Diese Kostenregelungen gelten fir die Radschnellwegtrasse einschliellich  der
Anbindungsrampen.

Fur die Anbindungsstrecken, die nicht nach den Radschnellwegkriterien des Landes ausgebaut
werden, tragt der jeweilige StralRenbaulasttrager die Kosten. Grundsatzlich gilt dies auch fir die
Verbindung Richetrich-Locht. Da sie jedoch entlang der L231 verlauft, ist das Land auch hier
Baulasttrager aufRerhalb der Ortsdurchfahrten. Die Finanzierung erfolgt hier nicht Gber die
entsprechenden Haushaltsstellen des Landes fir Radschnellwege, sondern Uber die Titel fir
Radwege an Landesstral3en.

Die Kommunen konnen fir die Anbindungsstrecken in ihrer Baulast die Fordermdglichkeiten
nutzen, die fur einschlagige Radverkehrsanlagen zur Verfugung stehen. Es ist mit einer
Forderung von mindestens 70 % zu rechnen. Auch hier ist eine Erh6hung um weitere 5

Prozentpunkte fir finanzschwache Kommunen maoglich.

Insgesamt ergibt sich damit folgende Schatzung der Baukosten und der Eigenanteile
(Preisstand 2016/2017):

Baukosten Rad- Kosten Eigenante_il
Radschnellweg und schnell- Kommune [Mio. €]
ll;'?uutfct)rfl\;ljitg. €] weg Gesamt Aulerorts Innerorts Aitcahde:n I—Sl'traactjra
Aachen - Richterich Ja 12,6 11,3 1,3 0,26 -
Richterich - Kohlscheid Ja 5,8 2,7 31 0,26 0,00
Richterich - Locht Nein 0,9 0,5 0,4 0,12 -
Kohlscheid - Herzogenrath Ja 8,3 8,2 0,1 - 0,00
Kohlscheid - Kerkrade Ja 2,0 2,0 0,0 - 0,00
Gesamt 29,6 24,7 4.9 0,64 0,00

D
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Baukosten Rad- Kosten Koﬁ:ﬁﬁ:g?;ﬁ;; €
Anbindungsstrecken schnell- ’
B A, 9 Weg Gesamt Aulerorts Innerorts Sl S'tadt
Aachen H'rath
Laurensberg Sid Nein 0,2 0,0 0,2 0,06 -
Campus Melaten Nein 0,9 0,0 0,9 0,27 -
Schulzentrum Herzogenrath Nein 0,1 0,0 0,1 - 0,03
Merkstein Nein 1,0 0,0 1,0 - 0,30
Gesamt 2,2 0,0 2,2 0,33 0,33

EinschlieB3lich der Anbindungsstrecken fallen Baukosten in Hohe von 31,8 Millionen Euro an.
Davon entféllt auf die Stadt Aachen ein Eigenanteil von 0,97 Millionen Euro, auf die Stadt

Herzogenrath von 0,33 Millionen Euro.

Zur Finanzierung dieser erganzenden Maflnahmen des Radschnellwegs wurden die
Forderdatenbanken des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur, des
Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie und der Forderbank fur das Land Nordrhein-
Westfalen abgefragt. Berlicksichtigt wurden Programme zur Forderung oder Finanzierung,
Programme die der Beantragung zinsglnstiger Darlehen dienen sind nicht aufgeftihrt. Die

aktuellen Forderprogramme sind in der Anlage 5 tabellarisch aufgelistet.

Die Programme fordern unterschiedliche Malnahmen. In der Auflistung wird beispielhaft
aufgezeigt, welches Forderprogramm fur welche Mal3nahmen im Rahmen des Radschnellwegs

Euregio in Anspruch genommen werden kdnnte. Gefordert werden maximal bis zu 75%.

Bei Projekten dieser GrofRenordnung ist von einem Realisierungszeitraum von ca. 10 Jahren
auszugehen. Bei einem Eigenanteil von 20 bzw. 25 % bedeutet dies fir die Stadt Aachen
Kosten von ca. 97.000 Euro brutto/Jahr, die im Haushalt fir den Bau des Radschnellwegs
Euregio nebst Anbindungsstrecken bereitzustellen sind. Fur die Stadt Herzogenrath ergibt sich
ein Eigenanteil lediglich fur die Anbindungsstrecken Merkstein und Schulzentrum Herzogenrath
in Hohe von 33.000 Euro brutto/Jahr.

Einige der in Anlage 5 aufgelisteten Programme wie z.B. die Fdrderrichtlinie kommunaler
StralRenbau (FORi-kom-Stra) oder die Férderrichtlinie Nahmobilitdt (FORi-Nah) sind Teil des
Entflechtungsgesetzes®, welches die Finanzierung fiir Gemeinschaftsaufgaben, die bis dahin

von Bund und Landern gemeinsam wahrgenommen wurden, sicherstellen soll. Die Mittel aus

%% Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflechtungsgesetz — EntflechtG), Stand:
01.12.2016
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dem Entflechtungsgesetz laufen jedoch 2019 aus. Es ist davon auszugehen, dass auch nach
2019 Mittel fur den Aus- und Neubau der verkehrlichen Infrastruktur bereitgestellt werden. Da
bis heute jedoch keine Nachfolgeregelung getroffen wurde, bedeutet dies zum aktuellen

Zeitpunkt eine gewisse Finanzierungsunsicherheit fir die betroffenen Kommunen.

Sonstige Fordermoglichkeiten

Zur Finanzierung bzw. zum Betrieb ist der Kontakt zu lokalen Unternehmen zu suchen. Hier
konnen mit Car- oder Bike-Sharing-Unternehmen Synergien entstehen. Beispielsweise kdonnte
die Fa. Velocity, die in Aachen bis zu 100 Pedelec-Verleihstationen einrichten mdchte, an
geeigneten Standorten Service-Punkte mit zuséatzlichem Pedelec-Verleihangebot mit betreiben.

Weitere Unternehmensgruppen sind beispielsweise Versorgungsunternehmen, die ggf. den Bau
und die Wartung von Ladestationen tbernehmen kénnen. OPNV-Betriebe, die intermodale
Verknupfungspunkte ausbauen oder Unternehmen der durch den Radschnellweg
erschlossenen Gewerbegebiete, ggf. kbnnen diese ,Paten” von Ausstattungselementen wie

beispielsweise 6ffentlichen Luftpumpen werden.
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14. WEITERER PLANUNGSPROZESS UND AUSBLICK

Das Land Nordrhein-Westfalen hat im vergangenen Jahr das StralRen- und Wegegesetz
dahingehend geandert, dass Radschnellwege des Landes in Zukunft Landesstral3en
gleichgestellt sind. U.a. ware das Land Baulasttrager fir alle Abschnitte aufRerhalb der
Ortsdurchfahrten sowie in Kommunen unter 80.000 Einwohner auch innerhalb der

Ortsdurchfahrten. Daher ergeben sich folgende planerische Schritte bis zur Umsetzung:
Zuwendungsantrag

Antrag beim Land Nordrhein-Westfalen, den Radschnellweg Euregio als Radschnellweg des
Landes zu verwirklichen. Voraussetzung hierflr sind positive politische Grundsatzbeschliisse

der Projektpartner Stadt Aachen, Stadt Herzogenrath und StadteRegion Aachen.
Liegen die positiven Beschliisse zur Realisierung des Radschnellweges Euregio vor, erfolgen:
Linienbestimmungsverfahren

Das Linienbestimmungsverfahren fur Landesstral3en wird durch die Bezirksregierung Koéln und
den Landesbetrieb StraBenbau NRW durchgefihrt und ist eine vorbereitende
Grundsatzentscheidung, die allein verwaltungsinterne Bedeutung hat und die Grundlage fir das
nachfolgende Planfeststellungsverfahren ist.

Entwurfsplanung

Im Rahmen der Entwurfsplanung erfolgt die technische Ausarbeitung fur den Radschnellweg
Euregio. In die technische Ausarbeitung flieBen neben verkehrlichen Aspekten auch die
Ergebnisse naturschutzrechtlicher Fachgutachten, Bodengutachten und die Ergebnisse der
begleitenden Burgerbeteiligung ein.

Planfeststellungsverfahren

Zweck des Planfeststellungsverfahren ist es, alle fur den Bau oder die Anderung eines
Bauvorhabens relevanten rechtlichen Sachverhalte zu prifen und das Bauvorhaben mit den
berthrten offentlichen Interessen und privaten Belangen gegeneinander und untereinander
abzuwadgen und widerstrebende Interessen auszugleichen, ohne dass es noch weiterer
offentlicher Verfahren oder Zustimmungen anderer Behorden bedarf. Ergebnis des

Planfeststellungsverfahrens ist der Planfeststellungsbeschluss.

Fur die Abschnitte unmittelbar entlang der Bahnstrecke Aachen-Herzogenrath ist zuséatzlich ein
Planfeststellungsverfahren nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) durch das

Eisenbahnbundesamt erforderlich.

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




/4

Ausfuhrungsplanung, Ausschreibung und Vergabe der Bauleistungen

Auf Grundlage der Entwurfsplanung und den Ergebnissen des Planfeststellungsbeschlusses
erfolgt die Erstellung der ausfihrungsreifen Planunterlagen. Sind Finanzierung und
Grunderwerb sichergestellt, erfolgt anhand der Ausfihrungsplanung die Ausschreibung
entsprechend der Vergabe- und Vertragsordnung fur Bauleistungen (VOB/A). Nach Vorlage der

eingereichten Angebote erfolgt die Beauftragung der Bauleistungen nach Angebotsprifung auf
das annehmbarste Angebot.

Da der Radschnellweg weitgehend in der Baulast des Landes NRW liegen wird, ist das Land
grundsatzlich Trager des weiteren Plan- und Genehmigungsverfahrens. Es bedarf mit

Abschluss des Linienbestimmungsverfahrens einer Abstimmung mit dem Landesbetrieb tber
die weitere Federfiihrung fir das Projekt.
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Abb. 161: Planungsprozess und Ausblick
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15. ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Machbarkeitsstudie hat die Moéglichkeiten eines Radschnellwegs im Korridor
Aachen — Herzogenrath / Kerkrade/ Heerlen umfangreich und detailliert untersucht. Neben der
Wettbewerbsstrecke wurden im Rahmen einer ergebnisoffenen und intensiven
Burgerbeteiligung in einem ersten Schritt zusammen mit interessierten Blrgern weitere
Varianten in diesem Korridor entwickelt und anschlieRend geprift und bewertet. In Stufe 2 der
Burgerbeteiligung wurden diese ersten Planungen mit den Blrgern diskutiert, mit dem Ziel unter
Einbeziehung der Ortskenntnis und der Belange der Betroffenen unter den gegebenen
Randbedingungen die bestmdgliche Lésung zu finden. Als Ergebnis wurde eine konkrete,
umsetzbare Linienfihrung vorgelegt, die im Rahmen der Vorplanung detaillierter untersucht

wurde.

7 Weiterfiihrung bis Heerlen Zentrum

(Kreisverkehr Akerstraat/ Putgraaf)
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Abb. 162: Ubersicht Radschnellweg Euregio

Der Radschnellweg Euregio fiihrt auf deutscher Seite von Aachen (ber Richterich und
Kohlscheid nach Herzogenrath und Kerkrade und hat eine Lange von 13,7 km. Mit einem Ast
(5,5 km) von Richterich aus wird Uber Horbach und den Grenziibergang Locht als Hauptroute
(nicht Radschnellwegstandard) der niederlandische Radschnellweg, der vom Grenziibergang
bis ins Zentrum der Gemeinde Heerlen fihrt, angebunden. Von den 13,7 km liegen etwa 60%
(8,3 km) im Stadtgebiet Herzogenrath und 40% (5,4 km) im Aachener Stadtgebiet. Hinsichtlich
der Ortslage verlaufen 42% des Radschnellwegs innerhalb und 58% aulRerhalb der

Gemeindegrenzen.
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Fur diese Linienfihrung wurden die begleitend durchgefihrten Untersuchungen -
Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe Anlage 9), Potentialanalyse und Nutzen-Kosten-
Untersuchung (siehe Anlage 8) — angepasst und die Linienfihrung daraufhin noch einmal

hinterfragt.

Die Potentialanalyse hat dabei gezeigt, dass durch den Bau dieses neuen Infrastrukturelements
ein signifikanter Verkehrsanteil von der Stral3e auf das Fahrrad gebracht werden kann, wovon
Mensch und Natur langfristig gesehen profitieren. Insbesondere die stark durch den Kfz-
Verkehr beeintrachtigten Ortsdurchfahrten Kohlscheid und Richterich konnten so in Sachen
Schadstoffbelastung und Larm erheblich entlastet werden.

Jedes Verkehrsprojekt, insbesondere aul3erhalb bebauter Gebiete, bedeutet dennoch
Auswirkungen auf Mensch und Umwelt in puncto Flachenversiegelung, Baumfallungen,
Beeintrachtigung geschiitzter Landschaftsbereiche und Biotopflachen, etc. Diese Auswirkungen
sind fur verschiedene Linienfihrungen des Radschnellwegs im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitsstudie untersucht worden.

Einige Bereiche entlang des Radschnellwegs Euregio sind heute bereits durch den StralRen-
und Bahnverkehr vorbelastet. So ist beispielsweise eine weitere (akustische) Beeintrachtigung
des Wurmtals 0stlich der Bahnstrecke durch eine Streckenfiihrung des Radschnellwegs
westlich der Bahnstrecke nicht zu erwarten. Da sich der Radschnellweg hier zudem
Uberwiegend im Bereich der Rickschnittszone der Bahnstrecke befindet, konnen groRere

Auswirkungen auf alten Baumbestand héchstwahrscheinlich vermieden werden.

Um die Auswirkungen auf die Umwelt in diesem Abschnitt mdglichst gering zu halten, wurden
dariiber hinaus auf Wunsch der Politik weitere alternative Routen im Stadtgebiet Herzogenrath
geprift. Dies betraf insbesondere den Abschnitt entlang der Bahnlinie. Die Prifung dieser
Varianten ergab jedoch sowohl grof3ere Eingriffe in die Natur als auch erheblich hhere Kosten,
so dass die umweltschonendere und kostenoptimierte Fihrung entlang der

Boschungsoberkante fir die weitere Planung empfohlen wird.

Die Fuhrung entlang des alten Bahndamms in Laurensberg bedeutet zwar einerseits eine
Einschrankung der Erholungsfunktion auf dem Bahndamm selbst, andererseits aber auch eine
Erweiterung des Naherholungsgebietes durch die direkte und steigungsarme Anbindung an den

Lousberg uber die Briicke Gber Toledoring und Kohlscheider Straf3e.

Insgesamt kommt die vorlaufige Fassung der Umweltvertraglichkeitsstudie zu dem Ergebnis,
dass die Auswirkungen fur die vorgeschlagene Linienfihrung durch Ausgleichs- und

VermeidungsmalRnahmen minimiert werden kénnen.
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Die Ausbaustandards fir Radschnellverbindungen bedeuten héhere Kosten als bei bisherigen
Radwegprojekten. Sie bedeuten aber auch mehr Sicherheit und komfortablere und schnellere
Reisegeschwindigkeiten als das bestehende Radwegenetz. Die ermittelten Kosten von 2,1 Mio.
Euro/Streckenkilometer Radschnellweg liegen insbesondere vor dem Hintergrund der
schwierigen Topographie im Untersuchungsgebiet im Kostenrahmen vergleichbarer Projekte.
Die durchgefihrte Nutzen-Kosten-Untersuchung, die vom Land fir solche Maflinahmen
gefordert wird, zeigt dartuber hinaus, dass der volkswirtschaftliche Nutzen die Kosten
rechtfertigt. Mit einem Ergebnis von 3,4 liegt der Wert im Vergleich zu anderen
Verkehrsprojekten sehr hoch.

Zusammenfassend entspricht die in der Machbarkeitsstudie beschriebene, ca. 13,7 km lange,
Trasse den technischen Qualitatsstandards fir Radschnellwegverbindungen, st

umweltvertraglich umsetzbar und bringt einen hohen gesamtwirtschaftlichen Nutzen mit sich.

Vor dem Hintergrund steigender Radverkehrszahlen, der (zukiinftigen) Uberlastung und der
mangelnden Sicherheit fir Radfahrer im bestehenden Radwegenetz, dem vorhandenen
Potential und dem Ziel eines sinkenden motorisierten Individualverkehrs wird aus
wirtschaftlicher und verkehrsplanerischer Sicht die Umsetzung dieses Projektes in jedem Fall
empfohlen. Auswirkungen auf Flora und Fauna sind nicht zu vermeiden, kénnen jedoch durch
Ausgleichs- und Vermeidungsmafnahmen im Vergleich zu anderen verkehrlichen MaBhahmen
wie dem Bau neuer Strafen minimiert werden und Mensch und Umwelt auf lange Sicht
entlasten. Die Entlastung dieser Pendlerstrecke durch den Radschnellweg Euregio tragt in

jedem Fall zum Klimaschutz und somit zu einer umweltfreundlichen Alltagsmobilitéat bei.

O

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




/4

16. LITERATURVERZEICHNIS

Literatur

Arbeitsgemeinschaft ful3géanger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW (AGFS) und Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes NRW (MBWSV NRW) - Arbeitskreis Radschnellwege, Kriterien fur
Radschnellwege, 2013

Arbeitsgemeinschaft ful3ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW (AGFS NRW), Radschnellwege: Leitfaden fur die Planung — Fachbroschire des
AGFS, 2015

Bundesanstalt fur StralRenwesen, Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien
fur Ingenieurbauten (ZTV-Ing), Stand: 2017/02

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO), in der Fassung vom 22.09.2015

Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) — Arbeitsgruppe
StraRenentwurf, Arbeitspapier: Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen,
2014

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

Forschungsgesellschaft fiur Straen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Richtlinien fur die
Anlage von Landstraf3en (RAL), 2013

Forschungsgesellschaft fiur Straen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstral3en (RASt06), 2006

Goudappel Coffeng — Adviseurs verkeer en vervoer, Kwaliteitseisen hoogwaardige

snelfietsroute, 2010
Grontmij, Snelfietsroute Heerlen — Aken, Eerste conceptversie De Bilt, 2015

Landesamt fiur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW, Kinstliche Lichtquellen -
Naturschutzfachliche Empfehlungen, in: Natur in NRW, Heft Nr. 4/2007.

Landesbetrieb StraRenbau NRW (StraRen.NRW), StralR3eninformationsbank Nordrhein-
Westfalen (NWSIB), http://www.nwsib-online.nrw.de/

Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen (MWEBWYV), Aktionsplan zur FGrderung der Nahmobilitat, 2012

D

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio




4 170

Naturschutzbund Deutschland (NABU) e.V., NABU-Bundesverband, Referat Energiepolitik und
Klimaschutz, Naturvertragliche Stadtbeleuchtung: Wie werden Stral3enlaternen und

Fassadenstrahler insektenfreundlich?, 2009

Gesetze und Verordnungen
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG), Stand: 28.05.2015

Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflechtungsgesetz —
EntflechtG), Stand: 01.12.2016

StralRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWG NRW), Stand: 27.05.2017
StralRenverkehrsordnung (StVO), Stand: 01.04.2013

Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetrdgen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz,
dem Bundesfernstrallengesetz und dem Bundeswasserstralengesetz (ABBV), Stand: 1.
Juli 2010

<

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Euregio



ZI 171

17. BESTANDTEILE DER MACHBARKEITSSTUDIE

1 Erlauterungsbericht
2 Planunterlagen
V1 Ubersichtskarte : 3 M. 1: 25.000

V2 Ubersichtslageplan Aachen - Richterich M. 1. 5.000, 500
V3 Ubersichtslageplan Richterich - Kohlscheid M. 1: 5.000, 500

V4 Ubersichtslageplan Kohlscheid - Merkstein M. 1: 5.000, 500

V5 Ubersichtslageplan Richterich - Locht M. 1: 5.000, 500
V6 Regelquerschnitte Richterich M. 1: 100
V7 Ubersichtskarte Service & Ausstattung M. 1: 25.000
3 Kostenschatzung
4 Recherche zu den geologisch-hydrogeologischen Verhaltnissen
5 Finanzierung iiber weitere Férdermdglichkeiten
6 Bewertung Routenvorschlidge Stufe 1

7 Bewertung Varianten Stufe 2

8 Potentialanalyse inkl. Nutzen-Kosten-Untersuchung
9 Vorldufige Fassung der Umweltvertraglichkeitsstudie
Aufgestellt:

Aachen, im Mai 2017
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