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Forderprojekt

Die Erstellung des Mobilitdtskonzepts fur das indeland ist im Rahmen des Fdrderprogramms
+3 TARK — Starkung der Transformationsdynamik und Aufbruch in den Revieren und an den Kohle-
kraftwerkstandorten® gefordert worden.

Gefordert durch: Kofinanziert durch:
% Bundesministerium Ministerium fiir Wirtschaft,
4 fir Wirtschaft Industrie, Klimaschutz und Energie
und Klimaschutz des Landes Nordrhein-Westfalen

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages
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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Fiur die Stadte und Gemeinden im Umfeld des Tagebaus Inden
(,indeland®) stellt der Strukturwandel durch das beschlossene Ende
der Braunkohleforderung und -verstromung eine besondere Rah-
menbedingung dar. Eine aktive Gestaltung bietet dabei die Chance,
sich in vielen Bereichen neu aufzustellen. Dies gilt auch fur das The-
menfeld Mobilitat. Verédnderungsprozesse im Mobilitatssektor sowie
ein geandertes Mobilitatsverhalten der Bevolkerung kdnnen bei der
Planung berlcksichtigt und gestarkt werden.

Da bisher eine konkrete ,Operationalisierung” fir das indeland
im Mobilitdtssektor fehlt, hat sich die Entwicklungsgesellschaft
indeland GmbH (EwiG) als Vertreterin fur die gemeinsamen Interes-
sen ihrer Gesellschafterkommunen Aldenhoven, Eschweiler, Inden,
Julich, Langerwehe, Linnich und Niederzier sowie des Kreises
Duren dazu entschlossen ein regionales Mobilitatskonzept fiir das
indeland zu erarbeiten. Aufbauend auf vorangegangenen Arbeiten
(u. a. Masterplan indeland 2030, Vorstudie Mobilitdtskonzept
indeland) sollen mobilitatsbezogene Aspekte raumlich und inhaltlich
fur das indeland konkretisiert werden (u. a. Leitbild, Zielwerte, Netz-
definition, MalZnahmen). Es soll eine auf die Zukunft ausgerichtete
gemeinsame Strategie zur Sicherstellung der verkehrlichen Er-
schlieBung des indelands und seiner Vernetzung — sowohl inner-
halb der Region als auch mit dem Umland — entwickelt und mit
Handlungsempfehlungen hinterlegt werden.

Das vorliegende Mobilitatskonzept indeland Phase 1 stellt den
grundlegenden Fahrplan der Verkehrsentwicklungsplanung fiir die
nachsten flnf Jahre dar. Dieser Fahrplan gilt vor allem als Orientie-
rung fur die Stadte und Gemeinden des indelands. AulRerdem soll
es als Grundlage zur Beantragung von Foérdergeldern sowie fir die
Erstellung von verkehrsmittelspezifischen Konzepten (z. B. Nahver-
kehrsplan des Kreises Diren) dienen.

Der Masterplan indeland 2030 ist eine gemeinsame Strategie der
Gesellschafterkommunen zur abgestimmten gemeinsamen Ent-
wicklung im indeland. Mobilitat stellt hier ein Handlungsfeld von ins-
gesamt neun Handlungsfeldern dar. Das Mobilitdtskonzept konkre-
tisiert die Masterplaninhalte zum Handlungsfeld Mobilitdt und ent-
spricht daher einem thematischen Detailkonzept. Das Mobilitats-
konzept stellt ebenfalls einen Handlungsrahmen dar — hier im Spe-
ziellen zur abgestimmten gemeinsamen Verkehrsplanung.

Die im Februar 2023 veréffentlichte Vorstudie zum Mobilitatskon-
zept, in deren Ausarbeitung die oben genannten Kommunen und
der Kreis Dilren sowie weitere mobilitatsrelevante Akteure einge-
bunden waren, definiert eine Erarbeitung des Mobilitatskonzepts
indeland in zwei Bearbeitungsphasen (Bild 1). Die Bearbeitung be-
ginnt mit der ersten Phase und bezieht sich auf einen kurz- bis mit-
telfristigen Zeithorizont (2030). Der langfristige Umsetzungshorizont
(nach 2030, im weiteren als 20xx bezeichnet) wird in Phase 2 als
Fortschreibung des in Phase 1 erarbeiteten Mobilitdtskonzepts be-
trachtet.
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Raumliches Handlungskonzept

Mobilitéats- und Neue Antriebstechnologien und
Verkehrsmanagement Autonomes Fahren

Ausarbeitung Netzkonzepte fiir alle Verkehrsarten
sindeland 20xx“

Arbeitsgruppe,
Strategische
Kommunikation

Fortschreibung rdumliches Handlungskonzept 20xx

Projektbegleitende

szenarien

Entwicklung und
Wirkungsanalyse-

Bild 1:  Mobilitatskonzept indeland — Bearbeitungsphasen und Bearbeitungsbausteine

In der Einarbeitung in die o6rtliche Situation, Auswertung vorliegen-
der Planungen und Konzepte (AP 1) wurden alle vorliegenden
Grundlagen zum indeland sowie relevante Gibergeordnete Konzepte
von der Entwicklungsgesellschaft indeland GmbH (Auftraggeber)
tbernommen, gesichtet und im Hinblick auf die Aspekte Konsistenz
(inhaltliche Widerspriche in Bezug auf die Strategie bzw. das wei-
tere Handeln), Leitbild, Ziele und zugehdérige Indikatoren ausgewer-
tet. Diese Erkenntnisse bildeten die Arbeitsgrundlage fiir die Ausar-
beitung der strategischen Ausrichtung des Mobilitatskonzepts
(AP 3).

Fur eine frihzeitige Einbindung der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe wurde zu Projektanfang ein gemeinsamer Workshop
,Raumliches Handlungskonzept® (AP 2) durchgefiihrt. Neben den
bereits genannten Kommunen Aldenhoven, Eschweiler, Inden,
Julich, Langerwehe, Linnich und Niederzier sowie dem Kreis Diren
werden zu diesem frilhen Zeitpunkt die StadteRegion Aachen (als
Ubergeordnete Handlungsebene der Stadt Eschweiler), die
go.Rheinland GmbH (als Ubergeordnete Planungsebene des offent-
lichen Personenverkehrs) und das Zukunftsnetz Mobilitat NRW (als
Ubergeordnetes Mobilitatsnetzwerk) mit eingeladen. Der Termin
diente der Vorstellung des Auftragnehmers und der geplanten Vor-
gehensweise im Projekt. Der inhaltliche Schwerpunkt der Veranstal-
tung lag auf dem Beginn des Kommunikationsprozesses zum Mo-
bilitatskonzept mit einer gemeinsamen Diskussion der individuellen
Erwartungen und Zielvorstellungen (mittel- und langfristig). Die Er-
gebnisse des Workshops bildeten die Arbeitsgrundlage fir die Er-
arbeitung der Strategie (AP 3) und des raumlichen Handlungskon-
zepts (AP 5).
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In Ziele, Strategien, Leitlinien, Indikatoren (AP 3) wurden die Er-
kenntnisse aus AP 1 und AP 2 aufbereitet und fachlich sinnvoll als
strategische Ausrichtung des Mobilitatskonzepts indeland ergénzt.
Fur einen schnellen Uberblick wurde ein Ziele-Indikatoren-System
erstellt. Die so skizzierte strategische Ausrichtung bildete die Ar-
beitsgrundlage flir die Netzanalysen (AP 4) und das réaumliche
Handlungskonzept (AP 5).

Im Hinblick auf die Sicherstellung der verkehrlichen Erschliel3ung
des indelands und seiner Vernetzung — sowohl innerhalb der Re-
gion als auch mit dem Umland — wurden Netzanalysen fur alle Ver-
kehrsarten (AP 4) durchgefihrt. Aufbauend auf den Richtlinien fir
integrierte Netzgestaltung (RIN) wurden fir alle Verkehrsarten zu-
nachst Luftliniennetze (Uberregional, regional und intraregional) er-
stellt. Diese wurden anschlieBend fir die einzelnen Verkehrsarten
auf die bestehenden Verkehrswegenetze unter Bertcksichtigung
vorliegender Netzdefinitionen umgelegt. Es erfolgte eine Bewertung
der Verbindungsqualitaten in diesen regionalen Verkehrsnetzen.
Die Ergebnisse bildeten die Arbeitsgrundlage fir die Erarbeitung
des raumlichen Handlungskonzepts (AP 5).

Das raumliche Handlungskonzept (AP 5) fasst den aus den Netz-
analysen abgeleiteten Handlungsbedarf zusammen.

Zu den Themen Mobilitats- und Verkehrsmanagement (AP 6) sowie
Neue Antriebstechnologien und autonomes Fahren (AP 7) wurde
jeweils der fachliche Hintergrund und die Aktivitaten in der Region
kompakt dargestellt. Darauf aufbauend erfolgte eine Reflexion der
mdoglichen MalRnahmen im indeland. In den Handlungsempfehlun-
gen wurde das weitere Vorgehen zusammengefasst.

Die Projektbearbeitung erfolgte unter Einbindung aller relevanten
Akteursgruppen mittels Abstimmung und Dialog (AP 8). Dazu
wurde im Projekt eine Kommunikationsstrategie festgelegt.

Der hier vorliegende Schlussbericht fasst alle wesentlichen Ergeb-
nisse des Projekts zusammen.

2 Entwicklungsgesellschaft indeland GmbH - Rolle im Pro-
jekt

Die Entwicklungsgesellschaft indeland GmbH (im Weiteren mit
EwiG abgekiirzt) koordiniert den Strukturwandel um den Tagebau
Inden im Rheinischen Braunkohlerevier. Sie treibt die informelle
Planung zur zukinftigen Tagebaufolgelandschaft mit dem Indesee
im Zentrum voran und fordert die Regionalentwicklung im Tagebau-
umfeld. Dabei vertritt sie die Interessen ihrer kommunalen Gesell-
schafter und agiert als Impulsgeber und Initiator flr eine strategi-
sche Regionalentwicklung.

Das Thema Mohbilitat ist in der regionalen Entwicklung des indelands
von grof3er Bedeutung. Daher hatte sich die EwiG der Aufgabe an-
genommen, sich mit dieser Thematik zu befassen und fir die Kom-
munen des indelands auf Grundlage der verschiedenen vorliegen-
den Planungen und Konzepten weiter zu detaillieren und auf regio-
naler Ebene zu konkretisieren. Hierbei geht es nicht nur um die in-
traregionale ErschlieBung und Vernetzung des indelands, sondern
auch dariber hinaus in die umgebenden Kreise und das gesamte
Rheinische Revier. Mit der Vorstudie ,Mobilitatskonzept indeland*
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ES



(2023) wurden zusammen mit Akteuren relevante Themen, Aufga-
ben und Vorgehensweisen identifiziert, um das vorliegende Arbeits-
programm zu identifizieren. Die EwiG Ubernahm als Koordinatorin
des Entwicklungsprozesses die leitende Rolle des Mobilitdtskon-
zepts indeland Phase 1. Dabei hat die EwiG die Kommunen, die
Politik sowie die Fachakteure der Region in das Projekt eingebun-

den.

3 Einarbeitung in die drtliche Situation

Zur Einarbeitung in die drtliche Situation wurden vorliegende Unter-
lagen mit Bezug zum indeland gesichtet (Tabelle 1).

Tabelle 1: Ubersicht liber vorliegende und gesichtete Unterlagen mit Bezug zum indeland

Bezugs- Bezeichnung/Titel Stand
raum
indeland Masterplan indeland 2030 2016
Rahmenplan Indesee 2.0 2022
Fachbeitrag indeland zur Neuaufstellung des Regionalplans Kdéln, Version | 2019
2.0
Tourismusentwicklungskonzept fur das indeland 2022
Konzept zur Wiedernutzbarmachung des Tagebaus Inden (Sitzungsvor- 2022
lage Braunkohleausschuss Bezirksregierung Koln)
Hauptbetriebsplan Tagebau Inden 2021
Vorstudie Mobilitatskonzept indeland 2023
Bevolkerungsumfrage indeland 2023
Nachhaltigkeitsstrategie indeland inReNa 2030 (Entwurf operative Ziele) 2023
Tagebau Braunkohleplan Inden Il 2009
(weitere Braunkohleplan Teilplan 12/1 Tagebau Hambach 2021
Gebiete) Hauptbetriebsplan Tagebau Garzweiler 2022
Rahmenplan Hambach 2023
Einzel- Masterplan Brainergy Park Jilich 2018
standorte
Kommu- Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat Stadt Dlren 2015
nale Ebene | Mobilitatskonzept Stadt Eschweiler 2019
Bahnknoten Aachen ,MalRnahmen fiir eine zukunftsfahige Schieneninfra- | 2020
struktur im Knoten Aachen®
Mobilitatskonzept Stadt Julich 2021
Integriertes Klimaschutzkonzept Gemeinde Langerwehe 2023
Kreisebene | Nahverkehrsplan SPNV des Zweckverbands AVV 2005-2009 2005
Integriertes Klimaschutzkonzept StadteRegion Aachen 2011
Mobilitatsstrategie Kreis Diren 2014
Nahverkehrsplan Kreis Duren 2016-2020 2016
Nahverkehrsplan StadteRegion Aachen 2016-2020 2015
Grob- und Feinkonzept Mobilstationen StadteRegion Aachen 2022
Informationen zu Mobilstationsstandorten im Kreis Diren ohne Jah-
resangabe
Care & Mobility Innovation — Mobilitatskonzept Kreis Diiren 2023
Radverkehrskonzept Kreis Diren 2024
Regionale | Nahverkehrsplan SPNV VRS 2002
Ebene Nahverkehrsplan SPNV NVR 2016
Verbandweites Konzept fiir die Errichtung von Mobilstationen 2018
Regionalplan Kéln, 1. Entwurf 2021
Gesamtregionales Radverkehrskonzept Rheinisches Revier 2021
Mobilitatsstrategie Rheinisches Revier 2038+ 2022
Raumstrategie Rheinisches Revier 2038+ 2022
Guterverkehrsstudie Metropolregion Rheinland 2022
Regionales P + R-Konzept fiir den NVR 2022
Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitat im Rheinland® 2022
Verkehrsleitbild Rheinland 2023
Mobilitatsbarometer go.Rheinland 2023
Zielnetze 2032 und 2040 fur den SPNV, go.Rheinland 2023

Mobilitdtskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse
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Nahverkehr auf der Schiene fur 2032/2040“

Bezugs- Bezeichnung/Titel Stand
raum
Landes- LandesstralRenausbauplan 2007 bis 2011 2008/2018
und Bun- Bundesverkehrswegeplan 2030 2016
desebene Aktionsplan des Landes Nordrhein-Westfalen zum Fahrrad- und Nahmo- | 2022
bilitatsgesetz (FaNaG)
Zielfahrplan Deutschlandtakt- Grundlagen, Konzeptionierung und wirt- 2022
schaftliche Bewertung
Zielnetze ,Eine klare Linie fur Nordrhein-Westfalen, so plant NRW den 2022

Die Unterlagen wurden im Hinblick auf die Aspekte Konsistenz (in-
haltliche Widerspriiche in Bezug auf die Strategie bzw. das weitere
Handeln), Leitbild, Ziele und zugehotrige Indikatoren ausgewertet.

Aufgrund der Tatsache, dass die Dokumente unterschiedliche
Handlungsebenen betrachten, unterscheidet sich der Detaillie-
rungsgrad der formulierten Leitbild- und Zieldarstellungen. Wahrend
es sich beispielsweise im Aktionsplan Radverkehr NRW um landes-
weite radverkehrsspezifische Ziele handelt, umfasst die Mobilitats-
strategie des Rheinischen Reviers verkehrsmitteliibergreifende
Zielsetzungen fur ein vom Tagebau gepragtes Gebiet.

In den Leitbild- und Zieldarstellungen der gesichteten Dokumente
werden vor allem die Themenfelder Nachhaltigkeit, Umwelt- und Kii-
mavertraglichkeit sowie Innovation beleuchtet. Die Gestaltung einer
zukunftsfahigen und nachhaltigen Mobilitat fur alle steht im Fokus
der Zielkonzepte. Dartiber hinaus ist der Anspruch einer verkehrs-
sicheren und bedurfnisgerechten Infrastruktur inhaltlich Thema in
den Dokumenten. Neben allgemein formulierten Leitbildern und Zie-
len werden auch konkrete Ziele zu den Verkehrsarten des Umwelt-
verbunds (FuRBverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personenverkehr)
formuliert. Diese sollen attraktiv gestaltet und weiterhin geférdert

werden.

Insgesamt lassen sich bei der Zusammenstellung der Leitbilder und
Zielsetzungen keine Widerspriche erkennen. Stattdessen zeigt
sich ein homogenes Bild von nachhaltig ausgerichteten und innova-
tiven Zielvorstellungen, sowohl fur das indeland als auch auf Gber-
geordneter Ebene.

4 Kommunikationsprozess

Die Projekterarbeitung erfolgte im engen Austausch mit der EwiG

und Vertretenden

ihrer kommunalen Gesellschafter. Die fir

das Projekt gebildete Arbeitsgruppe wurde um weitere relevante Ak-
teurinnen und Akteure erganzt:

= StadteRegion Aachen (als Ubergeordnete Handlungsebene der
Stadt Eschweiler),

= go.Rheinland GmbH (als Ubergeordnete Planungsebene des 6f-
fentlichen Personenverkehrs) und

= Zukunftsnetz Mobilitat NRW (als Ubergeordnetes Mobilitatsnetz-

werk).

In dieser Konstellation wurden insgesamt finf Abstimmungstermine

durchgefihrt:

Mobilitdtskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse
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= 17. Oktober 2023: Auftaktworkshop zum Beginn des Kommuni-
kationsprozesses zum Mobilitatskonzept,

= 12. Dezember 2023: Abstimmung der Mobilitatsstrategie,

= 20. Méarz 2024: Erlauterung der Herangehensweise bzgl. der
Netzanalysen,

= 15. Mai 2024: Abstimmung der Ergebnisse der Netzanalysen
und Sammlung von Hinweisen zum raumlichen Handlungskon-
zept,

= 10. Oktober 2024: Abstimmung der finalen Inhalte des raumli-
chen Handlungskonzepts.

Zwischenergebnisse wurden im Nachgang zu den Sitzungstermi-
nen von den Arbeitsgruppenmitgliedern gesichtet und kommentiert.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden drei Informations-
und Dialogveranstaltungen durchgefiihrt. Zielgruppe waren zum ei-
nen die Kommunalpolitik sowie lokale Interessensvertretungen und
zum anderen Fachakteure. Zentraler Gegenstand der Termine wa-
ren die Ergebnisse der Netzanalysen der verschiedenen Verkehrs-
arten. In den Veranstaltungen wurden die Analyseerbnisse vorge-
stellt und diskutiert. Die Ziele der Veranstaltungen mit der Kommu-
nalpolitik bestanden darin, durch den Input ein besseres Endkon-
zept zu erstellen und zweitens die Akzeptanz des Konzepts zu er-
hohen. In den Veranstaltungen wurde tber den Sachstand sowie
die Zielsetzung des Projekts informiert, die Methodik erlautert und
es wurden offene Fragen geklart. Die Diskussion der Analyseergeb-
nisse ergab zahlreiche Hinweise zum Verstandnis sowie Erganzun-
gen zu den Inhalten, die in die Erarbeitung des rdumlichen Hand-
lungskonzepts aufgenommen wurden. Am 27.August 2024 sowie
am 2.September 2024 waren die Kommunalpolitik des indelands
sowie weitere relevante Interessensvertretungen zum Dialog einge-
laden. Am 24.September 2024 wurden das Projekt und die Analy-
seergebnisse Fachakteurinnen und -akteuren aus den Bereichen
Baulasttragerschaft (Stral3en.NRW), Tourismus (indeland Touris-
mus e. V.), Braunkohlerevier (RWE, NEULAND HAMBACH, Zu-
kunftsagentur Rheinisches Revier) sowie OPNV (AVV, Rurtalbahn,
Rurtalbus) vorgestellt und mit der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe diskutiert.

Der EwiG-Aufsichtsrat und die Kommunalpolitik wurden im Projekt-
verlauf Gber den Projektsachstand informiert (u. a. Bericht der Ge-
schaftsfuhrung, abgestimmte Mitteilungsvorlage, Austausch mit der
projektbegleitende Arbeitsgruppe). Beide Gruppen waren zu den In-
formations- und Dialogveranstaltungen eingeladen. Anfang 2025
wurden die finalen Projektergebnisse in den relevanten politischen
Gremien der kommunalen Gesellschafter sowie dem EwiG-Auf-
sichtsrat vorgestellt.

5 Mobilitatsstrategie fur das indeland

Die formulierte Mobilitatsstrategie fir das indeland stellt eine Kon-
kretisierung des ,Leitbilds Mobilitat* aus dem Masterplan indeland
2030 dar und berucksichtigt die Ergebnisse aus vorliegenden Un-
terlagen, die zur Einarbeitung in die ortliche Situation gesichtet und
ausgewertet wurden (vgl. Kap. 3) sowie die im Kommunikationspro-
zess gesammelten Mitteilungen (vgl. Kap. 4).

Mobilitdtskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse
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51 Leitbild Mobilitat — Masterplan indeland 2030

Im Masterplan indeland 2030 wurden die Starken, Schwéchen,
Chancen und Risiken von neun verschiedenen Handlungsfeldern —
Mobilitat entspricht einem dieser Handlungsfelder — zusammenge-
stellt. Darauf aufbauend wurde ein Leitbild, bestehend aus einer
Uberschrift und finf untergeordneten Leitlinien, formuliert und fir
die einzelnen Handlungsfelder Ziele und MalRhahmen zusammen-
getragen. Das erarbeitete ,Leitbild Mobilitat* halt fest, welche Ent-
wicklungen im Handlungsfeld Mobilitdt anzustreben sind, um die
identifizierten Starken und Chancen sinnvoll zu nutzen und weiter
auszubauen sowie die identifizierten Schwachen und Risiken zu mi-
nimieren bzw. ihnen adaquat zu begegnen. Nachfolgend sind die
Ziele und MaRnahmen des Handlungsfelds Mobilitat als ,Leitbild
Mobilitdt* nochmals komprimiert dargestellt (Bild 2). Details sind
dem Masterplan indeland 2030 zu entnehmen.

Zukunftsfahige Mobilitdtskonzepte durch intelligente Verkniipfung von éffentlichem
Verkehr und Individualverkehr

Ziele

1. Den Schwerpunkt der innerregionalen verkehrlichen Entwicklung auf den Erhalt und den
Aufbau des offentlichen Personennahverkehrs legen.

2. Im Rahmen sich verandernder Mobilitdtsanforderungen, des im Wandel begriffenen Mo-
bilitdtsverhaltens und neuer Mobilitdtsangebote eine vernetzte Mobilitét initiieren.

3. Die Chancen der Elektromobilitét im indeland nutzen. Den damit verbundenen speziellen
Anforderungen des landlichen Raums eine besondere Aufmerksamkeit widmen.

4. Die Autobahnen A 4 und A 44 sowie die BundesstraBe B 56 als zentrale ErschlieBungs-
und Entwicklungsachsen des indelandes stérken.

MaBnahmen StraBenverkehr

= Abgestimmte Flhrung der L12n

= Erhalt der BAB-Anschlussstelle Weisweiler

= Optimierung der Anbindung von Aldenhoven an das ErsatzstraBennetz

MaBnahmen OPNV/SPNV

= Trassensicherung ehemaliger Bahnstrecken

= Reaktivierung verschiedener Bahnstrecken

= Sicherung von Standorten fir kiinftige Bahnhaltepunkte

= Verbesserung der multimodalen ErschlieBung der Freizeitschwerpunkte im indeland,
z. B. OPNV-Verbindung zu den Bahnhéfen

= Einbindung des kiinftigen Indesees in das OPNV-/SPNV-Netz

MaBnahmen Radverkehr

= Radverkehrsstudie (Bestand an vorhandenen Wegen, erforderliche Lickenschlisse,
Ausbaustandards etc.)

= Verbesserung OPNV-Anbindung der Hochschul- und weiteren Forschungsstandorte

Bild 2. Masterplan indeland 2030 — ,Leitbild Mobilitat"

Das im Masterplan indeland 2030 formulierte ,Leitbild Mobilitat*
stellt die Arbeitsgrundlage fiir die Konkretisierung im Rahmen des
Mobilitatskonzepts indeland dar.

5.2 Bedeutung des Transformationsprozesses fur das
Handlungsfeld Mobilitat

Das indeland wurde bisher durch den Tagebau zur Braunkohlefor-
derung und -verstromung gepragt. Der Beginn des Tagebaus hat zu
einem raumlichen Transformationsprozess geftihrt, der sich auch
auf das Handlungsfeld Mobilitat ausgewirkt hat. Verkehrsnetze ha-
ben sich durch wegfallende und neue Verbindungen Gber die Jahre
verandert. Mit dem beschlossenen Ende der Braunkohleférderung
und -verstromung bis 2030 im Rheinischen Revier befindet sich das
indeland in einem tiefgreifenden Strukturwandel, der zu einer wie-
derholten Anpassung der Infrastrukturen — auch der Verkehrsinfra-
strukturen — fuhrt.

Mobilitdtskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse
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Auf Grundlage der vorhandenen Bestandssituation und des geplan-
ten Transformationsprozesses lassen sich folgende besondere
Rahmenbedingungen mit Bedeutung fur das Handlungsfeld Mobili-
tat zusammenstellen:

= Kohlertickbau® und damit freiwerdende Flachen und Trassen
(— Gebietsentwicklungen mit Anschlussbedarf an die regionalen
Verkehrsnetze),

= Tagebaulandschaft mit der entstehenden Seenlandschaft als
neues Freizeitziel (— Anbindung der Seenlandschaft an die re-
gionalen Verkehrsnetze),

= Zeitbedarf zur Rekultivierung der Flachen und Fullung der Braun-
kohlegruben (— iterative Infrastrukturanpassung mit Blick auf die
finale Transformation),

= weites Land“ mit offenen Sichtbeziehungen und wenig topogra-
phischen Bewegungen, aber auch mit den heutigen Kraftwerk-
standorten als Landmarken und réaumlichen Orientierungspunk-
ten (— Beibehaltung dieses Ordnungsprinzips als besonderes
raumliches Merkmal),

= ,High-Tech statt Kohle* als neues Image (— Berlicksichtigung
von zukunftigen technischen Entwicklungen im Themenfeld Ver-
kehr/Mobilitat wie z. B. autonomes Fahren),

= Zukunftsrevier mit einem positiven Bild der Verdnderungspro-
zesse (— Verbesserung der Verkehrssituation),

= Nachhaltige Verkehrsentwicklung zum Klimaschutz (— Forde-
rung des Umweltverbunds).

Diese besonderen Rahmenbedingungen zeigen die Chancen fir
eine zukunftsfahige Mobilitatsplanung auf, die die strukturellen Ver-
anderungen ermoglichen.

53 Oberziel, Zielbereiche und Werteziele

Mit Hilfe eines Oberziels, von Zielbereichen und Wertezielen wird
festgehalten, welche inhaltlichen Schwerpunkte fir die Mobilitats-
entwicklung im indeland in den kommenden Jahren gesetzt werden
sollen.

Das Oberziel entspricht einer Uberschrift der Mobilitatsstrategie und
damit des Mobilitdtskonzepts indeland. Zu Projektbeginn wurde zu-
nachst ein Arbeitstitel formuliert und abgestimmt:

,Vernetzte und nachhaltige Mobilitatsentwicklung und -planung —
neue Wege in der sich wandelnden Region flr ein zukunftsfahiges
Mobilitatsangebot fir alle zur Sicherung des indelands als attrakti-
ven Wohn-, Wirtschafts- und Freizeitstandort”

Far die 6ffentliche Kommunikation wurde das Oberziel plakativ und
kompakt zu einem Kurztitel unter Beteiligung des Fachpersonals
aus dem Bereich Offentlichkeitsarbeit umformuliert:

sindeland verbindet — vernetzte und nachhaltige Mobilitat fur eine
starke Region”

Die Zielbereiche sind dem Oberziel untergeordnet und stellen the-
matische Teilbereiche dar, in denen ein Handeln erforderlich ist. Be-
reits aus den besonderen Rahmenbedingungen des Transformati-
onsprozesses (vgl. Kap. 5.2), aber auch aus dem im Rahmen des
Beteiligungsprozesses zur Vorstudie des Mobilitdtskonzepts ge-
sammelten Hinweisen lassen sich relevante Zielbereiche ableiten.
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Sie korrespondieren mit den inhaltlichen Arbeitspaketen der Aufga-
benstellung (vgl. Kap. 1):

= Netze/Verbindungen,
Ausgestaltung von Verbindungen,
Mobilitatsmanagement,
Verkehrsmanagement,

Neue Antriebstechnologien und
Autonomes Fahren.

Das Ziele-Indikatoren-System berucksichtigt daher neben einem
Handlungsfeld ,Allgemein“ die bereits identifizierten Handlungsfel-
der als Zielbereiche.

Die Werteziele halten fest, welche Veranderungen im jeweiligen
Zielbereich ergebnisorientiert erreicht werden sollen. Es handelt
sich hierbei um die ,Ideen-Ebene* fir die inhaltliche Ausrichtung des
weiteren Handelns. Die Werteziele werden differenziert nach Ziel-
bereichen zusammengestellt.

Werteziele des Zielbereichs ,,Allgemein:

= Schaffung einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung als
Voraussetzung fir die angestrebte Veranderung des Mobilitats-
verhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds

= Regionale Zusammenarbeit (Abstimmung, Austausch) hinsicht-
lich des Handlungsfelds Mobilitéat als Voraussetzung fur ein ziel-
gerichtetes Handeln und Schnittstellenmanagement

Werteziele des Zielbereichs ,,Netze/Verbindungen®:

= Sicherstellung der Anbindung an die regional bedeutsamen Ver-
kehrsnetze (Personen- und Glterverkehr) als Voraussetzung fir
die Erreichbarkeit umliegender Mittel- und Oberzentren

= Sicherstellung der Anbindung der landlichen Bereiche an die
Hauptverkehrsachsen (Personen- und Guterverkehr) als Voraus-
setzung fur die Erreichbarkeit der kommunalen Ortsteilzentren

= Umfeldvertragliche Verkehrsfiihrung auf regionaler und kommu-
naler Ebene (Personen- und Giterverkehr) als Voraussetzung
fur den Umwelt- und Gesundheitsschutz

= Sicherstellung eines konkurrenzfahigen Umweltverbunds (auf re-
gionaler Ebene: insbesondere OPNV und Radverkehr; auf kom-
munaler Ebene: OPNV, Radverkehr und FuRgéngerverkehr) als
Voraussetzung fir die Starkung des Umweltverbunds

= Schaffung von Mobilitdtsangeboten fur alle als Voraussetzung
fur eine sozialvertraglich ausgerichtete Mobilitatsteilhabe

= Sicherstellung der Moglichkeiten fur Multi-/Intermodalitat unter
Einbezug von Sharing-Angeboten als Erganzung des OPNV-An-
gebots

Werteziele des Zielbereichs ,,Ausgestaltung von Verbindun-
gen‘:

= Bedarfsorientierter Flachenverbrauch fur alle Verkehrsarten als
Voraussetzung fur den Umweltschutz sowie fur die Aufenthalts-
qualitat

= Sicherung der Zuganglichkeit zu allen Mobilitadtsangeboten fir
alle als Voraussetzung fur eine sozialvertraglich ausgerichtete
Mobilitatsteilhabe

= Schaffung von sicheren Verkehrsinfrastrukturen als Vorausset-
zung zur Reduzierung von Unféllen
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= Schaffung von attraktiver/komfortabler Verkehrsinfrastruktur fur
den Umweltverbund als Voraussetzung fur die Starkung des Um-
weltverbunds

= Schaffung eines moglichst kontinuierlichen funktionsabh&ngigen
offentlichen Raums als Voraussetzung fur Verkehrssicherheit
und Aufenthaltsqualitat

Werteziele des Zielbereichs ,,Mobilitatsmanagement*

= Flexibilisierung der Verkehrsmittelnutzung (Multi-, Intermodalitat)
als Voraussetzung flr die angestrebte Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds

= Schaffung eines Bewusstseins fur die Auswirkungen der eigenen
Mobilitat als Voraussetzung fir die angestrebte Veranderung des
Mobilitdtsverhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds

= Gezielte Adressierung von Zielgruppen als Voraussetzung fur
die angestrebte Veranderung des Mobilitatsverhaltens zu Guns-
ten des Umweltverbunds

Werteziele des Zielbereichs ,,Verkehrsmanagement*:

» Reduzierung der Verkehrsemissionen (Luft, Larm) als Voraus-
setzung fir den Umwelt- und Gesundheitsschutz

= Reduzierung des Aufkommens im Kfz-Verkehr als Vorausset-
zung fur den Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie fir die Star-
kung des Umweltverbunds

» Effizienzsteigerung im motorisierten Verkehr (OPNV, MIV) als
Voraussetzung fur den Umweltschutz

Werteziele des Zielbereichs ,,Neue Antriebstechnologien®:

» Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauchs von endlichen
natlrlichen Ressourcen als Voraussetzung fir die Aufrechterhal-
tung von Mobilitat

» Reduzierung der Verkehrsemissionen (Luft, La&rm) als Voraus-
setzung fur den Umwelt- und Gesundheitsschutz

= Schaffung von bedarfsorientierten flachendeckenden Versor-
gungsnetzen fur neue Antriebstechnologien als Voraussetzung
fur die Nutzbarkeit neuer Antriebstechnologien

Werteziele des Zielbereichs ,,Autonomes Fahren*:

» Effizienzsteigerung im motorisierten Verkehr (OPNV, MIV) als
Voraussetzung fiir den Umwelt- und Gesundheitsschutz

= Schaffung von geeigneten Infrastrukturen fiir autonomes Fahren
als Voraussetzung fur die Einfihrung/Umsetzung bzw. Nutzbar-
keit autonom fahrender Fahrzeuge

54 Strategien

Die Strategien driicken aus, wie die formulierten Ziele (vgl. Kap. 5.3)
erreicht werden sollen und werden daher als planungsorientierte
Handlungsziele bezeichnet. Es handelt sich hierbei um die Konzept-
Ebene, die fir die Planungsabteilungen der jeweiligen Aufgabentra-
ger von Bedeutung ist. Die Zuordnung erfolgt erneut differenziert
nach den festgelegten Zielbereichen.

Strategien des Zielbereichs ,,Allgemein“:

» [Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

= Aufbau und Pflege von regionalen Netzwerken zu verschiedenen
Verkehrs- und Mobilitdtsthemen (Alltags- und Freizeitverkehr)
unter Bertcksichtigung der jeweiligen Akteure
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Strategien des Zielbereichs ,,Netze/Verbindungen*:

= Hierarchisierung und RIN-Kategorisierung aller Verkehrsnetze

= Verknipfung von Verkehrsnetzen und Verkehrssystemen (Multi-
und Intermodalitat)

= Vernetzung von Freizeitstandorten (Sichtachsen, Verkehr)

Strategien des Zielbereichs ,,Ausgestaltung von Verbindun-
gen‘:

= Schaffung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus

= Schaffung von verkehrssicheren Verkehrsinfrastrukturen durch
zharte und ,weiche* MalRnahmen (objektive Sicherheit)

= Steigerung des Sicherheitsgeflihls der Einzelpersonen im Ver-
kehr und offentlichen Raum (subjektive Sicherheit)

Strategien des Zielbereichs ,,Mobilitatsmanagement

= Mobilitatsmanagement auf allen Ebenen (kommunal, zielgrup-
penspezifisch, standortspezifisch)
» Reduzierung des privaten Kfz-Bestands

Strategien des Zielbereichs ,,Verkehrsmanagement:

= Verkehrslenkung
= Verkehrssteuerung
= Priorisierung des Umweltverbunds (z. B. bei Abwégungen)

Strategien des Zielbereichs ,,Neue Antriebstechnologien®:

= Bedarfsabschatzung und Aufzeigung der rAumlichen Auswirkun-
gen

Strategien des Zielbereichs ,,Autonomes Fahren*:

= Darstellung der Netzanforderungen und der raumlichen Auswir-
kungen von autonomem Fahren

5.5 Wirkungskontrolle

In der spateren Umsetzungsphase wird empfohlen, den Zielerrei-
chungsgrad im Rahmen einer Wirkungskontrolle zu erfassen und
mit Zielwerten abzugleichen. Auf Grundlage der Inhalte der Mobili-
tatsstrategie wurden geeignete Indikatoren zur Bewertung der er-
reichten Veranderungen (Querbezug zu den Wertezielen; vgl.
Kap. 5.3) zusammengestellt.

Die zusammengestellten Indikatorenwerte sollten in regelméaRigen
Zeitabstanden auf kommunaler Ebene zusammengetragen werden
(z. B. Uber Datenabfrage oder eigene Erhebungen) und ausgewer-
tet werden. Durch den Vergleich mit den Vorgéngerwerten (zu Be-
ginn mit den Werten der Ist-Situation!) und den noch festzulegen-
den Zielwerten kann die Entwicklung des Zielerreichungsgrads be-
obachtet werden. Auf dieser Grundlage kann fir jede Kommune be-
urteilt werden, ob die erwarteten Wirkungen erreicht sind bzw. die
bisher erzielten Wirkungen in die richtige Richtung gehen. Trifft ers-
teres zu, kbnnen neue Zielwerte festgelegt oder aber auch neue
Zielbereiche und Werteziele formuliert werden. Gehen die bisher er-
zielten Wirkungen nicht in die richtige Richtung, sollten die Méglich-
keiten zur Nachjustierung der Mobilitatsstrategie und des zuge-

1 Im Rahmen des Projekts wurden die Indikatorenwerte der Ist-Situation
nicht ermittelt.
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horigen Projektkatalogs diskutiert werden (Malinahmenanpassun-
gen bzw. MaRnahmenerganzungen).

Die nachfolgende Darstellung (Bild 3) greift die Uber die Werteziele
abgeleiteten Indikatoren und ihre Zusammenhange untereinander
auf. Der Nachhaltigkeitsgedanke und damit der Klimaschutz, aus-
gedrickt durch den Indikator Treibhausgasemissionen, steht an
oberster Stelle. Im Handlungsfeld Mobilitat erfordert die Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen eine umweltbewusste Veréande-
rung des Mobilitatsverhaltens. Die beschreibenden Indikatoren sind
hier die Mobilitatskennwerte (Anzahl Wege pro Person und Tag,
Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Anzahl der Wege, verkehrsmit-
telspezifische durchschnittliche Wegelange). Das Mobilitatsverhal-
ten wiederum wird sich vor allem dann andern, wenn sich die Befor-
derungs- und Angebotsqualitat — objektiv (OPNV: Nahverkehrs-
plan), aber auch subjektiv (Meinungsbild der Verkehrsteilnehmen-
den) — sowie die Verkehrssicherheit (Unfallanzahl mit Personen-
schaden als Indikator) zum Positiven verandert. Im Gegensatz zu
diesem dargestellten Zusammenspiel ergeben sich fir die nachhal-
tige Raumnutzung, ausgedrickt tUber den Indikator Flachenver-
brauch, und die regionale Zusammenarbeit keine Wechselwirkun-
gen. (Bild 3)

>

Klimaschutz
(Treibhausgase)

)

Mobilitatsverhalten
(Mobilitatskennwerte)

* ;)

Beforderungs-/
Angebotsqualitat

Raumnutzung
(Flachenverbrauch)

Verkehrssicherheit
(Unfallzahlen)

regionale Zusammenarbeit
(Anzahl Austauschtermine)

(qualitativ, quantitativ)

Bild 3:  Zusammenspiel der ausgewahlten Indikatoren

Nachfolgend sind die Datenquellen der in Bild 3 dargestellten Indi-
katoren tabellarisch zusammengefasst (Tabelle 2).

Tabelle 2: Datenquellen zur Bestimmung der Indikatorenwerte

17

Indikator Datenquelle

verkehrsbezogene Bezugsebene Einwohnende:

Treibhausgasmengen

Berechnung Uber die Anzahl Einwohnende, die zusammengetragenen Mobilitatskennwerte (Anzahl
Wege pro Person und Tag, Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Wegeanzahl, verkehrsmittelspezifi-
sche Wegelénge) sowie verkehrsmittelspezifischen Emissionsfaktoren (bereitgestellt durch das
Umweltbundesamt)

Bezugsebene Gesamtverkehr im Kommunalgebiet (Territorialprinzip):

Ergebnis der kommunalen Klimabilanzierung (Bilanzierungs-Systematik Kommunal — BISKO); das
Land Nordrhein-Westfalen unterstitzt diesbeziiglich seine Kommunen und stellt ein Bilanzie-
rungstool (aktuell: Klimaschutz-Planer) mit hinterlegten Grundlagendaten, die von den Kommunen
nach Moglichkeit durch eigene ortsspezifische Daten ersetzt werden kdnnen, kostenfrei zur Verfi-

gung
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Indikator

Datenquelle

Mobilitatskennwerte

Bezugsebene Einwohnende:

Entweder Uber die Durchfiihrung einer eigenen ortsspezifischen Mobilitdtsbefragung oder tber die
Daten der bundesweiten Mobilitdtsbefragung ,Mobilitét in Deutschland® (MiD). Die MiD-Befragung

wird regelmaRig in groRBeren Zeitabstanden (alle finf bis zehn Jahre) durchgefiihrt. Die Daten kén-
nen differenziert nach der regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStar7) ausgewertet werden.

Die Kommunen im indeland gehdren zur Stadtregion und hier zum stadtischen Raum an. Lediglich
die Gemeinde Aldenhoven z&hlt zum Typ ,Stadtregion — kleinstadtischer, dorflicher Raum®.

Bezugsebene Gesamtverkehr im Kommunalgebiet (Territorialprinzip):
A.

Beférderungs-/
Angebotsqualitat

objektiv:

Fur den OPNV erfolgt die Uberpriifung der vorhandenen Beférderungs- und Angebotsqualitét an-
hand von festgelegten Bedienungsstandards Ublicherweise im Rahmen der Aufstellung der Nahver-
kehrsplane.

Im Rahmen des Projekts erfolgt eine Angebotsbewertung der Ist-Situation in Anlehnung an die
standardisierte Bewertung nach den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) (siehe
Kap. 7).

subjektiv:

Fiir den OPNV wird die Kundenzufriedenheit iiber Befragungen erfasst.

Ahnlich zur Kundenbefragung im OPNV gibt auch der ADFC-Fahrradklimatest ein Meinungshbild
Uber die Situation fur den Radverkehr wieder. Es handelt sich hierbei jedoch nicht um eine repréa-
sentative Befragung?.

Far den FuRRverkehr und den Kfz-Verkehr gibt es keine regelmafig durchgefiihrte Befragung einer
anderen Institution.

Das subjektive Meinungsbild der Einwohnenden zur vorhandenen Befoérderungs- und Angebots-
qualitat kann Uber eine eigene ortsspezifische Mobilitéatsbefragung erfasst werden (siehe Indikator
.Mobilitatskennwerte*).

Verkehrssicherheit
(objektiv)

Alle polizeilich registrierten Unfélle werden von der Polizei statistisch erfasst. In der jéhrlichen Ver-

kehrsunfallstatistik berichtet die Kreispolizeibehorde? iiber die Unfallentwicklung des jeweiligen Vor-
jahres.

verkehrsbezogener
Flachenverbrauch

Angaben zum Flachenverbrauch des Verkehrssektors kénnen dem jahrlichen Bericht (Kommunal-
profil) des Statistischen Landesamts von Nordrhein-Westfalen enthommen werden.

Anzahl durchgefuhrter
Austauschtermine

Z&hlung der durchgefihrten Termine

6 Regionale Verbindungen und ihre Bedeutung

Hinweis: Alle nachfolgend aufgefiihrten Kartendarstellungen liegen
dem Projektbericht als separate Anhange — in der Druckversion im
Format DIN A3 — bei.

6.1 Verkehrsmittelunabhangige Dreiecksnetze

In Anlehnung an die RIN 2008 werden zuné&chst luftlinienbezogene
Dreiecksnetze zwischen zentralen Orten* im indeland und seinem

2 Die Befragten werden nicht nach Zufallsprinzip aus einer reprasentativen
Stichprobe gezogen. Es kann sich jeder daran beteiligen, der méchte. Auf-
grund des Fokus Radverkehr, beteiligen sich vor allem Radfahrende. Es
fehlt das Meinungsbild der Nichtradfahrenden.

8 Fiir die Kommunen des indelands demnach die Kreispolizei Diiren sowie
die Kreispolizei Aachen.

4 ,Zentrale Orte sind Stddte und Gemeinden, die (iber den Bedarf ihrer
Wohnbevolkerung hinaus Versorgungsfunktionen fur die Bevolkerung im
Versorgungsbereich wahrnehmen sollen. Sie sind bevorzugte Standorte
fur 6ffentliche und private Dienstleistungseinrichtungen und Wirtschafts-,
Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandorte. Gemeinden ohne zentraldrtliche
Aufgaben sind auf das Versorgungsangebot der Orte mit zentral6rtlicher
Funktion angewiesen.” (Quelle: RIN 2008)
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relevanten Pendelbereich dargestellt. Dabei tibernehmen zentrale
Orte einer hoheren Stufe immer auch die Versorgungsfunktionen
der nachfolgenden Zentralitatsstufen.

Zur Netzbildung werden zunachst die relevanten Quell-/Zielpunkte
gemal der zentralortlichen Gliederung identifiziert. Die den Kom-
munen zugeordnete Gliederungsstufe (Oberzentrum OZ, Mittel-
zentrum MZ und Grundzentrum GZ) wurde der aktuellen Landes-
planung Nordrhein-Westfalen entnommen. Fir das benachbarte
Ausland existiert diese zentraldrtliche Gliederung nicht, weshalb
hier Uber Analogieschliisse eine eigene Zuordnung erfolgte.

Die zusammengestellten relevanten Quell- und Zielpunkte werden
je Verbindungsfunktionsstufe (Tabelle 3) durch Luftlinien miteinan-
der direkt verbunden (Delaunay-Triangulierung). Dabei werden die
zentralen Orte so mit benachbarten Orten gleicher Zentralitéat ver-
bunden, dass sich die Verbindungslinien nicht Gberschneiden. In
diesen Dreiecksnetzen lassen sich nun die nachst- und tbernéchst
benachbarten Orte ermitteln.

Tabelle 3: Verbindungsfunktionsstufen fir Verbindungen zwischen zentralen Orten (Auszug aus RIN 2008)

Verbindungsfunkti- . I
onsstufe (VFS) Einstufungskriterien .
Versorgungs- | Austausch Beschreibung
SIS | EErElE g funktion funktion
0 | kontinental A. MR - MR Verbindung zwischen Metropolregionen (MR)
| groRraumig 07 - MR 07-07 Verbindung von Oberzentren (OZ) zu Metropolregi-
onen und zwischen Oberzentren
. . a
Il | uberregional MZ - OZ MZ - MZ Verbmdung von .Mlttelzentren (MZ?) zu Oberzentren
und zwischen Mittelzentren
. b . i
Il | regional GZ - MZ GZ-GZ Verblndung_von Grundzentren (GZP) zu Mittelzen
tren und zwischen Grundzentren

a Mittelzentrum, auch innergemeindliches Mittelzentrum
b Grundzentrum, Unter- und Kleinzentren, auch innergemeindliches Grundzentrum

Im Hinblick auf die Aufgabenstellung werden in Summe drei Drei-
ecksnetze (Verbindungsfunktionsstufe |, Il und IIl) aufgestellt (Bild 4
bis Bild 6). Die Verortung der kommunalen Quell-/Zielpunkte erfolgt
stets fur den Zentralort der Kommunen. Je kleinraumiger die Ver-
bindungsfunktionsstufe (VFS) ist, desto kleinraumiger ist der Be-
trachtungsradius und desto feinteiliger werden die Dreiecke des
Luftliniennetzes.

Im weiteren Verlauf werden 11 Verbindungen der VFS | (grofl3rau-
mig), 15 Verbindungen der VFS Il (Uberregional) und 28° Verbin-
dungen der VFS Il (regional) bewertet.

5 Das Dreiecksnetz der VFS Il enthalt drei Verbindungen, die auch im Drei-
ecksnetz der VFS Il enthalten sind. Dies begrindet sich dadurch, dass bei
der Aufspannung des Dreiecksnetzes VFS Il westlich des indelands keine
relevanten Grundzentren liegen und damit hier die aufgespannten Drei-
ecke zum Teil deckungsgleich mit den Dreiecken der VFS Il sind.
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iI 5: 7 Dreiecksnetz der Verbindungsfunktionsstufe Il (iberregional) (DIN A3-
Darstellung in Anhang 2)
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stellung in Anhang 3)

6.2 Verbindungsbedeutungen

Die Verbindungen werden unterschiedlich stark nachgefragt und
haben damit auch unterschiedliche Bedeutungen. Im Projekt wur-
den keine Netzbelastungen aus Zahlungen oder einem Verkehrs-
modell analysiert. Erkenntnisse zur Verbindungsbedeutung lassen
sich aber Uber die Pendlerverflechtungen ableiten. ,Die Pendler-
rechnung der Lander stellt die erwerbsbedingte potenzielle Mobilitat
auf tiefer regionaler Ebene dar. Anhand von Auswertungen zum Ar-
beits- und Wohnort werden [...] Pendelzahlen auf Ebene der Ge-
meinden und Gemeindeverbénde [...] ermittelt.

Im Projekt wurden die Pendlerverflechtungen der indeland-Kommu-
nen mit Datenstand 2020 ausgewertet. In Tabelle 4 sind die drei
starksten Ein- und Auspendelstréme der indeland-Kommunen zu-
sammengestellt.

Es zeigt sich die starke Konzentration der Auspendelstrome auf die
Stadt Aachen als Oberzentrum und die Stadt Diren. Auch bei den
Einpendelstrémen haben Aachen und Diren in Summe die héchste
Bedeutung. Hier sind zudem die Kommunen Stolberg, Alsdorf und
Julich von Bedeutung. Insgesamt zeigen die Einpendelstrome eine
grol3ere raumliche Vielfalt als die Auspendelstrome (12 Kommunen
als Quelle, im Gegensatz zu sechs Kommunen als Ziele).

Tabelle 4: Pendlerverflechtungen 2020 — drei starksten Ein- und Auspendel-
strome der indeland-Kommunen (Daten: Landesdatenbank NRW)

Auspendelnde Einpendelnde
Kommune
(indeland) Ziel Aufkommen Quelle Aufkommen
Aldenhoven Aachen 1.193 Julich 330
Jilich 829 Alsdorf 253
Eschweiler 466 Baesweiler 176

6 https://statistik.nrw/wirtschaft-und-umwelt/arbeit/pendelnde; abgerufen
am 25.11.2024.
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Kommune Auspendelnde Einpendelnde
(indeland) Ziel Aufkommen Quelle Aufkommen
Eschweiler Aachen 6.216 Aachen 2.310
Stolberg 1.873 Stolberg 2.196
Duren 1.090 Alsdorf 1.468
Inden Diren 658 Diren 211
Aachen 564 Julich 113
Eschweiler 444 Langerwehe 98
Julich Diren 1.621 Aachen 1.500
Aachen 1.392 Diren 1.167
KolIn 573 Linnich 930
Langerwehe |Diren 1.749 Diren 419
Aachen 1.032 Eschweiler 226
Eschweiler 719 Inden 147
Linnich Julich 930 Hickelhoven 512
Aachen 603 Julich 366
Diren 434 Erkelenz 206
Niederzier Diren 2.125 Diren 1.040
Jilich 663 Jilich 317
KolIn 505 Eschweiler 193

Um die Verbindungsbedeutung der hier betrachteten regionalen
Zentrenverflechtungen (vgl. Kap. 6.1) vergleichend einschatzen zu
kénnen, wurde die Summe der Ein- und Auspendelnden der einzel-
nen Verbindungen ermittelt und wie folgt kategorisiert:

= geringe Pendlerbedeutung: < 350 Ein- und Auspendelnde,

= mittlere Pendlerbedeutung: > 350 bis < 800 Ein- und Auspen-
delnde,

» hohe Pendlerbedeutung: > 800 Ein- und Auspendelnde.

Die Klassifizierung berlcksichtigt eine mdglichst gleichméaRige
GroRe der drei Kategorien.

Das Ergebnis fir die Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional)
und 1l (regional) ist grafisch in Bild 7 dargestellt. Hier zeigt sich ein
hohes Pendleraufkommen zwischen den Grund- und Mittelzentren
sowie zwischen den Mittelzentren untereinander.
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Die Priorisierung der Verflechtungen Uber die Verbindungsbedeu-
tung ermdglicht entsprechend eine priorisierte Abarbeitung der ver-
bindungsbezogenen Handlungsempfehlungen.

7 Netzanalysen fir alle Verkehrsarten

In Anlehnung an die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN
2008) wurden die regional bedeutsamen Netze des motorisierten
und nichtmotorisierten Verkehrs — sprich Netze von allen Verkehrs-
arten (Kfz-Verkehr, OPNV, Radverkehr, FuRgangerverkehr) — tiber-
pruft und hinsichtlich ihrer Angebotsqualitéat (Geschwindigkeit,
Direktheit) bewertet.

Die aufgestellten Dreiecksnetze der drei betrachteten Verbindungs-
funktionsstufen (vgl. Kap. 6.1) wurden verkehrsmittelspezifisch auf
die bestehenden Verkehrsnetze Ubertragen (siehe Kap. 7.1.1 bis
einschlielich Kap. 7.4.1). Jedem tangierten Netzelement, das
sich durch die Ubertragung der Dreiecksnetze auf das bestehende
Stralennetz ergibt, wurde einer Verkehrswegekategorie zugeord-
net. Diese ergibt sich aus der Bedeutung der ,zentrale Orte“-Verbin-
dungen, die Uber dieses Netzelement verlaufen, und der Art der An-
spriche aus dem verkehrswegeseitigen Umfeld. Ziel ist es, die Net-
zelemente eines Verkehrsweges funktionsgerecht zu gestalten und
damit den Verkehrsteilnehmenden ein attraktives Verkehrsangebot
bereitzustellen. Im Hinblick auf eine sparsame Netzgestaltung wur-
den parallele Routenverlaufe durch eine Routenbiindelung auf dem
hoherwertigen Netzelement vermieden.

Die Netzdarstellungen in den nachfolgenden Karten beschréanken
sich — trotz der gro3rdumigen Analysen — im Wesentlichen auf den
Untersuchungsraum indeland.

Nach Ableitung der verkehrsmittelspezifischen Netze mit regionaler
Bedeutung wurden diese bewertet (siehe Kap. 7.1.2 bis einschliel3-
lich Kap. 7.4.2).
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AbschlieRend erfolgte eine qualitative Einschatzung der Auswirkun-
gen von geplanten Veranderungen im indeland auf die vorhandene
Angebotsqualitaten (siehe Kap. 7.5).

Hinweis: Alle nachfolgend aufgefiihrten Kartendarstellungen liegen
dem Projektbericht als separate Anhdnge — in der Druckversion im
Format DIN A3 — bei.

7.1 Kfz-Verkehrsnetz

Kfz-Verkehr umfasst die Menge aller motorisierten Kraftfahrzeuge
(Pkw, Motorrad etc.).

7.1.1  Funktionale Gliederung

Die Projektion der relevanten Luftlinienverbindungen auf das vor-
handene StralRennetz’ ergibt fir das indeland die in Bild 8 darge-
stellten Stral3enkategorien, wobei die fiinfte Kategoriengruppe ,Er-
schlieBungsstralte (ES)" aufgrund der Beschrankung auf regional
bedeutsame Verkehrsnetze nicht relevant ist.

Die Zuordnung der Kategoriengruppe erfolgte unter Bertcksichti-
gung der zentralortlichen Verbindungsfunktionsstufe (Bild 9) sowie
der Lage im Netz (auf3erhalb oder innerhalb bebauter Gebiete).
Letzteres wurde Uber eine Verschneidung des StralRennetzes mit
den Ortsdurchfahrten aus dem ,StralRennetz Landesbetrieb Stra-
Renbau NRW*“ (Stand: 02.07.2023) festgelegt. Uberlagern sich
mehrere, aber verschiedene Kategoriengruppen auf ein Netzele-
ment, so ist die héherwertigere Kategoriengruppe malRgebend.

Autobahnen LandstraBen Stadtstralen
auflerhalb auflerhalb im Vorfeld
und innerhalb bebauter und innerhalb innerhalb bebauter Gebiete
bebauter Gebiete Gebiete bebauter Gebiete I I
anbaufrei angebaut
Hauptverkehrs- Hauptverkehrs- ErschlieBungs-
stralle stralle stralle
v v ! v !

Bild 8: Kategoriengruppe fir den Kfz-Verkehr (Quelle: RIN 2008)

7 Die Projektion erfolgte mit Hilfe eines Online-Routenplaners. Der Routen-
verlauf bestimmt sich tber die schnellste Route im unbelasteten Stra3en-
netz. Im Falle von baustellenbedingten Routenabweichungen (z. B. L 136
Grol3e Rurstral3e) erfolgte eine manuelle Anpassung des Routenverlaufs.
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Kategoriengruppe angebaute
Autobahnen LandstraBen |Hauptverkehrs-
: straBen

Verbindungs-
funktionsstufe AS LS HS
groBBraumig I AS | LS 1 .
Uberregional ] AS 1l LSl S
regional 1} - LS 1l HS Il

AS | vorkommend, Bezeichnung der Kategorie

; problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsiiberlagerungen

nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Bild 9:  Zusammenhang zwischen Verbindungsfunktionsstufen und Kategorien-
gruppen fir den Kfz-Verkehr (Auszug aus RIN 2008)

In Bezug auf die Zuordnung der Verkehrswegekategorien ist zu be-
achten, dass die Verbindungsfunktionsstufen ab dem Ortsschild um
eine Stufe herabgestuft werden und hier nach angebaut® und an-
baufrei® unterschieden wird. Dartiber hinaus ist zu beachten, dass
die Kategorisierung des klassifizierten StralRennetzes (Bundesau-
tobahn, Bundes-, Landes-, Kreisstraf3en) sich nicht vollstandig mit
den Kategoriengruppen fir den Kfz-Verkehr deckt. Landes- und
Kreisstraf’en sind sowohl in der Kategoriengruppe ,Landstrae” als
auch in der Kategoriengruppe ,Stadtstralie” enthalten.
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Bild 10: Kfz-Verkehrsnetz — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen
(DIN A3-Darstellung in Anhang 5)

8 Angebaute StraBen sind Straen mit Zugéngen und/oder Zufahrten zu
den angrenzenden Grundstticken.

9 Anbaufreie StralRen sind StrafRen, zu der die angrenzenden Grundstiicke
in der Regel keine Zugange und/oder Zufahrten haben.
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7.1.2  Bewertung der Angebotsqualitat

Die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat fr die
regionalen Verbindungen im Kfz-Verkehr erfolgte Uber die Ermitt-
lung von KenngrélRen der Angebotsqualitat. Diese Herangehens-
weise korrespondiert mit der aus den RIN 2008 und gewahrleistet
damit eine objektive Bewertung.

Die Bewertung der Angebotsqualitat des Kfz-Verkehrsnetzes er-
folgte anhand der fir die Hauptverkehrszeit (07:30 Uhr +/- 30 min)
ermittelten Reisezeiten mit dem Kfz (Werktag in der Schulzeit; Re-
ferenzdatum: 13.03.2024). Unter Einbeziehung der Luftlinienentfer-
nung zwischen Start und Ziel wurde eine ,Luftliniengeschwindig-
keit“1® ermittelt, fr die in den RIN 2008 Bewertungskategorien vor-
gegeben sind (Tabelle 5). Die Stufen der Angebotsqualitat (SAQ)
entspricht einer Schulnotenskala, sodass sich hieraus bei Bedarf
auch Durchschnittsnoten als zusammenfassendes Bewertungser-
gebnis berechnen lassen.

Tabelle 5: Stufen der Angebotsqualitéat (SAQ) zur Bewertung von Verkehrsnet-
zen (Quelle: RIN 2008)

Stufe der Beschreibung
Angebotsqualitat
(SAQ)
A sehr gute Angebotsqualitat
B gute Angebotsqualitat
C befriedigende Angebotsqualitat
D ausreichende Angebotsqualitat
E mangelhafte Angebotsqualitét
F unzureichende Angebotsqualitat

10 Quotient von Luftlinienentfernung und in der Hauptverkehrszeit ermittel-
ter Kfz-Reisezeit (zzgl. einer Anbindungszeit bestehend aus Zu- und Ab-
gangszeit sowie Parksuchzeit).
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Die Ermittlung der verbindungsbezogenen Bewertungsergebnisse
(SAQ) erfolgte mit Hilfe der in der RIN 2008 aufgefihrten kenngro-
Renbasierten Diagramme (hier konkret RIN-Anhang Bild 15).

Fir die Verbindungsfunktionsstufe | (grof3raumige Verbindungen;
11 bewertete Verbindungen mit gro3raumiger Verbindungsfunktion)
zeigen sich funf Verbindungen mit einer sehr guten (SAQ A), vier
Verbindungen mit einer guten (SAQ B), eine Verbindung mit einer
befriedigenden (SAQ C) und eine Verbindung mit einer ausreichen-
den Angebotsqualitat (SAQ D). Daraus lasst sich eine Durch-
schnittsnote (Schulnote) von 1,8 ableiten.

Fir die Verbindungsfunktionsstufe Il (Uberregionale Verbindungen;
15 bewertete Verbindungen mit Uberregionaler Verbindungsfunk-
tion) zeigen sich 13 Verbindungen mit einer sehr guten (SAQ A) und
zwei Verbindungen mit einer guten Angebotsqualitéat (SAQ B). Hier
ergibt sich eine Durchschnittsnote von 1,1.

Fur die Verbindungsfunktionsstufe Il (regionale Verbindungen; 28
bewertete Verbindungen) zeigen sich 23 Verbindungen mit einer
sehr guten (SAQ A) und funf Verbindungen mit einer guten Ange-
botsqualitat (SAQ B). Es ergibt sich eine Durchschnittsnote von 1,2.

Die hier zusammengefasst beschriebenen Bewertungsergebnisse
sind tabellarisch in Anhang 8 dargestellt.

Leseanleitung flr die tabellarische Darstellung: Die tabellari-
sche Darstellung enthélt fir jede Verbindungsfunktionsstufe eine ei-
gene Tabelle. Die Tabellen werden als Matrix der fiir die jeweilige
Verbindungsfunktionsstufe relevanten Zentren aufgespannt (I grof3-
raumig: Oberzentren; |l Gberregional: Mittelzentren; 1l regional: Mit-
telzentren und Grundzentren). Die Zeilen entsprechen der Quelle
(,von®), die Spalten dem Ziel (,nach“) der Verbindungen. Die durch
die Tabelle aufgespannte Matrix ist symmetrisch (alle Kommunen
sind als Quelle und als Ziel aufgefihrt). Hin- und Rickweg einer
Verbindung wurden gleich bewertet (achsensymmetrisch). Auf-
grund der Regeln zur Aufspannung der Luftliniennetze (keine sich
Uberschneidende Verbindungslinien; vgl. Kap. 6.1), werden nicht
alle in der Tabelle enthaltenen Verbindungen vom Luftliniennetz ab-
gebildet. Die nicht abgebildeten Verbindungen werden nicht be-
trachtet und enthalten in der Tabelle auch keine Werte.

Nachfolgend sind zudem die Bewertungsergebnisse der Verbin-
dungsfunktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) in einer gra-
fischen Darstellung zusammengefasst (Bild 12).
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Bild 12: Kfz-Verkehrsnetz — Bewertungsergebnisse ,Luftliniengeschwindigkeit*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) (DIN
A3-Darstellung in Anhang 7)

Auf Grundlage dieser Ergebnisse (Durchschnittsnote Uber alle drei
Verbindungsfunktionsstufen von 1,3) lasst sich fir die vorhandene
Bestandssituation im regionalen Kfz-Verkehrsnetz keine Notwen-
digkeit einer Verbesserung der Angebotsqualitéat ablesen.

7.2 OPNV-Netz

7.2.1  Funktionale Gliederung

Das Netzangebot im offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
setzt sich aus stral3en- und schienengebundenen Linien zusam-
men. Bedingt durch die zeitliche Anderung des Fahrtenangebots im
Tages- und Wochenverlauf wurde das OPNV-Angebot fiir vier Zeit-
schnitte ausgewertet:

Werktag in der Schulzeit (Referenzdatum 13.03.2024):
» Hauptverkehrszeit vormittags: 07:30 Uhr,

= Nebenverkehrszeit vormittags: 11:00 Uhr,

= Spatverkehrszeit abends: 20:00 Uhr.

Sonntag in der Schulzeit (Referenzdatum 17.03.2024):
» Nebenverkehrszeit nachmittags: 15:30 Uhr.

Zu diesen genannten Terminen wurde in einem Zeitkorridor von
+/- 30 min jeweils das beste Fahrtenangebot (Festlegung tber die
Reisezeit und unter Bericksichtigung der Direktheit) differenziert
nach den Verbindungsfunktionsstufen mit Hilfe einer Online-Fahr-
planauskunft identifiziert. Auch hier gilt wieder: bei Uberlagerung
der Verbindungsfunktionsstufen auf einem Streckenabschnitt, ist
die hoherwertigere Verbindungsfunktionsstufe mafRgebend.

Die bewerteten Verbindungen zusammen mit den konkreten Start-
und Zielpunkten sind tabellarisch in den Anlagen dargestellt (An-
hang 15, 18, 21 und 24).
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Mobilitdtskonzept indeland
| Netzanalyse OV, Werktag 07:30 Uhr

I A

Bild 13: OPNV-et, Werktag O7:30Uhr — Differenzierung nach Verbindungs-
funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 9)

Mobilitdtskonzept indeland
| Netzanalyse OV, Werktag 11:00 Uhr

funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 10)
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Bild 15: OPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr — Differenzierung nach Verbindungs-
funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 11)
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Bild 16: OPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr — Differenzierung nach Verbindungs-
funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 12)

7.2.2  Bewertung der Angebotsqualitat

Im Allgemeinen wird die Angebotsqualitat mit festgelegten Quali-
tatsstandards im Rahmen der Nahverkehrsplanung analysiert. In
den beiden fur das indeland relevanten Nahverkehrsplanen (Kreis
Duren und StadteRegion Aachen) wird die Anforderung ,angemes-
sene Verkehrsbedienung“ mit Hilfe der drei Merkmale Erschlie-
Rungsqualitat, Betriebszeit und Verbindungsqualitat bewertet.

In den RIN 2008 erfolgt die Bewertung der verbindungsbezogenen
Angebotsqualitat fur die regionalen Verbindungen im OPNV wie
beim Kfz-Verkehr Uber die Reisezeit (Luftliniengeschwindigkeit).
Daruber hinaus kann die Umsteigehaufigkeit separat analysiert wer-
den. Fir einen direkten Vergleich zum Kfz-Verkehr bietet die

Mobilitdtskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse

30

ESV



RIN 2008 auch die Moglichkeit das Reisezeitverhaltnis!! zu bewer-
ten. Vor dem Hintergrund der direkten Vergleichsmdglichkeit wurde
die letztere Bewertungsmaglichkeit (Reisezeitvergleich) herangezo-
gen.

Die Ermittlung der Reisezeiten im OPNV basiert auf einem ideali-
sierten Fahrplan. Netzstérungen (z. B. veranderter Linienverlauf in-
folge der Flutschaden oder anderer Baustellen) sowie Verzdgerun-
gen im Fahrplanablauf (z. B. infolge von verkehrlicher Uberlastung)
und Fahrtausfalle (z. B. infolge von Personalmangel) bleiben dem-
nach unbericksichtigt.

Hinsichtlich der Ermittlung der Reisezeiten im OPNV ist weiterhin
zu beachten, dass wenn in einem betrachteten Zeitkorridor (z. B.
zwischen 19:30 Uhr und 20:30 Uhr) kein OPNV-Angebot vorhanden
ist, das dem Zeitkorridor am naheliegendste Angebot bericksichtigt
wird und der zeitliche Abstand zum analysierten Zeitfenster der Rei-
sezeit zugeschlagen wird. Beispiel: In der Zeit zwischen 19:30 Uhr
und 20:30 Uhr gibt es fiir eine untersuchte Verbindung kein Fahrt-
angebot, sondern letztmalig um 19:18 Uhr, so wird die ermittelte
Reisezeit um 12 Minuten (19:30 - 19:18 = 12 Minuten) erhoht.

Es wurde vereinfacht angenommen, dass die Qualitat des Hinwegs
und die Qualitat des Riickwegs in einem Zeitschnitt gleich sind.

Auch hier erfolgte die Ermittlung der verbindungsbezogenen Bewer-
tungsergebnisse (SAQ, vgl. Tabelle 5) wieder mit Hilfe der in der
RIN 2008 aufgefuhrten kenngrof3enbasierten Diagrammen (hier
konkret RIN-Anhang Bild 18). Im Gegensatz zum Kfz-Verkehr fallen
die Bewertungsergebnisse fiir das Reisezeitverhaltnis OPNV/Kfz
deutlich schlechter aus (Tabelle 6) — zumindest fir die Verbindungs-
funktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional).

31

Tabelle 6: Bewertetes Reisezeitverhaltnis OPNV/Kfz differenziert nach Verbindungsfunktionsstufen und betrachteten
Terminen (vollstandige tabellarische Darstellung in den Anhéngen 14, 17, 20 und 23)

Verbindungsfunktionsstufe | (groRraumig)
Stufen der Angebotsqualitat (SAQ)
C D F Schulnote
A B (befriedi- (ausrei- E (unzu- (Durch-
Termin (sehr gut) (gut) gend) chend) (mangelhaft) reichend) schnitt)
Werktag
07:30 Uhr 3 6 2 ; 1.9
Werktag
11:00 Uhr 3 6 2 - 1.9
Werktag
20:00 Uhr 3 6 2 ; 1.9
Sonntag
15:30 Uhr 3 6 2 - 1.9

11 Quotient der ermittelten Reisezeiten von OPNV und Kfz-Verkehr — je-
weils zzgl. der Anbindungszeiten (OPNV: Zu- und Abgangszeit sowie
Startwartezeit; Kfz-Verkehr: Zu- und Abgangszeit sowie Parksuchzeit).
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Verbindungsfunktionsstufe Il (iberregional)
Stufen der Angebotsqualitat (SAQ)
C D F Schulnote
A B (befriedi- (ausrei- E (unzu- (Durch-
Termin (sehr gut) (gut) gend) chend) (mangelhaft) reichend) schnitt)
Werktag
07:30 Uhr i i 4 ! 3 ! 41
Werktag
11:00 Uhr i i ! 4 3 1 3.9
Werktag
20:00 Uhr i i 4 ! 3 ! 41
Sonntag
15:30 Uhr i i 4 4 2 5 45
Verbindungsfunktionsstufe Ill (regional)
Stufen der Angebotsqualitat (SAQ)
C D F Schulnote
A B (befriedi- (ausrei- E (unzu- (Durch-
Termin (sehr gut) (gut) gend) chend) (mangelhaft) reichend) schnitt)
Werktag
07:30 Uhr i ! 9 ! 6 5 4.2
Werktag
11:00 Uhr i 3 ! 8 5 5 41
Werktag
20:00 Uhr i ! ! 6 3 11 4.6
Sonntag
15:30 Uhr i 1 4 ! 2 20 53

Die hier zusammengefasst beschriebenen Bewertungsergebnisse
sind tabellarisch in den Anh&ngen 14, 17, 20 und 23 dargestellt.
Eine kurze Leseanleitung der tabellarischen Darstellung ist in

Kap. 7.1.2 aufgefihrt.

Nachfolgend sind zudem die Bewertungsergebnisse der Verbin-
dungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) grafisch zu-

sammengefasst dargestellt (Bild 17 bis Bild 20).
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haltnis OPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen | (groRraumig), II
(uberregional) und Il (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 13)
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haltnis OPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional)
und 11l (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 16)
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und 11l (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 19)
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Bild 20: OPNV- Netz Sonntag 15 30 Uhr— Bewertungsergebnlsse .Reisezeitver-
héaltnis OPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen Il (liberregional)
und Il (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 22)

Auf Grundlage dieser Ergebnisse lasst sich fur die vorhandene Be-
standssituation im OPNV fiir die Verbindungsfunktionsstufe | (groRR-
raumig) keine Notwendigkeit flr eine Verbesserung der Angebots-
qualitat ablesen. Dies gilt jedoch nicht flr die Verbindungsfunktions-
stufen Il (Uberregional) und Il (regional). Hier besteht in Bezug auf
das Reisezeitverhaltnis Handlungsbedarf, damit der OPNV als zeit-
lich konkurrenzfahiges Verkehrsmittel wahrgenommen wird.
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7.3 Radverkehrsnetz

7.3.1  Funktionale Gliederung

Mit dem landesweiten Radverkehrsnetz NRW?*?, dem Radverkehrs-
netz fur das Rheinische Revier'® sowie dem NEMORA-Radver-
kehrsnetz liegen auf regionaler Ebene bereits konkrete Netzdefiniti-
onen vor. Daruber hinaus hat der Kreis Duren ein kreisweites Rad-
verkehrsnetz ausgearbeitet. Die georeferenzierten Daten zu den
hier aufgefiihrten Netzdefinitionen wurden fir die Projektbearbei-
tung zusammengetragen und im weiteren Verlauf beriicksichtigt.

Bei der Betrachtung der Netze fur den Radverkehr werden grund-
satzlich zwei Zielgruppen unterschieden: ,An Verkehrswege fiir den
Alltagsradverkehr werden im Berufs-, Ausbildungs-, Freizeit- und
Einkaufsverkehr vorrangig Anspriiche aus der Verbindungs- und Er-
schlieBungsfunktion gestellt. An Verkehrswege im touristischen
Radverkehr (Radwandern) werden besondere Anforderungen an
die Aufenthaltsqualitat (Attraktivitat und Schonheit der Wegefih-
rung) gestellt.” (Quelle: RIN 2008)

Beide Zielgruppen — Alltags- und Freizeitradverkehr — wurden bei
der Aufstellung einer regional bedeutsamen Netzdefinition berick-
sichtigt. Die Netzaufstellung erfolgte dabei unter Beriicksichtigung
typischer Radverkehrsentfernungen fiir die beiden Verbindungs-
funktionen Uberregional (VFS I1) und regional (VFS Il1). Die Ubertra-
gung der Luftlinienverbindungen auf das vorhandene StraRen- und
Wegenetz wurde mit Hilfe des online-basierten Radroutenplaners
NRW und die Bevorzugung des Fahrradnetzes bei der Routenwahl
vorgenommen. ,Bei dieser empfohlenen Standardeinstellung wird
die kiirzeste Verbindung — unter Vorgabe der Nutzung des Radnet-
zes — gesucht. Dies bedeutet, dass nur in der Nahe der gesetzten
Routenmarker das gesamte StralRen- und Wegenetz fir die Rou-
tensuche benutzt wird, ansonsten das auf der Karte des Radrouten-
planers dargestellte Radnetz [bestehend aus dem Radroutennetz
NRW, lokalen Netzen sowie Themenrouten]. Hiermit wird sicherge-
stellt, dass die berechnete Route méglichst Uber das gepriifte Rad-
netz der Kommunen verlduft.” (www.radroutenplaner.nrw.de)

Damit lag der Fokus bei der Netzaufstellung zunéchst auf dem All-
tagsradverkehr. Zeigten sich jedoch bei der Netzdefinition Lucken
fur den Freizeitradverkehr, erforderte dies eine Erganzung der Netz-
definition. Im Hinblick auf eine sparsame Netzgestaltung wurden
demnach keine zwei getrennten Netze aufgestellt, sondern auf der
regionalen Ebene ein gemeinsames Netz fur Alltags- und Freizeit-
radverkehr, welches bei Bedarf auf der kommunalen Ebene weiter
ausdifferenziert werden kann.

12 Das Radverkehrsnetz NRW bertiicksichtigt durch die Verbindung der
Zentren von Kommunen sowie der Bahnhofe insbesondere den Bedarf im
Alltagsverkehr und wird durch touristische Routen erganzt.

13 Es handelt sich hierbei um eine Netzdefinition mit Fokus auf dem
Uberortlichen Alltagsradverkehr und umfasst raumlich neben Ménchengla-
dbach die Stadteregion Aachen, die Kreise Heinsberg, Diuren und Euskir-
chen sowie den Rhein-Kreis Neuss und den Rhein-Erft-Kreis.

14 Die Abkirzung NEMORA steht fir Netzwerk Mobilitatswende Region
Aachen. Es handelt sich hierbei um ein Zielnetz fur den Alltagsradverkehr
in der StadteRegion Aachen.
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Zur Bindelung der Auf- und Ausbauaktivitdten erfolgte nach Netz-
aufstellung mit Hilfe des Radroutenplaners NRW ein Abgleich mit
den vorliegenden regionalen Netzdefinitionen (Rheinisches Revier,
StadteRegion Aachen und Kreis Duren).

Im Ergebnis liegt die nachfolgend dargestellte funktionale Gliede-
rung fUr das regional bedeutsame Netz des Radverkehrs vor. Es gilt
wieder: Bei Uberlagerung der Verbindungsfunktionsstufen auf ei-
nem Streckenabschnitt ist die hoherwertigere Verbindungsfunkti-
onsstufe maf3gebend.
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Bild 21: Funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes (Alltags- und Freizeit-

verkehr) (DIN A3-Darstellung in Anhang 25)

7.3.2  Bewertung der Angebotsqualitat

Wie bereits zuvor dargestellt, sind die Anspriiche des Alltagsradver-
kehrs und des touristischen Radverkehrs in Bezug auf die Fihrung
und die Ausbildung von Radverkehrswegen unterschiedlich.

Fur den Alltagsradverkehr ist die Minimierung des Zeitaufwands ne-
ben dem Verkehrssicherheitsaspekt das wichtigste Kriterium fur die
Angebotsqualitat. ,Verkehrswege fiir den zielorientierten Alltagsrad-
verkehr sollen deshalb moglichst direkt gefiihrt werden (Umwegfak-
tor'™> maximal 1,2 gegeniiber der kiirzesten Verbindung).“
(RIN 2008). Die Verbreitung von leistungsfahigen Lithium-Akkus
verhalf ab 2005 den Pedelecs und E-Bikes zum Durchbruch im
Fahrradmarkt. Es ist zu vermuten, dass der Umwegfaktor auch bei
zunehmendem Pedelec/E-Bike-Anteil am Fahrradmarkt weiterhin
einen hohen Stellenwert hat, hier aber der Maximalwert ggf. etwas
hoher angesetzt werden kann als in den RIN 2008 aufgefiihrt. Vor
diesem Hintergrund wird hier der Maximalwert von 1,2 nicht als
harte Grenze gesehen (erfillt / nicht erfillt), sondern eine dreiteilige
Bewertungsskala (< 1,2; > 1,2 und < 1,4; > 1,4) verwendet.

Von den 15 bewerteten Verbindungen mit Uberregionaler Verbin-
dungsfunktion (VFS II) verfigen vier Verbindungen tber einen Um-
wegfaktor von maximal 1,2. Neun weitere Verbindungen weisen ei-
nen Umwegfaktor von mehr als 1,2 und maximal 1,4 auf. Damit

15 Quotient der ermittelten Routenlange und der Luftlinienentfernung als
kirzeste Verbindung.
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zeigen sich zwei Verbindungen mit einem grof3en Umwegfaktor von
mehr als 1,4, wobei nur eine von diesen einen direkten Bezug zur
Region indeland hat (Quelle und Ziel innerhalb der Region).

Von den 28 bewerteten Verbindungen mit regionaler Verbindungs-
funktion (VFS Ill) verfugen zehn Verbindungen den maximalen Um-
wegfaktor von 1,2. Neun weitere Verbindungen weisen einen Um-
wegfaktor von mehr als 1,2 und maximal 1,4 auf. Damit zeigen sich
neun Verbindungen mit einem grol3en Umwegfaktor von mehr als
1,4, die alle einen direkten Bezug zur Region indeland haben (vier
Verbindungen mit Quelle in der Region und sechs Verbindungen mit
Quelle und Ziel in der Region).

Funf der Verbindungen mit groRen Umwegfaktor von mehr als 1,4
gueren auf direktem Weg (Luftlinie) den heutigen Tagebau (Inden,
Hambach) bzw. die zukinftigen Seen (Indesee, Hambachsee),
wodurch sich hier die Umwege erklaren.

Die hier zusammengefasst beschriebenen Bewertungsergebnisse
sind tabellarisch im Anhang 27 (kurze Leseanleitung zur tabellari-
schen Darstellung siehe Kap. 7.1.2) und in Bild 22 grafisch darge-

stellt.
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Bild 22: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Bewertungsergeb-
nisse ,Umwegfaktor der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional)
und Il (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 26)

Wird aufgrund des stetig steigenden Anteils an Pedelecs/E-Bikes
ein Umwegfaktor von bis zu 1,4 akzeptiert, lasst sich auf Grundlage
der zuvor dargestellten Ergebnisse fiur die vorhandene Bestandssi-
tuation ein punktueller Handlungsbedarf fiir den Alltagsradverkehr
ablesen. In Bezug auf das Uberregionale Radverkehrsnetz mit di-
rektem Bezug zur Region indeland trifft dies auf die Verbindung
Eschweiler — Jilich zu. Im regionalen Netz sind es insgesamt neun
Verbindungen mit Handlungsbedarf.

Im Gegensatz zum Alltagsradverkehr hat die Schnelligkeit fur den
Freizeitradverkehr eine untergeordnete Bedeutung. Hier steht die
Attraktivitat der Wegefuihrung — im Hinblick auf den Erholungsfaktor
idealerweise abseits des Kfz-Verkehrs — im Vordergrund. In den
RIN 2008 ist hierfur keine bewertbare Kenngrof3e aufgefihrt. Um
dennoch einen Eindruck Uber die Angebotsqualitdt fur den
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touristischen Radverkehr zu bekommen, wurde die Lage der Rad-
verkehrsfihrung im Kfz-Stral3ennetz (Radverkehrsfiihrung abseits
des Kfz-Verkehrs?®: ja oder nein) festgehalten (Bild 23).
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Bild 23: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Lage der Radver-
kehrsfiihrung im Zusammenhang zum Kfz-StraBennetz (DIN A3-Dar-
stellung in Anhang 28)

Die Kartendarstellung zeigt, dass aufgrund der Fokussetzung auf
den Alltagsradverkehr und in diesem Zusammenhang aufgrund der
mdoglichst direkten Fuhrung des Alltagsradverkehr, der Fihrungsan-
teil im bzw. parallel zum Kfz-Verkehr tiberwiegt. Rund 60 % des dar-
gestellten regionalen Radverkehrsnetzes indeland wird in direkter
Néhe zum Kfz-Verkehrsnetz gefiihrt.

7.4 FuRverkehrsnetz

7.4.1  Funktionale Gliederung

Die Netzaufstellung fir den FuRverkehr erfolgte analog zum Rad-
verkehr fur die beiden Verbindungsfunktionen tberregional (VFS II)
und regional (VFS lil). Die Ubertragung der Luftlinienverbindungen
auf das vorhandene StraRen- und Wegenetz wurde mit Hilfe des
online-basierten Wanderroutenplaners NRW und die Bevorzugung
des Wandernetzes bei der Routenwahl vorgenommen. Auch wenn
es zu dieser Standardeinstellung im Planungstool keine weitere Er-
l&uterung gibt, ist davon auszugehen, dass auch hier die kiirzeste
Verbindung — unter Vorgabe der Nutzung des Wandernetzes (be-
stehend aus dem Wanderroutennetz NRW, lokalen Netzen sowie
Themenrouten) — gesucht wird.

16 Eine Radverkehrsfiihrung wird dann als ,Fiihrung abseits des Kfz-Ver-
kehrs* eingestuft, wenn der Radverkehr mindestens durch einen hoch ge-
wachsenen Grunstreifen vom Kfz-Verkehr getrennt ist. Der Griinstreifen
verringert damit die Wahrnehmbarkeit des Kfz-Verkehrs. Die Festlegung
erfolgte Uber eine Luftbildauswertung.
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Verallgemeinert ist davon auszugehen, dass der Ful3verkehr im All-
tagsverkehr aufgrund des eingeschrankten Aktionsradius!’ eine
kommunale und weniger eine regionale Bedeutung hat. Vor diesem
Hintergrund beschrénkt sich hier die Betrachtung auf den Freizeit-
verkehr. Da fir das indeland noch kein regionales touristisches Ful3-
wegenetz vorliegt, dient die hier entwickelte Netzdefinition als Ar-
beitsgrundlage, die in Zusammenarbeit mit den beteiligten Kommu-
nen, dem Kreis Diiren, der StadteRegion Aachen und mit den tou-
ristischen Organisationen/ Beauftragten der Region geprift und auf
kommunaler Ebene verfeinert werden sollte.

Im Ergebnis liegt die nachfolgend dargestellte funktionale Gliede-
rung fur das regional bedeutsame Netz des Ful3verkehrs vor. Es gilt
wieder: Bei Uberlagerung der Verbindungsfunktionsstufen auf ei-
nem Streckenabschnitt, ist die hoherwertigere Verbindungsfunkti-
onsstufe mal3gebend.
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Bild 24: Funktionale Gliederung des FulRverkehrsnetzes (Freizeitverkehr) (DIN
A3-Darstellung in Anhang 29)

Kreuzau

7.4.2 Bewertung der Angebotsqualitat

Analog zum Freizeitradverkehr steht beim FreizeitfulRverkehr
die Attraktivitat der Wegefuhrung — im Hinblick auf den Erholungs-
faktor idealerweise abseits des Kfz-Verkehrs — im Vordergrund.
Da auch hier in den RIN 2008 keine bewertbare Kenngrdl3e
aufgefuhrt ist, wird erneut die Lage der FuRverkehrsfihrung
im Kfz-Strallennetz (FuRverkehrsfuhrung abseits des Kfz-Ver-
kehrs®®: ja oder nein) als Anhaltswert fur die Angebotsqualitat im
freizeitorientierten Ful3verkehr festgehalten (Bild 25).

17 Die Ergebnisse der bundesweiten Mobilitatsbefragung ,Mobilitat in
Deutschland (MiD 2017) zeigen ohne raumliche Differenzierung die ver-
kehrsmittelspezifische durchschnittliche Wegelénge. FuRwege weisen mit
einer durchschnittlichen Wegeléange von 2 km den kleinsten Wert auf (Rad:
4 km, OPNV: 23 km; Kfz-Fahrer: 16 km; Kfz-Mitfahrer: 18 km).

18 Analog zum Radverkehr gilt hier: Eine FuRverkehrsfiihrung wird dann
als ,Fuhrung abseits des Kfz-Verkehrs* eingestuft, wenn der FulRverkehr
mindestens durch einen hoch gewachsenen Griinstreifen vom Kfz-Verkehr
getrennt ist. Der Grunstreifen verringert damit die Wahrnehmbarkeit des
Kfz-Verkehrs. Die Festlegung erfolgte Uber eine Luftbildauswertung.
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Bild 25: FuRverkehrsnetz (Freizeitverkehr) — Lage der FuRverkehrsfihrung im
Zusammenhang zum Kfz-StraBennetz (DIN A3-Darstellung in Anhang
30)

Die Kartendarstellung zeigt, dass aufgrund der Fokussierung des
FreizeitfuBverkehrs der Fihrungsanteil abseits des Kfz-Verkehrs
Uberwiegt. Rund 70 % des dargestellten FulRverkehrsnetzes inde-
land wird abseits des Kfz-Verkehrsnetz gefiihrt.

7.5 Exkurs: Landesweite Bedarfsplane fur Landesstral3en,
OPNV und Radschnellverbindungen

»,Das Land Nordrhein-Westfalen stellt langfristige, auf Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen basierende Bedarfspléne fur Landesstralen®®,
OPNV? und Radschnellverbindungen?®, zur Planung und Priorisie-
rung von Verkehrsinfrastrukturmal3nahmen des Landes, auf. Diese
Plane bericksichtigen Verkehrs- und Umweltschutzaspekte, Stadt-
planung und integrierte Verkehrsplanung.” (www.umwelt.nrw.de)

Die bestehenden Bedarfsplane stammen aus den Jahren 2006
(OPNV) und 2007 (Landesstrazen) und erfordern eine Fortschrei-
bung. Der Bedarfsplan flr Radschnellverbindungen wird erstmalig
aufgestellt.

Bei allen drei Aufstellungen handelt es sich derzeit um einen noch
laufenden Prozess, in den die regionalen Planungstrager in einem
zweigeteilten Beteiligungsverfahren — einmal fir Landesstrafl3en-
und OPNV-MaRnahmen und einmal zur Definition des Radvorrang-
netzes — mit eingebunden werden (Bild 26).

19 Die Aufstellung und Fortschreibung des LandesstraRenbedarfsplans ist
in 8 1 LandesstralRenausbaugesetz NRW (LStrAusbauG NRW) normiert.
20 Dje Aufstellung und Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplans erfolgt ge-
mal § 7 Absatz 1 des Gesetzes uber den o6ffentlichen Personennahver-
kehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW).

21 Die Aufstellung des Bedarfsplans Radschnellverbindungen resultiert aus
§ 19 Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen
(FaNaG NRW).
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Bild 26: Einbindung der regionalen Planungstrager in die Aufstellungsprozesse
— Zeitschiene [Quelle: Prasentation in der Sitzung des Ausschusses flr
Mobilitat des Regionalverbands Ruhr am 20. Februar 2024]

Aufgrund der noch laufenden Abstimmungsprozesse liegen noch
keine veroffentlichten Ergebnisse zu den landesweiten Bedarfspla-
nen vor, die im Ausblick mit eingebunden werden kénnen.

7.6 Auswirkungen zukunftiger Entwicklungen auf die vor-
handene Angebotsqualitat

Im Rahmen des Arbeitsprozesses wurden die fiir das indeland rele-
vanten zukinftigen Entwicklungen zusammengetragen. Nach ferti-
ger Aufstellung der Netzdefinitionen fur alle Verkehrsarten wurden
die Auswirkungen der zuklnftigen Entwicklungen auf die Netzdefi-
nitionen und die vorliegenden Bewertungsergebnisse qualitativ ein-
geschatzt.

Es wurden insgesamt 71 Entwicklungsaspekte tabellarisch erfasst
und nach den Aspekten Zeitschiene (2030 / 20xx), Relevanz (All-
tagsverkehr / Freizeitverkehr) sowie Bezugsebene (regional, kom-
munale Anbindung, ohne raumlichen Bezug) differenziert. Die tabel-
larische Zusammenstellung der erfassten Entwicklungsaspekte be-
findet sich im Anhang 31.

Es zeigt sich, dass der Grofdteil der Entwicklungsaspekte (insge-
samt 50 Entwicklungsaspekte) bereits kurz- bis mittelfristig (Pla-
nungshorizont 2030) angegangen werden kdnnen und sollten. Ein
Teil dieser Entwicklungen (insgesamt acht Entwicklungsaspekte)
wurden jedoch aufgrund des Aufwands und/oder der bestehenden
Unklarheit zusatzlich dem langfristigen Planungshorizont (20xx) zu-
geordnet. 21 Entwicklungsaspekte beziehen sich ausschliel3lich auf
den langfristigen Planungshorizont.

Die folgenden Entwicklungsaspekte, die kurz- bis mittelfristig (2030)
angegangen werden sollten und einen Bezug zu den Verkehrsnet-
zen haben, wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die vorhan-
dene Angebotsqualitat qualitativ bewertet:

= Schienennetz (SPNV) - Lickenschluss Linnich — Baal

o Verbindungsfunktionsstufe 1l (Uberregional): Die Verbindun-
gen Huckelhoven — Julich und Erkelenz — Jilich werden der-
zeit mit SAQ ,C* (Werktag, Luftliniengeschwindigkeit) bewer-
tet. Hier ist eine Verbesserung auf SAQ ,,A/B“ erwartbar.

o Verbindungsfunktionsstufe 1l (regional): Die Verbindungen
Huckelhoven — Linnich und Erkelenz — Linnich werden derzeit
mit SAQ ,F* bzw. ,E* (Werktag, Luftliniengeschwindigkeit) be-
wertet. Hier ist eine deutliche Verbesserung auf SAQ ,A/B/C*
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erwartbar. Die Verbindung Geilenkirchen — Linnich wird der-
zeit mit SAQ ,D“ bewertet. Hier ist ebenfalls eine leichte Ver-
besserung erwartbar.

o Aktuell wird mit einer Fertigstellung bis spéatestens 2027 ge-
rechnet.

= Schienennetz (SPNV) - Luckenschluss Inden-Altdorf an Re-
giobahn Weisweiler (Verlangerung Euregiobahn an Indesee)

o Verbindungsfunktionsstufe 1l (regional): Die Verbindungen
Inden — Langerwehe und Inden — Eschweiler werden derzeit
mit SAQ ,E* (Werktag, Luftliniengeschwindigkeit) bewertet.
Hier ist eine deutliche Verbesserung auf SAQ ,,A/B/C* erwart-
bar. Ggf. ergeben sich auch noch positive Effekte fur die Ver-
bindung Inden — Duren, die derzeit mit SAQ ,D“ bewertet wird.

o Die Umsetzung wird Uber den kurz- bis mittelfristigen Pla-
nungshorizont (2030) hinausgehen.

= Schienennetz (SPNV) - Anbindung Forschungszentrum Jilich
und Brainergy Park

= Die Anbindung der Gebiete an die bestehende Rurtalbahn ist
anzustreben und wird zu einer Verbesserung der Erschlie-
Bung entlang des Korridors der Bahn fuhren (grob: Nord -
Sad).

» Die Machbarkeitsstudie Revierbahn West (Trassenfindungs-
verfahren) wird derzeit bearbeitet. Bei Realisierung eines Ver-
laufs mit Anbindungsmdglichkeiten wirde sich die Erschlie-
Bung aus Richtung Aachen verbessern (grob: Ost - West).

o Die Umsetzung wird Uber den kurz- bis mittelfristigen Pla-
nungshorizont (2030) hinausgehen.

= Schienennetz (SPNV) - Reaktivierung Grubentrasse Alsdorf-Kel-
lersberg — Aldenhoven-Siersdorf

= Diese Malnahme, die in den nachsten Jahren umgesetzt
wird, hat voraussichtlich keine Auswirkungen auf die Verbin-
dungsqualitaten der zentralen Orte.

= Radverkehrsnetz: Verbindungen Jilich — Aachen und Jilich —
Duren

o Die derzeitigen Verbindungen sind bereits relativ direkt (Julich
— Diren mit Umwegfaktor 1,2). Eine qualitative Aufwertung
(z. B. Radschnellweg) ist immer zu begrufZen.

» Radverkehrsnetz: Verbindung Inden — Jilich

o Bedingt durch den Braunkohleabbau (spater: See) ist diese
Verbindung umwegig (Umwegfaktor 2,1).

o Langfristig (20xx) konnte der Fahrbetrieb eine deutliche Ver-
besserung der Verbindungsqualitat darstellen.

= Autonom-fahrender Shuttle Langerwehe Bhf — Indesee (Autono-
mes Fahren bzw. OPNV)

o Dies MalRnahme dient der Verbesserung der Anbindung des
Indesees.

o Die Umsetzung wird Uber den kurz- bis mittelfristigen Pla-
nungshorizont (2030) hinausgehen.
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Zur Hambachbahn hat das Land eine nicht dffentliche Vorstudie er-
arbeiten lassen, an der go.Rheinland informativ beteiligt war. Die
Ergebnisse beschranken sich nicht auf Aussagen zum Gduterver-
kehr, sondern zeigen auch positive Effekte fir den Personennah-
verkehr auf. Das Land wird diesbezuiglich auf die Kreise und Kom-
munen entlang der RWE-Trassen hinzugehen, um die Kommunen
am weiteren Ausarbeitungsprozess zur Weiternutzung der Trassen
teilhaben zu lassen. Ebenfalls soll mit den Kommunen zusammen
ausgearbeitet werden, welche positiven Effekte die Weiternutzung
der RWE-Trassen flur das ortliche Gewerbe und die Bevolkerung
haben kénnte. Im Rahmen der regionalen Bestandsanalyse (Mobi-
litatskonzept Phase 1) kbnnen die Auswirkungen aufgrund der feh-
lenden Offentlichkeit nicht bewertet werden.

8 Raumliches Handlungskonzept 2030

Im Rahmen des hier erarbeiteten Mobilitatskonzepts indeland
Phase 1 werden regionale Verbindungen zwischen den Zentren des
indelands selbst sowie zwischen den Zentren des indelands und
benachbarten Zentren aul3erhalb des indelands betrachtet. Das
nachfolgend dargestellte raumliche Handlungskonzept zeigt auf
Grundlage der durchgefiihrten Netzanalysen den kurz- bis mittelfris-
tigen Handlungsbedarf (Planungshorizont 2030) zur Optimierung
der Erreichbarkeit der Stadte und Gemeinden im indeland. Damit
bilden die fur die Netzanalyse abgeleiteten Verkehrsnetze mit regi-
onaler Bedeutung (Bestandsnetze) die Grundlage fir den raumlich
zu verortenden Handlungsbedarf sowie fir die Verstandigung tber
die weitere Zustandigkeiten (Kommune, Kreis, EWIiG).

Anbindungen von (neuen) Wohn-, Gewerbe- und Freizeitgebieten
sowie weiteren bedeutenden Einzelstandorten an die regional be-
deutsamen Verkehrsnetze sind im Allgemeinen kommunale Auf-
gabe. Im Rahmen der Konzepterarbeitung wurden hierzu im Betei-
ligungsprozess Hinweise zu Handlungsbedarfen gesammelt. Auf-
grund des hier gesetzten regionalen Fokus werden diese Informati-
onen jedoch nicht in das raumliche Handlungskonzept integriert, sie
liegen aber den indeland-Kommunen selbst vor.

Fur das raumliche Handlungskonzept und die Handlungsbedarfe
bzgl. der Verkehrsnetze sind vor allem der Zielbereich ,Netze/Ver-
bindungen“ und die zugehdrigen Werteziele und Strategien von Be-
deutung (vgl. Kap. 5.3 und Kap. 5.4). Der Zielbereich ,Ausgestal-
tung von Verbindungen® beinhaltet nicht nur Werteziele mit allge-
meinem regionalen Bezug (z. B. regionale Gestaltungsstandards),
sondern liegt hinsichtlich der Umsetzung bei allen Stral3enbaulast-
tragern und Aufgabentragern.

8.1 Kfz-Verkehr

Das Bewertungsergebnis fir die Bestandssituation tber alle drei
Verbindungsfunktionsstufen (I — gro3rdumig, Il — Gberregional, 11l —
regional) zeigt auf, dass in der morgendlichen Hauptverkehrszeit
(Werktag 07:30 Uhr) keine Verbindung schlechter ist als SAQ D
(ausreichende Angebotsqualitat). Es dominiert deutlich die SAQ-
Bewertungsstufe A (sehr gute Angebotsqualitat; 41 von insgesamt
54 bewerteten Verbindungen). Auf Grundlage dieses sehr guten Be-
wertungsergebnisses fur den Kfz-Verkehr (Durchschnittsnote von
1,3) ergibt sich kein Bedarf flir neue regionale Verbindungen.
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Die ldentifizierung des Entlastungsbedarfs im Bereich von Orts-
durchfahrten zur Verbesserung der Lebensqualitéat in den Zentren
erfordert eine Analyse der Verkehrsbelastungen. Zudem erfordert
die Identifizierung des StraRenausbaubedarfs zur Verbesserung
der Fihrungsqualitat des Radverkehrs eine Bestandsaufnahme der
Radverkehrsfiihrung (Details siehe Kap. 8.2). Im Rahmen der regi-
onalen Bestandsanalyse (Mobilitatskonzept indeland Phase 1) wur-
den die Verkehrsbelastungen nicht analysiert und die Radverkehrs-
fuhrung im Bestand nicht aufgenommen. Vor diesem Hintergrund
kénnen zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen zu diesen Bedarfen
getatigt werden.

Vor dem Hintergrund des tagebaubedingten Wegfalls von Straf3en
und den in den Braunkohlenplanen festgehaltenen Ersatzstral3en
erfordert der StraBenausbau in den betroffenen indeland-Kommu-
nen eine weitere Betrachtung. Ein erster Dialog mit den betroffenen
Akteursgruppen erfolgte im Rahmen des Fachdialogs. Der hier im
Projekt angestol3ene fachliche Austausch zum Thema Ersatzstra-
Renbau soll mit Unterstiitzung von der EwiG weiter fortgesetzt wer-
den. Zu beteiligen sind unter anderem die Gemeinde Inden, die
Stadt Julich und der Kreis Duren sowie die RWE Power AG und der
Landesbetrieb StralRen.NRW.

Die ErschlieBung von neuen Wohn-, Gewerbe- und Freizeitgebieten
sowie die ErschlieBungsoptimierung von Bestandsgebieten sind
kommunale Aufgaben, die in der durchgeflihrten Bestandsanalyse
nicht betrachtet wurden. Im Projekt zeigte sich jedoch, dass die be-
teiligten Kommunen an einer fachgutachterlichen Bewertung inte-
ressiert sind.

8.2 FuRR- und Radverkehr

Die regional bedeutsamen Netze des Ful3- und Radverkehrs im
indeland schaffen interkommunale Verbindungen zwischen den
zentralen Orten des indelands. Hierbei ist zu beachten, dass zwar
die grundlegende Anforderung hinsichtlich Sicherheit (verkehrlich
und sozial), Barrierefreiheit und Geschlossenheit fiir den Alltags-
und den Freizeitverkehr gelten, es aber Unterschiede hinsichtlich
der Attraktivitat gibt. Wahrend im Alltagsverkehr die Direktheit und
Schnelligkeit im Vordergrund steht, ist flr den Freizeitverkehr die
Attraktivitat der Wegefiihrung (Erholungsfaktor) von Bedeutung.

Da der Fullverkehr im Alltag im Allgemeinen einen nahraumigen
Bezug hat und damit eine kommunale Aufgabe darstellt, wurde der
Alltagsfu3verkehr im Projekt nicht betrachtet.

Fir den Alltagsradverkehr zeigt das Bewertungsergebnis fur die Di-
rektheit des Radverkehrs auf, dass 11 von 43 (tber-)regionalen Ver-
bindungen groRere Umwegfahrten (Umwegfaktor > 1,4) erfordern
(vgl. Bild 22, rote Luftlinienverbindungen). Hier ist von den betroffe-
nen Kommunen zu prufen, ob in einem Suchraum (+/- 500 m um
die direkte Luftlinienverbindung) eine direktere Verbindung definiert
und radfahrtauglich umgesetzt werden kann.

Bild 27 zeigt als exemplarisches Beispiel die Suchraume fiir die um-
weghaften regionalen Radverkehrsverbindungen der Gemeinde
Aldenhoven auf. Die Darstellung der Suchrdume fir die umweghaf-
ten Radverkehrsverbindungen liegen dem Bericht fir alle betroffe-
nen Kommunen als separate Anhdnge im Format DIN A3 bei (An-
hang 33 bis einschlief3lich 39).
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Bild 27: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Suchraume fiir die um-
weghaften regionalen Radverkehrsverbindungen der Gemeinde Alden-
hoven als Besipiel (DIN A3-Darstellung in Anhang 32)

Die Attraktivitat der Wegefiihrung fur den Freizeitverkehr (FuR3- und
Radverkehr) wurde im Projekt qualitativ bewertet. Das regionale
FuRverkehrsnetz weist einen hohen Anteil (70 %) an abseits des
Kfz-Verkehrs gefiihrten Routen auf. Im Gegensatz dazu ist dieser
Anteil im regionalen Radverkehrsnetz mit 40 % deutlich geringer.
Da das Thema Freizeitverkehr vor allem fiir den Tourismus eine Be-
deutung hat, sollten beide regionale Verkehrsnetze, also sowohl
das regionale Ful3verkehrs-, als auch das regionale Radverkehrs-
netz, im Austausch mit den touristischen Organisationen/ Beauf-
tragten der Region gepruft und ggf. erganzt werden.

Im Projekt zeigte sich, dass die beteiligten Kommunen Uber die
EwiG hinsichtlich des Ful3- und Radverkehrs an der Umsetzung ei-
nes Rundwegs um den Indesee und dessen Anbindung an alle Ge-
sellschafterkommunen (Projekt ,RadStern Indesee®) arbeiten. Wei-
terhin arbeitet der Kreis Diren zusammen mit dem Rhein-Erft-Kreis
an Planungen fir eine Verbindung zwischen den Rundwegen des
Indesees und des Hambachsees (Hambach-Loop).

Die Identifizierung des Ausbaubedarfs zur Verbesserung der
Fuhrungsqualitat im FuR- und Radverkehr erfordert eine Bestands-
aufnahme der Fihrung. Zur Bewertung sind zudem anzustrebende
regionale Fihrungsstandards im Fufl3- und Radverkehr im Aus-
tausch mit allen relevanten Akteuren (Baulasttrager, indeland-Kom-
munen) festzulegen. Im Rahmen der regionalen Bestandsanalyse
(Mobilitatskonzept indeland Phase 1) wurden die Bestandsauf-
nahme sowie die Festlegung von Standards nicht durchgefthrt. Vor
diesem Hintergrund kénnen zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen
zum Ausbaubedarf getétigt werden.

Im kreisweiten Radverkehrskonzept Diren wurden Qualitatsstan-
dards in Abh&ngigkeit der Fihrungsform, Lage sowie Netzhierar-
chie unter Beriicksichtigung der planerischen Regelwerke darge-
stellt. Die Anwendbarkeit dieser Qualitdtsstandards ist von den
indeland-Kommunen an exemplarischen konkreten Beispielen zu
prifen. Als planerische Hilfestellung fir die indeland-Kommunen
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kénnen die Erfahrungen aus der exemplarischen Anwendung der
Qualitatsstandards als Musterldsungen in einem regionalen Leitfa-
den fur typische Planungsfélle zusammengestellt werden. Als
Orientierungshilfe fur die Ausgestaltung solch eines Leitfadens
kann die Planungshilfe ,Radnetz Hessen — Qualitatsstandards und
Musterlésungen® des hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Ener-
gie, Verkehr, Wohnen und landlicher Raum (2. Auflage, November
2020) herangezogen werden.

Fur den FuRverkehr liegen in der Region noch keine definierten
Qualitatsstandards vor. Die vorliegenden Qualitatsstandards fur
den Radverkehr bilden hier aber eine dienliche Arbeitsgrundlage.

Es ist von den Mitgliedern des indelands (Gemeinden, Stadte,
Kreis) zu prufen, ob aus den vorliegenden regionalen Radverkehrs-
konzepten (StadteRegion Aachen, Kreis Duren) sowie den kommu-
nalen Mobilitatskonzepten (Stadt Eschweiler, Stadt Jilich) Angaben
zur Radverkehrsfiihrung im Bestand fir die regional bedeutsamen
Verbindungen vorliegen und als aktuelle Information zum Bestand
Ubernommen werden kdnnen. Die verwendbaren Daten sind zu-
sammenzutragen. Fur die verbleibenden Verbindungen ohne Be-
standsaufnahme ist die Fihrung im Bestand zu erheben und zu do-
kumentieren (kommunale Aufgabe).

8.3 OPNV

Das Bewertungsergebnis fiir die Bestandssituation zeigt auf, dass
fur die groRraumigen Verbindungen (VFS |) kein Handlungsbedarf
auf Grundlage des bewerteten Reisezeitverhaltnisses zu erkennen
ist. Alle vier betrachteten Zeitschnitte (Werktag 07:30, 11:00 und
20:00 Uhr sowie Sonntag 15:30 Uhr) weisen eine gute Angebots-
gualitat (Durchschnittsnote 1,9) auf. Da sich die gro3raumigen Ver-
bindungen als Verbindungen im Schienennetz darstellen, bildet das
Schienennetz eine sehr gute Grundlage.

Im Gegensatz dazu zeigt sich fur die Uberregionalen Verbindungen
(VES 11) und regionalen Verbindungen (VFS IIl) Handlungsbedarf.
Hier zeigen sich keine Verbindungen mit einer sehr guten Angebots-
gualitat (SAQ A) und nur wenige Verbindungen mit einer guten An-
gebotsqualitéat (SAQ B). Allgemein zusammengefasst gilt, dass sich
das Bewertungsergebnis zum Abend sowie zum Wochenende hin
verschlechtert.

Zu beachten ist, dass es sich bei den tUberregionalen und regionalen
Verbindungen — im Gegensatz zu den grof3sraumigen Verbindungen
— nicht um direkte ,Bahnhof zu Bahnhof*-Verbindungen handelt,
sondern um die Verbindungen zwischen den kommunalen Zentren.
Unter Berlcksichtigung des Bewertungsergebnisses fir die groR3-
raumigen Verbindungen lasst sich daher ableiten, dass sich der
Handlungsbedarf vor allem auf die Zubringerverkehre zu zentralen
Verkehrsknotenpunkten wie den Bahnhtfen und weiteren Bahnhal-
tepunkten (kommunale Anbindungen) bezieht. Die zu optimieren-
den Verbindungen sind identifiziert (vgl. Kap. 7.2.2) und kdnnen
Uber die ermittelten Verbindungsbedeutungen (vgl. Kap. 6.2) priori-
siert werden. Die konkrete Form der Verbindungsoptimierung (z. B.
Taktverdichtung, Verkirzung der Fahrtzeiten im straliengebunde-
nen Linienverkehr durch direktere Linienverlaufe) geht aus den vor-
liegenden Analyseergebnissen nicht hervor. Dies erfordert weitere
Konzeptarbeit unter Beriicksichtigung des Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisses.
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Die Einrichtung von regional bedeutsamen Verknipfungspunkten
wie Park-and-Ride, Bike-and-Ride und Mobilstationen kénnen ei-
nen Beitrag zur Verbindungsoptimierung leisten. Die Bestandsana-
lyse im Projekt hat gezeigt, dass go.Rheinland sowie der Kreis
Duren und die StadteRegion Aachen hier bereits Ausbaubedarfe fiir
Mobilstationen und Park-and-Ride konzeptionell identifiziert haben.
Im Rahmen des Projekts wurden punktuelle Erganzungswinsche
auf kommunaler Ebene genannt. Diese Winsche sind mit den
OPNV-Aufgabentragern zu diskutieren und abzustimmen.

9 Mobilitats- und Verkehrs(system)management

Neben den ,harten® infrastrukturellen Mal3nahmen (vgl. Kap. 8) sind
auch ,weiche® Managementmaf3nahmen fur eine nachhaltige Mobi-
litatsentwicklung von Bedeutung. Es wird zwischen Mobilitatsma-
nagement und Verkehrs(system)management unterschieden.

Mobilitatsmanagement setzt vor der Wegedurchfuihrung bei den in-
dividuellen Mobilitdtsbeduirfnissen an und zielt auf eine Veréande-
rung des Verkehrsmittelwahlverhaltens ab. Im Gegensatz dazu be-
schaftigt sich das Verkehrs(system)management mit dem Verkehr
im Bestand und zielt durch Technik und Digitalisierung auf eine Op-
timierung des Verkehrsflusses ab.

Nachfolgend werden beide Themenfelder hinsichtlich ihrer Potenzi-
ale im indeland analysiert. Aufgrund des hier betrachteten interkom-
munalen Planungsgebiets wird ein Fokus auf regional angelegte
Maflinahmen gelegt.

9.1 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement meint eine zielorientierte und zielgruppen-
spezifische Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens zu Gunsten des
Umweltverbunds mit koordinierenden, informatorischen, organisa-
torischen und beratenden MafRnahmen unter Einbeziehung aller re-
levanten Akteure.

Die strategische Zielsetzung des Mobilitdtsmanagements folgt dem
Ziel-Trias der nachhaltigen Verkehrsentwicklung: Vermeidung (von
MIV-Fahrten), Verlagerung (von MIV-Fahrten auf den Umweltver-
bund) und Verbesserung (des verbleibenden motorisierten Ver-
kehrsflusses).

Hinsichtlich der Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements ist
zwischen der ubergeordneten Ebene (kommunales Mobilitdtsma-
nagement) und der operativen Ebene (zielgruppenbezogenes Mo-
bilitdtsmanagement) zu unterscheiden (Bild 28).
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Kommunales Mobilitaitsmanagement

Zielgruppenbezogenes Mobilitdtsmanagement
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Bild 28: Handlungsfelder des Mobilitatsmanagements im Uberblick (Darstellung
in Anlehnung an EAR 2018)

Die beiden genannten Ebenen werden nachfolgend néher erlautert.

9.1.1 Kommunales Mobilitditsmanagement

L2Unter kommunalem Mobilitdtsmanagement wird die Gesamtheit
der systematischen Mobilititsmanagement-Aktivitaten einer Kom-
mune verstanden. Es bildet den Rahmen des gesamten Mobilitats-
managements [...].“ (EAM?2 2018)

Einige Kommunen des indelands haben bereits ein kommunales
Mobilitdtsmanagement im Rahmen eines gesamtstadtischen Mobi-
litatskonzepts und/oder die Umsetzung der Personalstelle Mobili-
tatsmanagement initiiert bzw. eingerichtet. Neben Stadten und Ge-
meinden konnen aber auch Landkreise und regionale Gebietskor-
perschaften Trager bzw. Initiator von kommunalem Mobilitatsma-
nagement sein und die nachfolgenden Aufgaben Gbernehmen:

= Vernetzung und Aktivierung von Akteuren (Leitung einer Arbeits-
gruppe),
= Kommunalberatung (Einzelthemen, Férderméglichkeiten),

= Mitwirkung bei Projekten aus dem Bereich ,nachhaltige Mobili-
tatsentwicklung®,

= |nitiierung von neuen regionalen MalRnhahmenansatzen,
» Ubertragung von lokalen Erkenntnissen auf die Region,

= Betreuung und Bereitstellung von Mobilitatsdaten fiur Verwaltun-
gen und weitere Akteure,

» Mobilitatsmarketing und Offentlichkeitsarbeit.

Der Kreis Duren hat im Rahmen des Projekts ,Care & Mobility Inno-
vation (CMI)“ ein Mobilitdtskonzept mit dem Fokus ,intelligente Mo-
bilitat” ausarbeiten lassen. Raumlich beschrankt sich das Mobilitats-
konzept auf die Standorte Bahnhof Diren sowie die drei Gewerbe-
gebiete Im Rossfeld, Aldenhoven Testing Center und Brainergy
Park Julich. Es greift somit einzelne Bereiche eines kommunalen
Mobilititsmanagements auf, umfasst aber nicht alle Bausteine (alle
Verkehrsarten, alle Verkehrsteilnehmergruppen, alle Mobilitatsthe-
men).

22 EAM steht fir das Regelwerk der FGSV ,Empfehlungen zur Anwendung
von Mobilitatsmanagement®.
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Die StadteRegion Aachen hat den Prozess ,Mobile Region® als Ent-
wicklungsrahmen mit einzelnen Projektbausteinen angestof3en,
welcher als kommunales Mobilitatsmanagement verstanden wer-
den kann. In diesem Zusammenhang wurde u. a. eine regionale Da-
tenbasis geschaffen, ein regionsweit abgestimmtes Verkehrsmodell
aufgebaut, internetbasierte Anwendungen zur Organisation und
Verknipfung verschiedener Verkehrssysteme geschaffen, Sharing-
Angebote umgesetzt und ein betriebliches Mobilitdétsmanagement-
Konzept fir die Verwaltung der StadteRegion Aachen ausgearbei-
tet.

Sowohl der Kreis Diiren, die StadteRegion Aachen wie auch einige
Kommunen im indeland sind Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat
NRW?23, einer Koordinierungsstelle mit regionalen Standorten, die
ihre Mitgliedskommunen dabei berat und unterstitzt, attraktive
nachhaltige Mobilitdtsangebote zu entwickeln. Neben der Beglei-
tung bei der Etablierung eines kommunalen Mobilitdtsmanage-
ments in der Verwaltung, gehdrt dazu auch die Beratung bei der
Entwicklung und Umsetzung von passgenauen MalRnahmen des
Mobilitdtsmanagements.

9.1.2

Das zielgruppenbezogene Mobilititsmanagement bildet den prakti-
schen Kern des Mobilitdtsmanagements. Die Zielgruppen kdnnen
raumlich (z. B. Wohnquatrtier), institutionell (z. B. Betrieb, Schule)
oder Uber soziodemographische Eigenschaften (z. B. Alter, Her-
kunft) abgegrenzt werden.

Zielgruppenbezogenes Mobilitditsmanagement

In der nachfolgenden Tabelle 7 sind gangige und fur das indeland
relevante Zielgruppen und deren inhaltliche Abgrenzung dargestellit.

Tabelle 7:

49

Inhaltliche Abgrenzung géngiger Zielgruppen des Mobilitdtsmanagements (in Anlehnung an die Inhalte der

EAM 2018)
Zielgruppe Typ Adressierte Personen
institutionell gefasste Zielgruppe Beschaftigte
Betriebe Kunden/Besuchende
Zuliefernde
Beschaftigt
Schulen institutionell gefasste Zielgruppe eschatigie

Schiulerinnen und Schiler

Hochschulen institutionell gefasste Zielgruppe

Beschaftigte
Studierende

Krankenhauser institutionell gefasste Zielgruppe

Beschéftigte
Kunden/Besuchende
Zuliefernde

Freizeiteinrichtungen institutionell gefasste Zielgruppe

Beschéftigte
Kunden/Besuchende
Zuliefernde

Wohnstandorte raumlich gefasste Zielgruppe

Bewohnerinnen und Bewohner

Neubirgerinnen und -biirger soziodemographisch gefasste Zielgruppe

Bewohnerinnen und Bewohner

Touristen soziodemographisch gefasste Zielgruppe

Kunden/Besuchende

weitere einzelne Zielgruppen soziodemographisch gefasste Zielgruppe

Migrantinnen und Migranten
Seniorinnen und Senioren
Familien

2 Ubersicht uber die Mitglieder des Zukunftsnetz Mobilitit NRW:
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wer-wir-sind/mitglieder
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9.1.3  Auswahl an moglichen Malinahmen

Das generelle Vorgehen zur MaRnahmenauswahl fiir einen Stand-
ort oder eine Zielgruppe ist stets gleich: ,aufbauend auf einer Ana-
lyse der Verkehrsangebote einerseits und der zielgruppenspezifi-
schen Mobilitdtsbedirfnisse und -mdglichkeiten andererseits wer-
den [...] [zielgerichtete] MaBnahmen der Ansprache und Informa-
tion sowie Services und Angebote erstellt.“ (EAM 2018).

Im regionalen Mal3stab sind vor allem Maflinahmen mit interkommu-
nalem Ansatz sowie Ubertragbare kommunale Ansétze sinnvoll, da-
mit viele Kommunen in der Region davon profitieren. Nachfolgend
sind zu den in Tabelle 7 aufgefuhrten Zielgruppen thematisch grup-
piert mogliche MaRnahmenanséatze dargestellt und hinsichtlich der
Relevanz fur das indeland kurz diskutiert. Konkrete Mal3nahmen-
beispiele liefern die ,Empfehlungen zur Anwendung von Mobilitats-
management“ (EAM 2018) der FGSV, aber auch andere Informati-
onsmaterialien (z. B. in der ,Mobilithek” des Zukunftsnetzes Mobili-
tat NRW zu finden).

Mobilitditsmanagement flr Betriebe und weitere GroReinrichtungen

Betriebe und Grol3einrichtungen weisen aufgrund der verkehrser-
zeugenden Wirkung, der Routinen im Verkehrsaufkommen und der
hohen Kfz-Affinitdt ein hohes Potenzial fir Mobilitatsmanagement
auf. Dabei ist das Spektrum von Mal3nahmenbereichen (Arbeits-
und Dienstwege, Kunden-/Besucherverkehre, Fuhrpark) mit zuge-
ordneten Maflinahmen (z. B. Starkung von Umweltverbund und E-
Fahrzeugen, Information und Organisation, Parkraummanagement)
breit gefachert. Die Auswahl passender MalRnahmen erfolgt indivi-
duell abgestimmt auf die jeweiligen Betriebsablaufe.

Im Rahmen der Strategieentwicklung und der Zusammenstellung
von zukunftigen Entwicklungen im indeland hat sich die bedeutende
Rolle der Gewerbegebiete sowie weiterer GroR3einrichtungen (u. a.
Forschungszentrum Jilich, FH Julich) herausgestellt. Dartber
hinaus werden die im indeland vorhandenen Krankenhauser (St.-
Antonius-Hospital in Eschweiler, St.-Elisabeth-Krankenhaus in
Jilich) als verkehrserzeugende Grol3betriebe als bedeutend einge-
schatzt.

Der Kreis Diren hat fir drei Gewerbegebiete (Im Rossfeld, Alden-
hoven Testing Center und Brainergy Park Jilich) bereits exempla-
risch eine Analyse der Verkehrsangebote (Erreichbarkeitsanalysen
MIV/OPNV, SWOT-Analyse?¥) durchgefihrt und darauf aufbauend
Maflinahmenempfehlungen ableiten lassen. Die MalR3hahmenemp-
fehlungen seien als ,, Toolbox® zu verstehen, die auch fur andere Ge-
werbegebiete Ubertragbar sei. Die StadteRegion Aachen hat auf-
grund ihrer Vorbildfunktion fur die Kreisverwaltung ein betriebliches
Mobilitatsmanagement-Konzept ausarbeiten lassen und kann hier
Uber Erfahrungswerte berichten. Dartber hinaus berat und unter-
stutzt die StadteRegion Aachen zusammen mit der Industrie- und
Handelskammer (IHK) interessierte Unternehmen bei der Einfuh-
rung und Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement.
Damit liegen bereits erste Aktivitaten vor. Im Austausch mit dem
Kreis Diren und der StadteRegion Aachen ist der Sachstand zum

24 SWOT steht fir strengths (Starken), weaknesses (Schwéchen), oppor-
tunities (Chancen) und threats (Risiken). Es handelt sich hierbei um ein
standardisiertes qualitatives Analyseverfahren.
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betrieblichen Mobilitditsmanagement zu klaren (u. a.: Welche Be-
triebe wurden bereits aktiv angesprochen bzw. haben von sich aus
Interesse signalisiert? Wie viele Betriebe haben davon schon ein
betriebliches Mobilitatsmanagement eingefihrt? Welche Malinah-
men haben sich etabliert? Welche Erfolge konnten bereits erzielt
werden? Wie kdnnen weitere Betriebe aktiviert und unterstttzt wer-
den?). Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet zum Themenbereich
.Mobilitdtsmanagement fir Betriebe und weitere Grol3einrichtun-
gen“ Beratungs- und Weiterbildungsangebote, die von den Mit-
gliedskommunen des Zukunftsnetzes genutzt werden kénnen.

Dieser Arbeitsschritt erfordert im Rahmen des kommunalen Mobili-
tatsmanagements ausschlie3lich personelle Kapazitaten. Die Um-
setzungskosten fallen bei den Betrieben selbst an, wobei Forder-
programme zur Reduzierung der Kosten bestehen. Die IHK-Mobili-
tatsberatung informiert Gber geeignete MalRnahmen und Forder-
mdoglichkeiten.

Schulisches Mobilitditsmanagement

Schulen — sowohl Grundschulen wie auch weiterfihrende Schulen
— weisen ahnlich zu Betrieben aufgrund der verkehrserzeugenden
Wirkung und der Routinen im Verkehrsaufkommen ein hohes
Potenzial fir Mobilitatsmanagement auf. Schulisches Mobilitatsma-
nagement ist vor allem aufgrund der friihzeitigen Bewusstseinsbil-
dung fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten und des Multiplikato-
reneffekts (Kinder ,erziehen® ihre Eltern) von hoher Bedeutung. Die
Maflnahmen des schulischen Mobilitdtsmanagements beziehen
sich typischerweise auf die Bereiche Infrastruktur und Verkehrsre-
gelung, Verkehrserziehung und Mobilitatshildung sowie Organisa-
tion und Information.

Die Schulen sind im Allgemeinen fur die Durchfuhrung des schuli-
schen Mobilitatsmanagements selbst verantwortlich, eine Beglei-
tung und Unterstutzung durch die Kommunen und weitere Akteure
(z. B. Polizei) ist jedoch ratsam. Fir den Austausch zwischen den
Kommunen und den Schulen ist es hilfreich, wenn die Schulen ana-
log zu den Kommunen eine mobilitdtsbeauftragte Ansprechperson
festlegen. Im Austausch mit den Schulen ist von den Kommunen im
indeland der Sachstand zum schulischen Mobilititsmanagement zu
klaren (u. a.: Welche Schulen wurden bereits aktiv angesprochen
bzw. haben von sich aus Interesse signalisiert? Wie viele Schulen
haben schon ein schulisches Mobilititsmanagement eingefuhrt?
Welche MalRnahmen haben sich bereits etabliert? Welche Erfolge
konnten bereits erzielt werden? Wie kdnnen weitere Schulen akti-
viert und unterstutzt werden?). Im Hinblick auf die Zustandigkeit
sollte der Fokus auf Schulen in kommunaler Tragerschaft gelegt
werden.

Auch das schulische Mobilitatsmanagement erfordert auf der tber-
geordneten Ebene (kommunales Mobilitdtsmanagement) perso-
nelle Kapazitaten. Die Umsetzungskosten liegen aufgrund der kom-
munalen Tragerschaft bei den Kommunen. Auch hier kénnen die
Kosten Uber die Nutzung von Forderprogrammen reduziert werden.
Beratungsangebote sind in jedem Fall Uber das Zukunftsnetz Mobi-
litat NRW von den Mitgliedern nutzbar.
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Mobilitatsmanagement fir Neubulrgerinnen und Neublrger sowie
neue Wohnquartiere

Es ist davon auszugehen, dass das indeland im Zuge des Struktur-
wandels als Wohnstandort an Attraktivitat gewinnt und damit ein Be-
wohnerzuwachs entsteht. Neubtirgerinnen und Neuburger befinden
sich in einer Umbruchsituation, die dazu fiuihrt, dass Verhaltensrou-
tinen aufgrund des neuen Wohnstandortes Uberdacht werden.
Diese Umbruchsituation kann gezielt dazu genutzt werden, um
durch Information und Anreize nachhaltig Einfluss auf das Mobili-
tatsverhalten zu nehmen. Dies gilt sowohl fiir neu zugezogene Ein-
zelpersonen/-haushalte als auch fir neue Wohnquartiere. Letztere
bieten den Vorteil, dass hier neben der Information (z. B. Informa-
tionsflyer Uber die lokalen Mobilitatssysteme) und den Anreizen
(z. B. Schnupperangebote zum Ausprobieren) auch gezielt Mobili-
tatsangebote (z. B. Carsharing-Station, ausleihbare Lastenfahrra-
der) eingebunden werden kénnen.

Der Personalaufwand und die Kosten fur die Information und An-
reize im Rahmen eines Neublrgermarketings sind tberschaubar.
Vergleichsweise hoher anzusetzen sind die Kosten fir die Umset-
zung eines quartierbezogenen Mobilitdtsmanagements. Diese Kos-
ten kénnen jedoch auf die Immobilienpreise (Kauf- oder Mietpreis)
umgelegt werden. Auch hier kénnen Kosten durch Inanspruch-
nahme von Férdermdglichkeiten reduziert werden. Beratungsange-
bote sind Uber das Zukunftsnetz Mobilitat NRW von den Mitgliedern
nutzbar.

Mobilitatsmanagement fir touristische Freizeiteinrichtungen

Der geplante Indesee ist das Bindeglied fir das indeland und wird
zuklnftig aufgrund der verkehrserzeugenden Wirkung (Quell- und
Zielverkehr von Bewohnerinnen und Bewohnern, privaten und frei-
zeitorientierten Besucherinnen und Besuchern, Beschéftigten und
Lieferanten) eine grofRe verkehrliche Bedeutung haben. Dies gilt
insbesondere als attraktives Freizeitziel.

Das Mobilitatsverhalten der freizeitorientierten Gaste ist ahnlich zu
den Neubirgerinnen und -blrgern durch Information (z. B. Informa-
tionen Uber Anreisemdglichkeiten mit dem Umweltverbund) und An-
reize (z. B. OPNV-Vergiinstigungen im Zuge von Freizeiteinrichtun-
gen am Indesee) schon bei der Planung der Anreise zu beeinflus-
sen. Eine hohe Bedeutung hat hier die leichte Zuganglichkeit zum
Umweltverbund sowie die Erganzung des fahrplangebundenen
OPNV durch erganzende Mobilitatsangebote (z. B. Sharing-Ange-
bote). Ergeben sich bei der Nutzung des Umweltverbunds positive
Erfahrungen, ist mit einer wiederholten Nutzung zu rechnen.

Auch beim Mobilitdtsmanagement fir touristische Freizeiteinrich-
tungen halten sich der Personalaufwand und die Kosten fir die In-
formation und Anreize in einem Uberschaubaren Rahmen. Ver-
gleichsweise hoher anzusetzen sind die Kosten fir die Umsetzung
der ergdnzenden Mobilitdtsangebote, wobei auch hier Férdermdg-
lichkeiten zur Kostenreduzierung genutzt werden kénnen. Grund-
satzlich sind die Kosten als Investition in den OPNV zu verstehen
und dienen damit nicht nur den Besuchenden des Indesees, son-
dern der Allgemeinheit.
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9.1.4 Handlungsempfehlung

Die vorhandenen Ansatze des kommunalen Mobilititsmanage-
ments auf Kreisebene (Kreis Diren und StadteRegion Aachen) kdn-
nen fur den Aufbau eines kommunalen Mobilititsmanagements in
der Region genutzt werden.

Der Kreis Duren und die StadteRegion Aachen sind bereits Mitglie-
der im Zukunftsnetz Mobilitat NRW, das eine beratende und unter-
stutzende Funktion Gbernimmt. Dies gilt auch fur den Grof3teil der
Kommunen des indelands. Es wird empfohlen, dass sich die Stadt
Linnich und die Gemeinde Niederzier ebenfalls dem Netzwerk an-
schlie3en, damit alle Kommunen die gleichen Informations- und Be-
ratungsangebote nutzen kénnen.

Der fachliche Austausch mit der StadteRegion Aachen sollte sepa-
rat aufgebaut werden. Die Stadt Eschweiler stellt hier das Binde-
glied zwischen dem indeland und der StadteRegion Aachen dar und
sollte daher regionale Mobilitatsthemen in den Austausch mitneh-
men und Informationen zuriickspielen. Dartber hinaus sollte
die StadteRegion Aachen bei weiteren Mobilitatsprojekten des
indelands bedarfsméRig eingebunden werden, so wie es auch im
Rahmen der regionalen Bestandsanalyse (Mobilitatskonzept Phase
1) durchgefuhrt wurde.

Insgesamt ist zu beachten, dass die Umsetzung von kommunalem
Mobilitdtsmanagement stets personelle Kapazitaten erfordert. Es ist
daher zu prifen, ob der Kreis Diren und in Bezug auf die Stadt
Eschweiler die StadteRegion Aachen die aufgefiihrten Aufgaben —
ggf. in Teilen — bereits personell verankert haben. Ist dies nicht der
Fall, sind neue Personalressourcen flir den Ausbau und die Umset-
zung des kommunalen Mobilititsmanagements in der Region be-
reitzustellen.

9.2 Verkehrs(system)management

Verkehrsmanagement meint eine effiziente und damit nachhaltige
Abwicklung von Verkehrsablaufen tber steuernde, informatorische
und technische MalRnahmen. Dazu werden Verkehrsdaten in Echt-
zeit bendtigt, die Uber ein festzulegendes Messnetz erfasst und an-
schlieBend in einer Verkehrsmanagementzentrale systematisch
ausgewertet und aufbereitet werden. Dies ermdglicht eine dynami-
sche, an die jeweilige Verkehrssituation angepasste Steuerung. Die
fortschreitende Digitalisierung hat dabei eine besondere Bedeu-
tung.

9.2.1 Landesverkehrszentrale NRW

Die Landesverkehrszentrale NRW (LVZ) Gbernimmt Aufgaben im
Bereich intelligente, digitalisierte und vernetzte Mobilitat und wird
zur zentralen Landeseinheit ausgebaut, Uber die zukinftig wesent-
liche nordrhein-westféalische Verkehrs- und Mobilitatsdaten zur Ver-
fugung gestellt werden. Nachfolgend werden ausgewéhlte Aufga-
ben der LVZ, die fur das indeland von Bedeutung sind, kurz be-
schrieben.

Die Digitalisierung und Steuerung von Lichtsignalanlagen in der Zu-
standigkeit von Strallen.NRW befindet sich im Aufbau. Hierbei sind
Kooperationen mit kommunalen Partnern geplant, um regionale und
lokale Steuerungskonzepte von Lichtsignalanlagen gesamtheitlich
zu betrachten und abzustimmen.
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Far die baulast- und verkehrstrageriibergreifende Baustellenkoordi-
nierung ist die Stabsstelle Baustellenkoordinierung zustandig und
fungiert als Schnittstelle zwischen den bauausfiihrenden Niederlas-
sungen von StralRen.NRW, der Autobahn GmbH, Stadten, Kreisen
und Kommunen, Versorgungs- und Verkehrsbetrieben und der
Deutschen Bahn. Durch die Koordinierung sollen Konflikte zwi-
schen Baumafinahmen verschiedener Baulasttradger schon in der
Planungsphase identifiziert und nach Maoglichkeit vermieden wer-
den.

Die Erhebung und Bereitstellung von Verkehrsdaten erfolgt tber
kontinuierliche Verkehrszahlungen (Dauerzéhlungen auf Bunde-
sautobahnen und Aul3erortsstrecken von Bundes- und Landesstra-
Ben) und periodische Verkehrszéhlungen (Stralenverkehrszahlun-
gen alle finf Jahre auf den Bundesautobahnen, Bundes-, Landes-
und KreisstraRen sowie auf besonders hoch belasteten innerortli-
chen kommunalen Hauptverkehrsstral3en). Diese Daten sowie noch
weitere (u. a. Verkehrsprognose, aktuellen Abfahrtzeiten offentli-
cher Verkehrsmittel, Informationen zu E-Ladeséulen, zu Parkplat-
zen und Raststatten auf Autobahnen) werden Uber das StralRenin-
formationssystem NWSIB-online sowie Uber das Verkehrsportal
Verkehr.NRW offentlich zur Verfiigung gestellt.

Im Hinblick auf das autonome Fahren (siehe auch Kap. 10) soll eine
Zentrale fur Intelligente Verkehrssysteme (IVS-Zentrale) aufgebaut
werden, Uber die zuklnftig automatisiert fahrende Fahrzeuge mit In-
formationen versorgt werden sollen.

9.2.2  Aktivitaten in der Region

Die Aufgabe des Verkehrs(system)management ist auf Kreisebene
bzw. in den grof3en Kreisstadten Duren und Aachen angesiedelt.
Sowohl im Kreis Diren als auch in der StadteRegion Aachen gibt
es derzeit noch kein regionales Verkehrs(system)management, in
das die kleineren kreisangehérigen Kommunen eingebunden sind.

Da MalRnahmen des Verkehrs(system)management vor allem dort
eingesetzt werden, wo die Verkehrsnetze an ihre Kapazitatsgren-
zen stolRen, werden sie vor allem in urbanen Bereichen zur Ver-
kehrssteuerung eingesetzt. Dies trifft beispielsweise auf die Stadte
Duren und Aachen zu.

Die Stadt Duren hat im Rahmen des Férderprogramms ,Digitalisie-
rung kommunaler Verkehrssysteme® einen Foérderantrag gestellt
und Ende 2022 bewilligt bekommen. Im Rahmen des Forderprojekts
,Einfuhrung eines Mobilitatsdashboards in der Stadt Diren — City-
Dashboard_DN* sind zwei sogenannte Dashboards im Innenstadt-
bereich vorgesehen: ein Bildschirm/ Monitor im Schaufenster des
iPunkts und eine zweiseitige Aul3enstele am Parkplatz des Hoesch-
platzes. Mit Hilfe des Mobilitatsdashboards kdnnen verschiedene
Echtzeit-Informationen zur Verkehrslage, Stérungen im Verkehrs-
netz oder besondere Ereignisse innerhalb des Stadtgebietes an die
Offentlichkeit tibermittelt werden. Dabei stellen Informationen zu der
E-Ladesauleninfrastruktur, den Mobilstationen, den geplanten und
laufenden Baustellen, meteorologische Warnmeldungen sowie
Stérmeldungen zu den einzelnen Lichtsignalanlagen nur eine Auf-
zéhlung moglicher Informationsbausteine — den sogenannten
Widgets — dar, die mit Hilfe des Mobilitatsdashboards an die Offent-
lichkeit Gbermittelt werden kdnnen.
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? Hoeschplatz 09:32

Sud

Bild 29: Mobilitdtsdashboard der Stadt Diiren, Standort Hoeschplatz [Quelle: An-
lage zur Beschlussvorlage 2024-0148 der Stadt Diiren]

Die Stadt Aachen hat seine Mobilitatsdatenplattform, das soge-
nannte Mobilitatsdashboard, bereits eingerichtet. Uber das Dash-
board kénnen seit dem Fruhjahr 2022 alle interessierten Personen
— Birgerinnen und Blrger genauso wie Fachplanende und die Ver-
waltung — in einem einzigen Browserfenster beziehungsweise in ei-
ner Smartphone-App zahlreiche Echtzeitinformationen abrufen
(u. a. Verkehrslage, Radverkehrsaufkommen, freie Kapazitaten in
Parkh&usern und im 6ffentlichen Stralenraum, Verflgbarkeit von
Sharing-Fahrzeugen, Verfugbarkeit von E-Ladestationen, Abfahrts-
monitor von Bus und Bahn; Bild 30). Neben der reinen Information
wird auch eine Lenkung der Burgerinnen und Blrger erwartet, d. h.
beispielsweise eine Anpassung der Verkehrsmittelwahl, der Ziel-
wahl oder der zeitlichen Wegedurchfihrung auf Grundlage der In-
formationen.

der Stadt Aachen

fenksrsien = rrkrhrisge

shot [Quellei https://ver-

kehr.aachen.de/]

9.2.3  Auswahl an mdglichen MalZnahmen

Analog zum Mobilitdtsmanagement gilt auch hier wieder: im Hinblick
auf den regionalen Gedanken sind vor allem MaflRnahmen mit inter-
kommunalem Ansatz sowie Ubertragbare kommunale Ansétze sinn-
voll (vgl. Kap. 9.1.3).

Grundsatzlich lassen sich Verkehrsstrome Uber Beschilderung und
Lichtsignalanlagen steuern. Die situationsabhéngige Steuerung er-
fordert eine Ruckkopplung zwischen dem aktuellen Zustand (Daten-
erhebung) und der Steuereinheit. War dies friiher nur Gber eine sta-
tionare Datenerfassung (z. B. Induktionsschleifen oder Verkehrska-
meras) maoglich, hat die mobile Datenerfassung (z. B. Floating Car
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Data) durch die Digitalisierung an Bedeutung gewonnen. Die erho-
benen Verkehrsdaten sind zentral zu sammeln und aufzubereiten.
Im Hinblick auf eine regionale Wertschépfung ist es sinnvoll,
isolierte Einzelsysteme zu vernetzen, um somit eine Gbergreifende
Verkehrslagesteuerung zu ermdglichen (Verkehrsmanagement-
netzwerk). Hierzu muss eine einheitliche technische Schnittstelle
festgelegt werden, damit der Datenaustausch untereinander funkii-
oniert.

Steuernde Maflinahmen Uber Echtzeitdaten erfolgen in mehreren
Bereichen, die nachfolgend kurz bzgl. des Handlungsbedarfs im
indeland beleuchtet werden.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Echtzeitdaten im OPNV haben sowohl einen Nutzen fiir die Kunden
(z. B. fur die Beantwortung der Kundenfragen: Ist mein Bus punkt-
lich? Wie voll wird er sein? Ist noch Platz fir mein Rad?) als auch
fur die Verkehrsunternehmen (z. B. fur die Beantwortung der Unter-
nehmensfragen: Wo im Netz sind die Busse aktuell? Wo fahren die
Busse Verlustzeiten ein? Wie ausgelastet sind die Busse?).

Der Kreis Diren und die StadteRegion Aachen sind in der Region
die verantwortlichen OPNV-Aufgabentrager. Sie sind fur die Ana-
lyse und Gestaltung des OPNV-Angebots sowie fiir die Ausschrei-
bung und Vergabe verantwortlich. Echtzeitdaten im OPNV werden
den Kunden Uber die gemeinsame App naveo von AVV, ASEAG,
Arriva, go.Rheinland, Rurtalbus und WestVerkehr bereitgestellt. Sie
enthalt Fahrplandaten fur ganz NRW sowie die Euregio Maas-
Rhein.

Lichtsignalanlagensteuerung

Mit Hilfe von verkehrsabhéngig geschalteten Lichtsignalanlagen
kann der Verkehrsfluss optimiert und damit auch Schadstoffemissi-
onen im Sinne des Klimaschutzes gemindert werden.

Die Bewertung des regional bedeutsamen Kfz-Verkehrsnetzes hat
fur die morgendliche Hauptverkehrszeit kein Defizit aufgezeigt,
weshalb hier kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen wird.
Wie aber bereits beim Mobilitatsmanagement dargestellt wurde
(vgl. Kap. 9.1.3), wird der Indesee zukiinftig eine grof3e verkehrliche
Bedeutung haben (Quell- und Zielverkehr von Bewohnerinnen und
Bewohnern, privaten und freizeitorientierten Besucherinnen und
Besuchern, Beschatftigten und Lieferanten). Vor diesem Hinter-
grund wird eine verkehrsabhéngige Steuerung der Lichtsignalanla-
gen im Zu- und Abfluss des Indesees unter Beriicksichtigung einer
Vernetzung der Lichtsignalanlagen fur sinnvoll erachtet.

Da der Indesee als Freizeitziel aktuell noch nicht besteht und auch
nicht bis 2030 (betrachteter Planungshorizont fiir die Phase 1 des
Mobilitatskonzepts indeland) fertiggestellt ist, handelt es sich hierbei
um eine Handlungsempfehlung mit langfristigem Planungshorizont
(20xx).

Parkleitsystem

Ahnlich zu den Lichtsignalanlagen kann der Kfz-Verkehr auch mit
Hilfe eines dynamischen Parkleitsystems gesteuert werden. Durch
die Erfassung der aktuellen Parkraumauslastung und die Anzeige
des noch verfugbaren Parkraumangebots lasst sich Parksuch-
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verkehr gezielt zu den freien Kapazitaten lenken, lassen sich unné-
tige Suchfahrten vermeiden und damit wieder verkehrsbedingte
Schadstoffemissionen im Sinne des Klimaschutzes einsparen.

go.Rheinland setzt dies im Rheinischen Revier fir die P+R-Anlagen
im Rahmen eines Forderprogramms durch, welches im April 2025
veroffentlicht wird.?®

Ein dynamisches Parkleitsystem wird im Zusammenhang mit dem
Indesee als regional bedeutsamen Zielpunkt fir sinnvoll erachtet.
Hierzu ist die Erarbeitung eines Parkraumkonzepts unter Berlck-
sichtigung eines Parkleitsystems einzuplanen. Analog zu den Licht-
signalanlagen gilt auch hier: Da der Indesee als Freizeitziel aktuell
noch nicht besteht und auch nicht bis 2030 (betrachteter Planungs-
horizont fir die Phase 1 des Mobilitdtskonzepts indeland) fertigge-
stellt ist, handelt es sich hierbei um eine Handlungsempfehlung mit
langfristigem Planungshorizont (20xx).

Verkehrsbeeinflussungsanlagen

Mit Hilfe von digitalen Anzeigetafeln kdnnen gezielt kurze Informati-
onen an die Verkehrsteilnehmenden vermittelt werden, um bei-
spielsweise auf Storungen im Netz hinzuweisen. Beispielsweise
setzt StraBen.NRW in Zusammenarbeit mit der Stadt Aachen sol-
che Anzeigetafeln aktuell im Zuge der Sperrung der Brucke Turm-
straRe und der Bundesautobahn A 544 auf der Autobahn, auf den
Autobahnzubringern sowie in der Innenstadt ein. Die Kfz-Fahren-
den bekommen hier die aktuellen Verlustzeiten fir verschiedene
Fahrtrouten im Netz als Entscheidungsgrundlage angezeigt.

Der Einsatz von Verkehrsheeinflussungsanlagen wird nicht dauer-
haft fir notwendig erachtet, sondern vielmehr flir absehbar auf3er-
gewohnliche Ereignisse mit verkehrlichen Auswirkungen (z. B.
GroRRveranstaltung am Indesee mit hohem Aufkommen im Kfz-Ver-
kehr). Sollen neben einer Wegweisung auch aktuelle Verlustzeiten
angezeigt werden, so sind entsprechende Daten zur Ableitung der
Verlustzeiten erforderlich (siehe hierzu auch Kap. 9.2.4). Die An-
schaffung und der Betrieb der Verkehrsbeeinflussungsanlagen soll-
ten im Hinblick auf den regionalen Einsatz durch den Kreis Diren
erfolgen.

9.2.4 Handlungsempfehlung

Fur eine zielgerichtete Verkehrssteuerung werden vor allem Daten
zur Abbildung der Verkehrssituation bengétigt.

Die ,Grundlagenuntersuchung Mobilitdt im Rheinland® (2023) der
go.Rheinland GmbH hat aufgezeigt, dass die Datenkompetenzen
verschiedener Akteure und interkommunalen Kooperationen im
go.Rheinland-Gebiet unterschiedlich stark ausgepragt sind. ,Als
Zweckverband ist go.Rheinland gut mit den einzelnen Akteuren ver-
netzt und hat durch diese Grundlagenuntersuchung eine datenba-
sierte Grundlage fiir die Gesamtregion geschaffen.” (Grundlagen-
untersuchung 2023). Die Grundlagenuntersuchung enthalt die
Empfehlung, dass die go.Rheinland als Schnittstelle zu den Akteu-
ren in der Region seine Fahigkeiten in Bezug auf Datenkompetenz

25 https://wir.gorheinland.com/ausbau/rheinisches-revier/vernetzt-mobil-
im-rheinischen-revier/
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ausbaut und eine unternehmensweite Datenstrategie entwickelt,
um zukiinftig noch besser von Daten profitieren zu kénnen.

Auf diese Aktivitaten von go.Rheinland, aber auch auf die der Lan-
desverkehrszentrale NRW und der Stadt Aachen kdnnen der Kreis
Duren und die StadteRegion Aachen zurtckgreifen, um in der Re-
gion eine vernetzte und offene Datenstruktur fur ein regionales Ver-
kehrs(system)management zu schaffen.

Insgesamt ist auch hier zu beachten, dass der Aufbau eines regio-
nalen Verkehrs(system)management stets personelle Kapazitaten
sowie Kosten fiir die bendtigte Technik erfordert. Im Austausch mit
dem Kreis Duren, der StadteRegion Aachen (ggf. mit Beteiligung
der Stadt Aachen), go.Rheinland sowie der Landesverkehrszentrale
NRW ist der Personal-, Technik- und Datenbedarf weiter zu konkre-
tisieren (langfristiger Planungshorizont 20xx).

10 Neue Antriebstechnologien und autonomes Fahren

Im Hinblick auf den Klimaschutz hat die Minderung der Treibhaus-
gasemissionen eine sehr hohe Bedeutung. FlUr den Verkehrssektor
bedeutet dies: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und ver-
tragliche Verkehrsabwicklung. Letzteres lasst sich neben dem Ver-
kehrs(system)management (vgl. Kap. 9.2) auch durch fahrzeug-
technische Entwicklungen zur Effizienzsteigerung, Nutzung neuer
Antriebe sowie Automatisierung des Fahrens umsetzen.

Die Sektoren Mobilitat und Energie befinden sich derzeit schon in
tiefgreifenden Veranderungsprozessen und bedingen sich in Teilen
gegenseitig. Es werden nachfolgend die vorhandenen Aktivitaten in
der Region zusammenfassend dargestellt. Fir die aufgestellten re-
gionalen Verkehrsnetze mit dem geplanten Indesee als Bindeglied
und neues bedeutendes Freizeitziel fir das indeland, werden mog-
liche Einsatzfelder fir neue Antriebstechnologien und autonomes
Fahren aufgezeigt und beschrieben. Darauf aufbauend werden die
Auswirkungen der infrastrukturellen Aspekte auf die raumliche Pla-
nung der Kommunen heruntergebrochen und operationalisiert.

10.1 Technischer Informationshintergrund

10.1.1 Neue Antriebstechnologien

Neue Antriebe sind alle Antriebsarten, die nicht oder nicht aus-
schlieB3lich mit fossilen Kraftstoffen angetrieben werden. Dazu z&h-
len reine Elektrofahrzeuge, Brennstoffzellen-Fahrzeuge sowie Hyb-
rid-Fahrzeuge mit einer Kombination aus einem Verbrennungsmo-
tor und einem elektrischen Antrieb?®. Mit ihrer Hilfe kann die Abhan-
gigkeit von fossilen Brennstoffen und auch die verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen erheblich verringert werden, was dem Kili-
maschutz dienlich ist. Verkehrliche Uberlastungsprobleme lésen sie
nicht.

Neue Antriebstechnologien lassen sich sowohl im Kfz-Verkehr als
auch im offentlichen Personenverkehr einsetzen.

26 In einem weiten Verstandnis z&hlt die Nutzung von alternativen Kraft-
stoffen (z. B. Biogas, Erdgas) zu den neuen Antriebstechnologien, da im
Allgemeinen eine Anpassung des Verbrennungsmotors erforderlich ist.
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Kfz-Verkehr

Der Elektroantrieb und der Hybridantrieb haben im Pkw-Bestand
FuR gefasst. Der Bestand an Elektro- und Hybrid-Pkw in Deutsch-
land ist in den vergangenen zehn Jahren mit Einfuhrung des Um-
weltbonus (Kaufpramie) in 2016 von 126.702 (2015) auf 4.319.943
(2024) gewachsen. Damit ist der Anteil am gesamten Pkw-Bestand
zwar von 0,3 % auf 8,8 % gestiegen. Es dominieren weiterhin die
Verbrenner (Benzin 61,6 % und Diesel 28,8 % in 2024, Bild 31)

Entwicklung des Pkw-Bestands
(Elektro, Hybrid) in Deutschland
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Bild 31: Entwicklung des Bestands an Elektro- und Hybrid-Pkw in Deutschland
[Quelle:  https://lwww.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/
umwelt_node.html]

Der Bestandsanstieg infolge der angebotenen Kaufpramie zeigt,
dass die hohen Anschaffungskosten ein Hemmnis darstellen. Auch
die im Vergleich zu einem Verbrenner geringere Fahrreichweite, der
hohere Zeitbedarf zum Laden der Batterie und die im Vergleich zum
Tankstellennetz geringere Dichte der Ladeinfrastruktur halten die
Nutzenden vom Kauf ab. Der Umweltbonus ist Ende 2023 ausge-
laufen. Die Bundesregierung konzentriert sich nun auf den Ausbau
der offentlichen Ladeinfrastruktur und deren Weiterentwicklung
(z. B. Ultra-Schnell-Laden).

Die Verfugbarkeit von Lithium-lonen-Akkus hat dem Elektro- und
Hybrid-Antrieb Vorteile beim Start verschafft. Im Gegensatz dazu
lauft die Produktion von Wasserstoff, der in der freien Natur nicht
ungebunden existiert und den Treibstoff fir den Brennstoffzellenan-
trieb darstellt, erst langsam an. Insbesondere "gruner" Wasserstoff,
der CO2-neutral produziert wurde, ist noch kaum verfugbar. Auch
die Tankinfrastruktur fir Wasserstoff muss erst noch entstehen. Mit
Stand 1. Juni 2021 waren 1.261 Brennstoffzellen-Pkw (Wasserstoff-
antrieb)?’ in Deutschland zugelassen.

Im Vergleich zu den Pkw gestaltet sich die Nutzung von neuen An-
triebstechnologien (Elektro, Brennstoffzelle, Hybrid) bei den Last-
kraftwagen aufgrund der gré3eren Fahrzeuggewichte und Fahrleis-
tungen schwieriger. Der Bestand an Elektro- und Hybrid-Lkw in
Deutschland ist in den vergangenen zehn Jahren von 3.684 (2015)
auf 82.255 (2024) gewachsen. Damit ist der Anteil am gesamten

27 Der Brennstoffzellen-Antrieb wird vom Kraftfahrt-Bundesamt unter
Elektro-Antrieb subsummiert, aber nicht einzeln ausgewiesen. Die Be-
standsangabe ist eine Antwort der Bundesregierung (Drucksache
19/31761) entnommen.
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Lkw-Bestand zwar von 0,1 % auf 2,2 % gestiegen. Es dominiert wei-
terhin der Dieselantrieb (92,3 % in 2024, Bild 32)

Entwicklung des Lkw-Bestands
(Elektro, Hybrid) in Deutschland
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Bild 32: Entwicklung des Bestands an Elektro- und Hybrid-Lkw in Deutschland
[Quelle:  https:/iwww.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/
umwelt_node.html]

Im Gegensatz zu den Pkw hat der Elektroantrieb bei den Lkw eine
grolRere Bedeutung als der Hybridantrieb. Wird der Bestand an
Elektro-Lkw nach zulassigem Gesamtgewicht (zGG) differenziert,
S0 zeigt sich, dass die Entwicklung nahezu ausschliel3lich den leich-
ten Nutzfahrzeugen? (bis 3,5 Tonnen zGG) anzurechnen ist (Bild
3329), Dies begruindet sich vor allem durch das héhere Fahrzeugge-
wicht, aber vermutlich auch durch die hhere Fahrleistung.

Entwicklung des Elektroantriebs
bei Nutzfahrzeugen in Deutschland
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Bild 33: Entwicklung des Elektroantriebs bei Nutzfahrzeugen im Bestand in
Deutschland  [Quelle:  https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/
Bestand/Umwelt/umwelt_node.html]

57.480

Darlber hinaus zeigt die Darstellung der Marktentwicklung des
Kraftfahrt-Bundesamts, dass auch bei den Nutzfahrzeugen die
Brennstoffzelle bisher eine untergeordnete Bedeutung hat. Bei den
leichten Nutzfahrzeugen macht die Brennstoffzelle einen Anteil von
0,03 % aller Fahrzeuge mit neuer Antriebstechnologie aus. Bei den
mittelschweren und schweren Nutzfahrzeugen liegt der Anteil bei

28 Das Kraftfahrt-Bundesamt definiert die Nutzfahrzeuge als Kfz, die fir
folgende Zwecke ausgelegt sind: Personen zu beférdern, Lasten und Gu-
ter zu transportieren. und/oder Anhangerfahrzeuge zu ziehen.

29 Die Bestandszahlen sind der vom Kraftfahrt-Bundesamt dargestellten
Marktentwicklung entnommen, die sich ausschlief3lich auf die Jahre 2018
bis 2023 bezieht.
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0,1 % aller Fahrzeuge mit neuer Antriebstechnologie aus. Demnach
ist festzuhalten, dass vor allem bei den mittelschweren und schwe-
ren Nutzfahrzeugen sich die neuen Antriebstechnologien noch im
Vorserienstadium befinden.

Im Schwerlastverkehr werden als Besonderheit die Moglichkeiten
der Oberleitungstechnologie zur Elektrifizierung des Schwerlastver-
kehrs erforscht. Beim sogenannten ,,O-Lkw* erfolgt das Aufladen ei-
ner Batterie an kurzen Teilstrecken (entlang Bundesautobahn) Gber
eine Oberleitung wahrend der Fahrt.

OPNV (Bus und Bahn)

Die Entwicklung des Bestands an elektrisch und hybrid angetriebe-
nen Kraftomnibussen (kurz Bussen) in Deutschland verlauft ahnlich
zur Bestandsentwicklung der Pkw. Der Bestand ist in den vergan-
genen zehn Jahren von 407 (2015) auf 8.728 (2024) elektrisch und
hybrid angetriebenen Bussen gewachsen. Damit ist der Anteil am
gesamten Bus-Bestand von 0,5 % auf 10,3 % gestiegen. Es domi-
nieren aber weiterhin der Dieselmotor (88,6 % in 2024, Bild 34)

Entwicklung des Kraftomnibus-Bestands
(Elektro, Hybrid) in Deutschland
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Bild 34: Entwicklung des Bestands an Elektro- und Hybrid-Bussen in Deutsch-
land [Quelle: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/
Umwelt/umwelt_node.html]

Von den mit Stand 01. Januar 2023 zugelassenen Elektro-Bussen
waren 1.617 Batteriebusse, 145 Brennstoffzellenbusse, 85 Oberlei-
tungsbusse und 37 Plug-In-Hybridbusse®.

Rund 61 % des Schienennetzes in Deutschland sind durch Oberlei-
tungen oder Stromschienen elektrifiziert. In Bezug auf das indeland
sind die Hauptstrecken Aachen — KdIn und Aachen — Ménchenglad-
bach elektrifiziert. Das Streckennetz der Euregio Verkehrsschienen-
netz GmbH (EVS)*! soll in den kommenden Jahren elektrifiziert wer-
den (Forderbescheid liegt vor). Im Bahn-Elektrifizierungsprogramm
des Bundes wird die S-Bahn Rheinisches Revier (Aachen - Julich -
Bedburg - Grevenbroich - Neuss - Dusseldorf) als ergdnzende Mal3-
nahme (Saule 3) aufgefihrt.

30 Quelle: E-Bus-Radar (pwc 2023)

31 Das Netz der EVS umfasst aktuell (Stand Sommer 2024) eine Gesamt-
lange von etwa 47 Kilometern und 19 Haltepunkte. Es schliel3t an das
Uberregionale DB-Netz an. Mit der geplanten Errichtung einer Oberleitung
an den drei Strecken des Grundnetzes und dem Einbau der notwendigen
technischen Ausstattung kdnnen perspektivisch auf dem EVS-Netz Elekt-
rozige verkehren.
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In Realisierung befindliche und geplante bzw.

.ﬁ@'&m Bahn-Elektrifizierungsprogramm des Bundes:
Bedburg potenzielle Elektrifizierungen aufgeschliisselt

/ auf die méglichen Forderprogramme des Bundes
jilich 4 — Elektrifiziert
Séule 2: GVFG

tren — Sdule 3: Erganzende Maflnahmen [1]
i [1] Elektrische Glterbahn, Investitionsgesetz Kohleregionen.
) Stand: 26.02.2021

Bild 35: Bahn-Elektrifizierungsprogramm des Bundes — Ausschnitt fir die Re-
gion indeland mit Umfeld

Exkurs: Revierbahn West

Der Abschnitt Aachen - Julich - Bedburg — im weiteren als Revier-
bahn West genannt — ist fir das indeland von Bedeutung. Hierzu
liegt ein Brief der StadteRegion Aachen, des Kreises Duren sowie
der Stadte Aachen, Aldenhoven, Alsdorf, Baesweiler, Eschweiler,
Herzogenrath, Jilich, Linnich, Stolberg und Wirselen — jeweils ge-
zeichnet durch die/den Birgermeister/in und den Landrat — vor. In
diesem wird von den Kommunen bestétigt, dass der 1. Entwurf des
neuen Regionalplans der Bezirksregierung Kéln als Grundlage fiir
die Grobtrassenfindung und die Ermittlung des Soll-Zustandes fur
die Machbarkeitsstudie dienen soll. Dartber hinaus wurde das wei-
tere Vorgehen vom Zweckverband go.Rheinland (Drucksache
go.Rheinland-5/2023) einstimmig beschlossen:

1. Raumanalyse
2. Bewertung

3. Machbarkeitsanalysen und standardisierte Bewertung

Mit Stand 2019 wurden 74 % aller Zugkilometer (Betriebsleistung)
elektrisch zuriickgelegt. Differenziert nach Personenfern-, Perso-
nennah- und Giterverkehr zeigt sich der geringste Elektrifizierungs-
anteil im Personennahverkehr. Dies erklart sich dadurch, dass Per-
sonenfern- und Guterverkehr zumeist Uber die elektrifizierten
Hauptstrecken und der Personennahverkehr tber die nicht elektrifi-
zierten Nebenstrecken abgewickelt werden. (Bild 36) 2

Gesamt Fernverkehr Giiterverkehr Nahverkehr
2,5%
10,7%
26%
36,5%
- elektrisch

nicht elektrisch
Fahrplan 2019
Bild 36: Betriebsleistungsanteile im Personen- und Giterverkehr [Quelle: Mit der
Elektrobahn klimaschonend in die Zukunft — Das Bahn-Elektrifizierungs-
programm des Bundes (BMDV 2021)]

Neben der Oberleitung und der Stromschiene stehen im Schienen-
verkehr inzwischen auch Fahrzeuge mit neuen Antriebstechnolo-
gien (Batterie, Brennstoffzelle) zur Verfugung. Dies ist vor allem fur

32 Quelle: Mit der Elektrobahn klimaschonend in die Zukunft — Das Bahn-
Elektrifizierungsprogramm des Bundes (BMDV 2021).
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die Schienennetzabschnitte von Bedeutung, die noch nicht elektrifi-
ziert sind — also vor allem fiir die Nebenstrecken wie z. B. auch die
Strecke der RB 21 (Heimbach - Diren - Julich - Linnich)®.

10.1.2 Autonomes Fahren

Hinsichtlich des autonomen Fahrens sind unterschiedliche Entwick-
lungsstufen (SAE Level of Categories of Driving Automation, insge-
samt sechs Stufen) zu differenzieren. Das Level O stellt das Fahren
ohne Automatisierung dar. Bei Level 1 bis 3 steigert sich die Auto-
matisierung (assistiert, teilautomatisiert, hochautomatisiert), es
muss aber immer ein Mensch mit im Fahrzeug sein. Vollautomati-
siertes Fahren stellt das Level 4 dar. Hier Gbernimmt das System
die komplette Fahrleistung in einem spezifischen Anwendungsfall
und einer definierten Umgebung. Der Mensch wird hier bei Stérun-
gen noch von auf3en auf das System zugreifen und die Fahrzeug-
steuerung tbernehmen. Level 5 stellt die abschlieRende Stufe des
autonomen Fahrens dar, in der kein Fahrer mehr benétigt wird.

Derzeit ist der Wechsel von Level 2 (teilautomatisiertes Fahren) auf
Level 3 (hochautomatisiertes Fahren) noch nicht vollzogen, da es in
der Praxis keine geeigneten Anwendungsfélle fur Level 3 gibt.
Eventuell erfolgt daher ein direkter Sprung von Level 2 auf Leve 4
(vollautomatisiertes Fahren).

Mit dem Einsatz von autonomem Fahren ist zum einen im Lkw-Ver-
kehr auf Autobahnen zu rechnen. Das Aufkommen im stralRenge-
bundenen Giterverkehr ist hoch und demnach auch das Lkw-Auf-
kommen selbst. Aufgrund der Zunahme des Online-Handels, aber
auch durch die zunehmende dezentrale Produktion, ist mit einem
weiteren Anstieg im Gluterverkehr zu rechnen. Der Autobahnver-
kehr weist zudem eine geringe Komplexitat auf (u. a. Einrichtungs-
verkehr, kein nicht-motorisierter Verkehr, keine Lichtsignalanlagen)
und es besteht derzeit ein Defizit an Lkw-Fahrenden.

Zum anderen wird ein Einsatz von autonomem Fahren im 6&ffentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) gesehen. Ahnlich wie im stra-
Rengebundenen Giiterverkehr existiert auch im OPNV ein Mangel
an Fahrzeugfuhrenden. Zudem bilden die Personalkosten den
groRten Anteil an den Gesamtkosten. Der OPNV bewegt sich in der
Regel auf festgelegten und wiederholten Routen (Buslinien). Vor al-
lem in l&ndlichen Raumen ist zudem das Verkehrssystem weniger
komplex als in urbanen Raumen (z. B. keine StralRenbahn). Im All-
gemeinen nimmt die Bedeutung des OPNV aufgrund von Klima-
schutz und Bevdlkerungsalterung zu, d. h. der Bedarf zur Nutzung
des OPNV wachst. Autonomes Fahren ist im OPNV sowohl auf
hochfrequentierten Achsen (bezahlbare Taktverdichtung) als auch
im landlichen Raum auf der letzten Meile (Shuttle von OPNV-Ver-
kehrsknoten in die landlichen Bereiche hinein oder umgekehrt)
denkbar.

33 Die Elektrifizierung der Strecken Diren - Linnich - Baal und Diren —
Euskirchen wurde von go.Rheinland im November 2024 als langfristige
Strategie beschlossen. Die Mdglichkeiten zur Elektrifizierung der Strecke
Duren - Heimbach wird noch gepruft.
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10.2 Aktivitaten in der Region

Der Kreis DiUren beschétftigt sich als Gbergeordnete Verwaltungs-
einheit bereits seit mehreren Jahren mit den Potenzialen der neuen
Antriebstechnologien und des autonomen Fahrens und hat sich
zum Ziel gesetzt, bis 2035 klimaneutral zu sein. Dazu sind in allen
Klimaschutzsektoren, zu denen auch der Verkehrssektor gehort,
umfangreiche MalRBhahmen notwendig. Die nachfolgende Darstel-
lung beschréankt sich auf die Aktivitaten im Verkehrssektor mit Be-
zug zu neuen Antriebstechnologien und zum autonomen Fahren.

Der Kreis Duren setzt im 6ffentlichen Verkehr auf neue Antriebs-
technologien und hat im Jahr 2020 die ersten finf Elektrobusse
(Einsatz durch die Rurtalbus GmbH?**) im Kreisgebiet eingefiihrt. Die
Elektrobusse werden im Direner Stadtgebiet eingesetzt. Fur lan-
gere Fahrten setzt der Kreis Diren auf den Wasserstoffantrieb. In
2024 wurden funf Wasserstoffbusse im Kreisgebiet eingefiihrt. Die
Busflotte des Kreises Diren (insgesamt 180 Busse) soll nach und
nach vollstandig auf Wasserstoff-Busse umgestellt werden.

Auch im schienengebundenen OV sollte der Wasserstoff-Antrieb
Einzug finden. Es war geplant, ab Ende 2028 insgesamt 17 Was-
serstoff-Zlige im Kreisgebiet auf den Strecken der Rurtalbahn
(Heimbach - Duren - Jilich - Linnich) und der Eifel-Bordebahn (Di-
ren - Zilpich - Euskirchen) einzusetzen. Aufgrund von erkennbaren
technischen Problemen in zwei anderen Wasserstoffzug-Pilotpro-
jekten im Taunus und in Niedersachsen sowie den vergleichsweise
hohen Kosten im Vergleich zu anderen Antriebsarten wurde die Be-
stellung der Wasserstoffziige nun nicht mehr durchgefuhrt (Be-
schluss am 29. November 2024 im Rahmen der Verbandsversamm-
lung des Zweckverbands go.Rheinland). Als Ersatz werden Teile
der bewilligten Férdermittel zur Anschaffung von sechs batteriebe-
triebenen Loks genutzt. Diese kdénnen bis zur vollstandigen Elektri-
fizierung der Rurtal- und Bordebahn neben den gewohnten Diesel-
loks auf diesen Strecken fahren.

Neben dem OV werden auch Einsatzpotenziale des Wasserstoff-
Antriebs im kommunalen Fuhrpark (z. B. Kreis Diren: drei Wasser-
stoff-angetriebene Pkw) und bei Nutzfahrzeugen gesehen. Seit
Ende 2022 hat die Rettungsdienst Kreis Diren A6R einen Wasser-
stoff-Kommandowagen im Einsatz. Demnachst soll ein Wasser-
stoff-Rettungswagen in den Fuhrpark aufgenommen werden. Da
dieses Fahrzeug noch nicht als Serienfahrzeug verfigbar ist, wird
es in Zusammenarbeit mit dem Rettungsdienst Kreis Diiren als lan-
desweit auRergewdhnliches Pilotprojekt eigens von verschiedenen
Firmen gebaut.

Der Wasserstoff fuir die Fahrzeuge im Kreis Diren soll ab 2025 um-
weltfreundlich mit Sonnenenergie am Standort Brainergy Park in
Julich, einem interkommunalen Gewerbegebiet der beiden
indeland-Kommunen Jilich und Niederzier sowie der Landge-
meinde Titz (ebenfalls Kreis Diren), in dem auch der Helmholtz-
Cluster fur nachhaltige und infrastruktur-kompatible Wasserstoff-
wirtschaft angesiedelt ist, hergestellt werden. Neben der offentli-
chen Wasserstoff-Tankstelle im Gewerbegebiet ,Im GroRen Tal*,
die durch ihre Lage an der A 4 vor allem auch fur Lkw eine grof3e

34 Die Rurtalbus GmbH wurde Ende 2019 als Nachfolgerin der Direner
Kreisbahn neu gegriindet. Seit 01. Januar 2020 ist sie fur den gesamten
offentlichen Busverkehr im Kreis Diren verantwortlich.
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Bedeutung hat, soll auch hier eine offentliche Wasserstoff-Tank-
stelle entstehen. Drei weitere Tankstellen-Standorte (u. a. Bahnhof
Duren) sind in Planung.

Neben den Projekten mit Praxisbezug engagiert sich der Kreis
Duren zum Wissensaustausch und zur Generierung neuer Projek-
tideen in mehreren Akteursgruppen, die nachfolgend aufgezahit
sind:

= |nitilerung der Arbeitsgruppe Wasserstoff im Kreis Duren mit aus-
gewahlten Akteuren aus Wissenschaft und Industrie (2018),

= Mitglied bei der HyCologne — Wasserstoff Region Rheinland
e. V., einem Netzwerk fir Wasserstoff, Brennstoffzellen und
Elektromobilitat (2020),

» Offentliche Wasserstoff-Messe zur Prasentation von Aktivitaten
rund um das Thema Wasserstoff sowie zum Testen von Wasser-
stofftechnologien (seit 2021 einmal jahrlich),

= Regionalverbund Aachen Plus, eine von 15 Gewinner-Regionen
der zweiten Phase von HyExperts (HyExperts Il), die mit Hilfe
einer finanziellen Forderung Beratungs-, Planungs- und Dienst-
leistungsauftrage vergeben kdnnen, um ein umsetzungsfahiges
Gesamtkonzept fUr eine regionale Wasserstoffwirtschaft zu er-
stellen,

= Mitglied im Hydrogen Hub Aachen, einem regionalen Netzwerk
zur engen Zusammenarbeit mit den benachbarten Kreisen und
den regional ansassigen Unternehmen (2021),

= |nitiierung des Wasserstoff-Kompetenzteams zur Koordinierung
der Aktivitaten und Projekte des Kreises Duren, zur Durchflh-
rung von Netzwerkarbeit sowie zur Auslotung von Férdermdg-
lichkeiten (2021),

» Grindung des Helmholtz-Clusters fur nachhaltige und infrastruk-
turkompatible Wasserstoffwirtschaft (HC-H2) mit Sitz im
Brainergy Park in Jilich, welches mit Demonstrationsprojekten
wesentliche Impulse setzen soll, um das Rheinische Revier zur
Wasserstoff-Modellregion zu entwickeln (2021).

Aktivitaten gibt es in der Region indeland auch zum autonomen
Fahren.

Im Projekt BrainTrain JuLiA%® sollte auf der Strecke zwischen Julich
und Linnich selbstfahrender Zugverkehr unter Reallabor-Bedingun-
gen parallel zum bestehenden Zugverkehr erforscht werden. Ende
2021 wurde der Forderbescheid bewilligt. Mit der Anfangsfinanzie-
rung sollte der Rurtalbahn und den Projektpartnern u. a. die An-
schaffung und Umristung eines Schienenfahrzeugs fir den Ver-
suchs- und Testbetrieb ermdglicht werden. Es war ein Ubergang
zum teilautonomen Regelbetrieb vorgesehen, mit einer optionalen
Ausweitung auf den weiteren Streckenzweig in Richtung Duren.
Das Projekt wurde jedoch in 2023 aufgrund des Landeshaushaltes
nicht weiter gefordert.

Fur autonomes Fahren stellen Innenstadte mit ihrer verkehrlichen
Komplexitat die gro3te Herausforderung dar. In 2016 wurde daher
das Aldenhoven Testing Center (ATC) fur Automotive Anwendun-
gen im Rahmen des Vorhabens ,,CERMcity“ mit Hilfe der Férderung

35 JuLiA steht fiir ,Jalich Linnich Autonom*
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durch das Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF)
um ein bundesweit einzigartiges urbanes Testfeld erganzt. Der
neue Testabschnitt besteht aus typischen urbanen Infrastrukturele-
menten, zu denen u. a. Kreuzungen unterschiedlicher Bauform,
Lichtsignalanlagen, Ful3gangeruberwege, Parkplatze und Bushalte-
stellen gehtren. Neben dem autonomen Fahren bietet das ATC
Voraussetzungen fir Forschungen im Bereich der Fahrzeugsicher-
heit, der Entwicklung von Verbrennungsmotoren einschlief3lich
neuer hybrider Antriebskonzepte und Brennstoffzellensystemen.
AulRerdem werden dort Ziele der Verminderung des Schadstoffaus-
stofRes und des Kraftstoffverbrauchs und der La&rmemissionen ver-
folgt.

In direkter Nahe zum ATC siedelt sich das Center for Vertical Mobi-
lity an. Es handelt sich hierbei um ein bundesweit einmaliges Kom-
petenz- und Testzentrum rund um das Thema Vertikale Mobilitét.
Die Vertikale Mobilitat fokussiert dabei auf personentragende und
unbemannte Luftfahrzeuge von der medizinischen Drohne bis zum
Lufttaxi, die vertikalstartfahig sind und einen hohen Automatisie-
rungsgrad aufweisen. Gemeinsam mit dem ATC soll kiinftig die
Lvernetzte automatisierte Mobilitat“ verkehrstrageribergreifend er-
forscht und exemplarisch in einem ganzheitlichen Konzept vereint
werden.

10.3 Handlungsempfehlungen

Mit Bezug zu den aufgestellten regional bedeutsamen Verkehrsnet-
zen, den fur das indeland zusammengetragenen relevanten zukunf-
tigen Entwicklungen und den vorangestellten Informationen zu
neuen Antriebstechnologien und autonomen Fahren wurden wei-
tere Ansatzmoglichkeiten fir die beiden Handlungsfelder zusam-
mengestellt (Tabelle 8). Die MalRhahmenreihenfolge stellt keine Pri-
orisierung der MaRhahmenvorschlage dar.

Tabelle 8: Mdgliche MalRnahmen zu neuen Antriebstechnologien und autonomen Fahren — Erste Vorschlage
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Nr. | Verkenrs-| o o menfeld Bezeichnung
mittel

Wasserstoff-Zuge

- neue An-
1 OPNV triebstech-

(Bahn) . dacht bzw. diskutiert werden.
nologien

rung nicht méglich sein sollte.)

Beobachtung der Erfahrungen mit dem Einsatz von Wasserstoffangetriebenen Ziigen
in anderen Pilotprojekten; zeigt sich eine stabile Technik sowie eine Kostenreduzie-
rung, sollte nochmals tiber den Einsatz von Wasserstoff-Zugen in der Region nachge-

(Hinweis: Wasserstoff-Zige sind nur dann notwendig, wenn Strecken nicht zeitnah
durchgehend elektrifiziert sind bzw. eine Streckenelektrifizierung bei einer Reaktivie-

OPNV
(Bus)

autonomes
Fahren

Autonom fahrende Kleinbusse — Suche nach Teststrecken fiir den Praxistest

Austausch Uber mdgliche Teststrecken fir den Praxistest von autonom fahrenden
Kleinbussen im Pendelverkehr (z. B. Strecke zwischen S-Bahnhaltepunkt Merzenich
und Forschungszentrum Julich Uber L 264, Strecke zwischen euregiobahn-Haltepunkt
Aldenhoven-Siersdorf und dem Future Mobility Park)
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logien

Nr. Ver:ﬁftzlrs' Themenfeld |Bezeichnung
Autonom fahrende Fahrzeuge (Bahn, ggf. Bus) — Anbindungen zum Indesee
(Fortsetzung des Praxistests)
Austausch Uber die Erfahrungen mit den durchgefiihrten Praxistests (siehe Punkt 2) so-
wie dem Einsatz von autonom fahrenden Zuigen (BrainTrain JuLiA zwischen Julich und
OPNV autonomes Linnich) und dem upBUS der RWTH Aachen mit dem AVV, der DB Regio und
3 | (Bahn, Fahren go.Rheinland. Mégliche Verbindungen sind Aldenhoven Zentrum, Inden Zentrum, Ju-
ggf. Bus) lich Selgersdorf oder Niederzier Krauthausen nach Inden-Schophoven sowie Langer-
wehe nach Inden.
(Hinweis: Da fur die moglichen Verbindungen noch keine Schienenanbindung vorhan-
den ist, sind autonom fahrende Kleinbusse eventuell besser geeignet als neue Schie-
nenanbindungen mit autonom fahrenden Ziigen.)
Seilbahnverbindung zwischen Hambachsee und Indesee
autonomes Verlangerung des fur den Hambachsee geplanten Seilbahnnetzes von Seilbahnstation
4 | OPNV Fahren Niederzierer Tor nach Inden-Schophoven — ggf. Uber die geplanten Netzknoten im
Stadtgebiet Jilich
(Hinweis: Es ist eine technische Uberpriifung firr die Umsetzbarkeit notwendig.)
Wasserstoff-Busse im Kreis Duren und in der StadteRegion Aachen
) neue An- Austausch Uber die Erfahrungen mit dem Einsatz von Wasserstoff-Bussen
5 |OPNV triebstech- (Hinweis: Im Kreis Diren soll die gesamte Bus-Flotte (180 Busse) nach und nach voll-
(Bus) nologien standig auf Wasserstoff-Busse umgestellt werden. ASEAG will bis Ende 2026 insge-
samt 65 neue Batterie-betriebene und 25 Brennstoffzellen-Busse beschaffen. Forder-
bescheid liegt vor.)
Batteriebetriebener Féhrbetrieb auf dem Indesee
APNV neue An- Klimafreundliches Antriebssystem bei Ausschreibung der Fahrbetriebsleistung bertick-
6 (Fahre) triebstech- sichtigen
nologien (Hinweis: Erfahrungen mit Fahrschiffen mit Elektroantrieb ergeben sich beispielsweise
Uber den Fahrbetrieb auf dem Kdnigssee.)
Kt Klimaneutrale Pkw-Flotte der Kommunen als Vorbilder
z Austausch uber die Erfahrungen mit dem Einsatz von wasserstoff-angetriebenen Pkw
(Pkw in neue An- . . " - S
. in der Fahrzeug-Flotte des Kreises Diren mit den Kommunen der Region indeland, um
7 | kommuna- | triebstech- . h K . h
len Fuhr- | nologien die vorhandenen Pkw mit Verbrennungsmotor auszutauschen
parken) (Hinweis: Alternativ zu Brennstoffzellen-Pkw sind auch batterieangetriebene Pkw mdg-
lich, wenn Solarstrom zur Aufladung genutzt wird.)
Kt Klimaneutrale Nutzfahrzeuge der Kommune als Vorbilder
(Nitzfahr- Austausch uber die Erfahrungen mit dem Einsatz von batterieelektrischen und wasser-
Zeude in neue An- stoff-angetriebenen kommunalen Nutzfahrzeugen (z. B. Kreis Duren, Stadt Aachen) mit
8 komgmuna- triebstech- den Kommunen der Region indeland, um die vorhandenen Pkw mit Verbrennungsmo-
len Euhr- nologien tor auszutauschen
parken) (Hinweis: Wasserstoff-angetriebene Mullwagen und Kehrmaschinen stellt beispiels-
weise die Firma Faun, eine Tochter der Kirchhoff-Gruppe, her.)
Kz neue An Weitere Wasserstoff-angetriebene Kommandowagen und Rettungsfahrzeuge
9 | (Nutzfahr- | triebstechno- Austausch Uber die Erfahrungen mit dem Einsatz des wasserstoff-angetriebenen Kom-
: mandowagens und des Rettungsfahrzeugs mit weiteren Rettungsdiensten im Kreis Dii-
zeuge) logien i '
ren und der StadteRegion Aachen
Verankerung von Ladeinfrastruktur in der Bauleitplanung
Kfz neue An- Austausch Uber die Erfahrungen mit der Verankerung von Ladeinfrastruktur in der Bau-
10 | (Privatnut- | triebstechno- | leitplanung mit den Kommunen im Kreis Duren und der StadteRegion Aachen
zende) logien (Hinweis: Dies lasst sich auf kommunale Neubaugebiete sowie auf die Gebietsentwick-
lung rund um den Indesee anwenden.)
Kfz neue An- Ladeinfrastruktur rund um den Indesee
11 | (Privatnut- | triebstechno- | Ladeinfrastruktur (Flachen, Stromnetzanbindung) bei Planung von Parkierungsanlagen
zende) logien rund um den Indesee berticksichtigen
Wasserstoff-Tankstellen und Ladeinfrastruktur (Schnell, Hochleistungsladen) im
neue An Kreisgebiet und entlang der Autobahnen A 4 und A 44
Kfz : Austausch uber die Erfahrungen mit den bereits umgesetzten Wasserstoff-Tankstellen
12 triebstechno- | © S, . u . A ; .
(alle) im Kreis Duren mit der StadteRegion Aachen; Identifizierung von weiteren geeigneten

Standorten; Identifizierung von geeigneten Standorten fur Schnell- und Hochleistungsla-
den
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11 Zusammenfassung und Ausblick

11.1 Zusammenfassung

Im Rahmen der hier bearbeiteten Phase 1 des Mobilitatskonzepts
fur das indeland wurde eine Mobilitétsstrategie erarbeitet, die eine
Konkretisierung des ,Leitbilds Mobilitat* aus dem Masterplan
indeland 2030 darstellt. Die Inhalte der Mobilitatsstrategie geben
zudem die allgemeine Handlungsrichtung fir die Weiterentwicklung
der regionalen Verkehrsnetze vor.

Auf Grundlage der relevanten Zentrenverbindungen im indeland
und zu den Nachbarkommunen wurden fir alle Verkehrsarten (Kfz,
OPNV, Rad, FuR) die regional bedeutsamen Netze identifiziert und
hinsichtlich ihrer Angebotsqualitat bewertet. Dabei kamen die stan-
dardisierten Verfahren aus der Richtlinie flr integrierte Netzgestal-
tung (RIN 2008) zur Anwendung.

Die Ergebnisse der Analysen der regionalen Bestandsnetze zeigen
auf, dass

= die Angebotsqualitat des Kfz-Verkehrs (Bewertungsgrundlage:
Luftliniengeschwindigkeit) sehr gut ausfallt.

= punktuell umweghafte Radverkehrsverbindungen mit Bezug zum
indeland vorhanden sind.

» die Angebotsqualitat des OPNV fiir die groRraumigen Verbindun-
gen (Verbindungen zwischen den Oberzentren) sehr gut ausfallt.

= der OPNV auf den liberregionalen und regionalen Verbindungen
derzeit deutlich grof3ere Reisezeiten aufzeigt als im Kfz-Verkehr
(fehlende Konkurrenzfahigkeit).

In Bezug auf das Mobilitditsmanagement wird eine stérkere regio-
nale Zusammenarbeit empfohlen, um Synergien besser zu nutzen.
Dabei kann es hilfreich sein, wenn alle Kommunen des indelands
Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitaét NRW sind, um gleichermal3en
die Beratungs- und Foérdermdglichkeiten nutzen zu kénnen.

Die Ansiedelung der Aufgabe des Verkehrs(system)managements
wird auf Kreisebene bzw. in den grol3en Kreisstadten Duren und
Aachen gesehen. Die kleineren Kommunen haben hier im Wesent-
lichen eine unterstiitzende Funktion (z. B. Einrichtung von Dauer-
z&hlstellen an ausgewahlten neuralgischen Netzknotenpunkten).

In Bezug auf die neuen Antriebstechnologien und das autonome
Fahren wurden Mdglichkeiten zur Ausweitung des bisherigen Ein-
satzes aufgezeigt. Hierbei ist zu beachten, dass der kurz- bis mittel-
fristige Handlungsbedarf (Zielhorizont 2030) vor allem im Wissens-
und Erfahrungsaustausch sowie der Vorbereitung von Praxistests
(z. B. Identifizierung von geeigneten Teststrecken) gesehen wird.

Die Ergebnisse der Projektphase 1 des Mobilitdtskonzepts indeland
kénnen im weiteren Verlauf als Basis flr weitere Akteursgesprache
sowie zur Akquirierung von Férdermitteln genutzt werden.

11.2 Ausblick

Fur das Ziel, sich mit dem Themenfeld Mobilitat im indeland detail-
lierter zu befassen und auf regionaler Ebene zu konkretisieren, ha-
ben die EwiG und ihre Gesellschafterkommunen mit dem Mobilitats-
konzept indeland Phase 1 den nachsten folgerichtigen Schritt
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gemacht. Die Ergebnisse bilden die Grundlage fur Entwicklung hin
zu einer vernetzten und nachhaltigen Mobilitét in einer zukunftsfa-
higen Region. Im Rahmen der verschiedenen Dialoge mit kommu-
nalen Vertreterinnen und Vertretern, der Politik sowie Fachakteu-
ren, wurde die EwiG in lhrer koordinierenden und vernetzenden
Rolle in diesem Themenfeld bestarkt. Neben den durch die Phase
1 definierten Aktivitdten wurden auch neue Aufgaben an die EwiG
herangetragen. Daher plant die EwiG auf Grundlage der hier her-
ausgearbeiteten Ergebnisse, angestoliene Austauschprozesse
weiterzufiihren und neue Aufgaben wahrzunehmen:

= Unterstutzung und Koordination beim Wissens- und Erfahrungs-
austausch sowie der regionalen Zusammenarbeit — sowohl in-
nerhalb im indeland als auch mit den Nachbarkreisen, den ande-
ren Tagebauumfeldorganisationen, den Baulasttragern und den
Aufgabentragern

= Unterstltzung und Koordination bei der Fortsetzung des fachli-
chen Austauschs zur Thematik Ersatzstral3en

» Kontaktaufnahme mit dem Land, um Finanzierungsbedarfe und
-mdglichkeiten zu klaren

= Unterstltzung beim Finden geeigneter Férderprogramme
= Unterstlitzung bei der Beantragung von Fordermitteln

Bereits in der Vorstudie wurde das Mobilitatskonzept indeland als
ein zweiphasiger Prozess konzipiert. Mit den Erkenntnissen und Er-
gebnissen aus der Phase 1 wird derzeit bereits an der Vorbereitung
und Konkretisierung der Vorhaben der anschlieRenden Phase 2 ge-
arbeitet. Der Betrachtungshorizont wird langfristig sein und sich mit
der Mobilitatsentwicklung nach Ende des Braunkohleabbaus und
der Braunkohleverstromung im Jahr 2030 z. B. bis zum Ende der
Seebeflllung befassen. Hierfur wird derzeit Gber die Arbeit mit ei-
nem Verkehrsmodell nachgedacht. Des Weiteren soll das regionale
Netz um lokale Orte von Interesse — sogenannte Points of interest
(POI) — erganzt werden. Diese Erweiterung des Untersuchungsge-
genstands wird die Grundlage fir eine Fortschreibung der Hand-
lungsempfehlungen im Raumlichen Handlungskonzept sein.
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Auflistung des Anhangs

Luftliniennetz

Anhang 1: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe | (groRraumig) — Karte DIN A3
Anhang 2: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe Il ((iberregional) — Karte DIN A3
Anhang 3: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe Il (regional) — Karte DIN A3

Verbindungsbedeutungen

Anhang 4: Priorisierung der regionalen Verbindungen [Datengrundlage: Pendlerverflechtungen 2020]
— Karte DIN A3

Kfz-Verkehr
Anhang 5: Kfz-Verkehrsnetz — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen — Karte DIN A3
Anhang 6: Kfz-Verkehrsnetz — Differenzierung nach Kategoriengruppen — Karte DIN A3

Anhang 7: Kfz-Verkehrsnetz — Bewertungsergebnis ,Luftliniengeschwindigkeit” der Verbindungsfunkti-
onsstufen Il (GUberregional) und Il (regional) — Karte DIN A3

Anhang 8: Kfz-Verkehrsnetz — Bewertungsergebnis ,Luftliniengeschwindigkeit* der Verbindungsfunkti-
onsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

OPNV

Anhang 9: OPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen —
Karte DIN A3

Anhang 10: OPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen —
Karte DIN A3

Anhang 11: OPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen —
Karte DIN A3

Anhang 12: OPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen —
Karte DIN A3

Anhang 13: OPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (Gberregional) und Il (regional) — Karte DIN A3

Anhang 14: OPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 15: OPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr — bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 16: OPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (Gberregional) und 1l (regional) — Karte DIN A3

Anhang 17: OPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 18: OPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr — bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und 1l (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 19: OPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) — Karte DIN A3
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Anhang 20: OPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 21: OPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr — bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 22: OPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) — Karte DIN A3

Anhang 23: OPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr — Bewertungsergebnis ,Reisezeitverhaltnis OPNV / Kfz*
der Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 24: OPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr — bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen
der Verbindungsfunktionsstufen Il (GUberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Radverkehr

Anhang 25: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Differenzierung nach Verbindungsfunkti-
onsstufen — Karte DIN A3

Anhang 26: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Bewertungsergebnis ,Umwegfaktor der
Verbindungsfunktionsstufen Il (Uberregional) und Il (regional) — Karte DIN A3

Anhang 27: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Bewertungsergebnis ,Umwegfaktor der
Verbindungsfunktionsstufen Il (iberregional) und Il (regional) — Tabelle DIN A3

Anhang 28: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) — Lage der Radverkehrsfiihrung im Zu-
sammenhang zum Kfz-StraBennetz — Karte DIN A3

FuRverkehr

Anhang 29: FuBverkehrsnetz (Freizeitverkehr) — Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen —
Karte DIN A3

Anhang 30: FuRverkehrsnetz (Freizeitverkehr) — Lage der Ful3verkehrsfiihrung im Zusammenhang
zum Kfz-StraBennetz — Karte DIN A3

Zukunftige Entwicklungen

Anhang 31: Zusammenstellung der fir das indeland relevanten zukinftige Entwicklungen — Tabelle
DIN A3

Raumliches Handlungskonzept

Anhang 32: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fiir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Aldenhoven — Karte DIN A3

Anhang 33: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Diren — Karte DIN A3

Anhang 34: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fiir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Eschweiler — Karte DIN A3

Anhang 35: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Inden — Karte DIN A3

Anhang 36: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Jilich — Karte DIN A3

Anhang 37: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fur die umweghaften regionalen Radver-
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Anhang 38: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fur die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Linnich — Karte DIN A3

Anhang 39: Raumliches Handlungskonzept — Suchraume fiir die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Niederzier — Karte DIN A3
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