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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung 

Für die Städte und Gemeinden im Umfeld des Tagebaus Inden  
(„indeland“) stellt der Strukturwandel durch das beschlossene Ende 
der Braunkohleförderung und -verstromung eine besondere Rah-
menbedingung dar. Eine aktive Gestaltung bietet dabei die Chance, 
sich in vielen Bereichen neu aufzustellen. Dies gilt auch für das The-
menfeld Mobilität. Veränderungsprozesse im Mobilitätssektor sowie 
ein geändertes Mobilitätsverhalten der Bevölkerung können bei der 
Planung berücksichtigt und gestärkt werden. 

Da bisher eine konkrete „Operationalisierung“ für das indeland  
im Mobilitätssektor fehlt, hat sich die Entwicklungsgesellschaft  
indeland GmbH (EwiG) als Vertreterin für die gemeinsamen Interes-
sen ihrer Gesellschafterkommunen Aldenhoven, Eschweiler, Inden, 
Jülich, Langerwehe, Linnich und Niederzier sowie des Kreises  
Düren dazu entschlossen ein regionales Mobilitätskonzept für das  
indeland zu erarbeiten. Aufbauend auf vorangegangenen Arbeiten 
(u. a. Masterplan indeland 2030, Vorstudie Mobilitätskonzept  
indeland) sollen mobilitätsbezogene Aspekte räumlich und inhaltlich 
für das indeland konkretisiert werden (u. a. Leitbild, Zielwerte, Netz-
definition, Maßnahmen). Es soll eine auf die Zukunft ausgerichtete 
gemeinsame Strategie zur Sicherstellung der verkehrlichen Er-
schließung des indelands und seiner Vernetzung – sowohl inner-
halb der Region als auch mit dem Umland – entwickelt und mit 
Handlungsempfehlungen hinterlegt werden. 

Das vorliegende Mobilitätskonzept indeland Phase 1 stellt den 
grundlegenden Fahrplan der Verkehrsentwicklungsplanung für die 
nächsten fünf Jahre dar. Dieser Fahrplan gilt vor allem als Orientie-
rung für die Städte und Gemeinden des indelands. Außerdem soll 
es als Grundlage zur Beantragung von Fördergeldern sowie für die 
Erstellung von verkehrsmittelspezifischen Konzepten (z. B. Nahver-
kehrsplan des Kreises Düren) dienen. 

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

Die im Februar 2023 veröffentlichte Vorstudie zum Mobilitätskon-
zept, in deren Ausarbeitung die oben genannten Kommunen und 
der Kreis Düren sowie weitere mobilitätsrelevante Akteure einge-
bunden waren, definiert eine Erarbeitung des Mobilitätskonzepts  
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 Mobilitätskonzepts be-
trachtet. 
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Bild 1: Mobilitätskonzept indeland – Bearbeitungsphasen und Bearbeitungsbausteine 
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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 Mobilitätskonzepts indeland ergänzt. 
Für einen schnellen Überblick wurde ein Ziele-Indikatoren-System 
erstellt. Die so skizzierte strategische Ausrichtung bildete die Ar-
beitsgrundlage für die Netzanalysen (AP 4) und das räumliche 
Handlungskonzept (AP 5). 

Im Hinblick auf die Sicherstellung der verkehrlichen Erschließung 
des indelands und seiner Vernetzung – sowohl innerhalb der Re-
gion als auch mit dem Umland – wurden Netzanalysen für alle Ver-
kehrsarten (AP 4) durchgeführt. Aufbauend auf den Richtlinien für 
integrierte Netzgestaltung (RIN) wurden für alle Verkehrsarten zu-
nächst Luftliniennetze (überregional, regional und intraregional) er-
stellt. Diese wurden anschließend für die einzelnen Verkehrsarten 
auf die bestehenden Verkehrswegenetze unter Berücksichtigung 
vorliegender Netzdefinitionen umgelegt. Es erfolgte eine Bewertung 
der Verbindungsqualitäten in diesen regionalen Verkehrsnetzen. 
Die Ergebnisse bildeten die Arbeitsgrundlage für die Erarbeitung 
des räumlichen Handlungskonzepts (AP 5).  

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

Zu den Themen Mobilitäts- und Verkehrsmanagement (AP 6) sowie 
Neue Antriebstechnologien und autonomes Fahren (AP 7) wurde 
jeweils der fachliche Hintergrund und die Aktivitäten in der Region 
kompakt dargestellt. Darauf aufbauend erfolgte eine Reflexion der 
möglichen Maßnahmen 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 abgekürzt) koordiniert den Strukturwandel um den Tagebau 
Inden im Rheinischen Braunkohlerevier. Sie treibt die informelle 
Planung zur zukünftigen Tagebaufolgelandschaft mit dem Indesee 
im Zentrum voran und fördert die Regionalentwicklung im Tagebau-
umfeld. Dabei vertritt sie die Interessen ihrer kommunalen Gesell-
schafter und agiert als Impulsgeber und Initiator für eine strategi-
sche Regionalentwicklung. 

Das Thema Mobilität ist in der regionalen Entwicklung des indelands 
von großer Bedeutung. Daher hatte sich die EwiG der Aufgabe an-
genommen, sich mit dieser Thematik zu befassen und für 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 Erschließung und Vernetzung des indelands, sondern 
auch darüber hinaus in die umgebenden Kreise und das gesamte 
Rheinische Revier. Mit der Vorstudie „Mobilitätskonzept indeland“ 
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(2023) wurden zusammen mit Akteuren relevante Themen, Aufga-
ben und Vorgehensweisen identifiziert, um das vorliegende Arbeits-
programm zu identifizieren. Die EwiG übernahm als Koordinatorin 
des Entwicklungsprozesses die leitende Rolle des Mobilitätskon-
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 örtliche Situation 

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

Tabelle 1: Übersicht über vorliegende und gesichtete Unterlagen mit Bezug zum indeland 

Bezugs-
raum 

Bezeichnung/Titel Stand 

indeland Masterplan indeland 2030 
Rahmenplan Indesee 2.0 
Fachbeitrag indeland zur Neuaufstellung des Regionalplans Köln, Version 
2.0 
Tourismusentwicklungskonzept für das indeland  
Konzept zur Wiedernutzbarmachung des Tagebaus Inden (Sitzungsvor-
lage Braunkohleausschuss Bezirksregierung Köln) 
Hauptbetriebsplan Tagebau Inden 
Vorstudie Mobilitätskonzept indeland 
Bevölkerungsumfrage indeland 
Nachhaltigkeitsstrategie indeland inReNa 2030 (Entwurf operative Ziele) 

2016 
2022 
2019 
 
2022 
2022 
 
2021 
2023 
2023 
2023 

Tagebau 
(weitere  
Gebiete) 

Braunkohleplan Inden II 
Braunkohleplan Teilplan 12/1 Tagebau Hambach 
Hauptbetriebsplan Tagebau Garzweiler 
Rahmenplan Hambach 

2009 
2021 
2022 
2023 

Einzel-
standorte 

Masterplan Brainergy Park Jülich 2018 

Kommu-
nale Ebene 

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilität Stadt Düren 
Mobilitätskonzept Stadt Eschweiler 
Bahnknoten Aachen „Maßnahmen für eine zukunftsfähige Schieneninfra-
struktur im Knoten Aachen“ 
Mobilitätskonzept Stadt Jülich 
Integriertes Klimaschutzkonzept Gemeinde Langerwehe 

2015 
2019 
2020 
 
2021 
2023 

Kreisebene Nahverkehrsplan SPNV des Zweckverbands AVV 2005-2009 
Integriertes Klimaschutzkonzept StädteRegion Aachen  
Mobilitätsstrategie Kreis Düren 
Nahverkehrsplan Kreis Düren 2016-2020 
Nahverkehrsplan StädteRegion Aachen 2016-2020 
Grob- und Feinkonzept Mobilstationen StädteRegion Aachen 
Informationen zu Mobilstationsstandorten im Kreis Düren 
 
Care & Mobility Innovation – Mobilitätskonzept Kreis Düren 
Radverkehrskonzept Kreis Düren 

2005 
2011 
2014 
2016 
2015 
2022 
ohne Jah-
resangabe 
2023 
2024 

Regionale  
Ebene 

Nahverkehrsplan SPNV VRS 
Nahverkehrsplan SPNV NVR 
Verbandweites Konzept für die Errichtung von Mobilstationen 
Regionalplan Köln, 1. Entwurf 
Gesamtregionales Radverkehrskonzept Rheinisches Revier 
Mobilitätsstrategie Rheinisches Revier 2038+ 
Raumstrategie Rheinisches Revier 2038+ 
Güterverkehrsstudie Metropolregion Rheinland 
Regionales P + R-Konzept für den NVR 
Klimaschutzteilkonzept „Mobilität im Rheinland“ 
Verkehrsleitbild Rheinland 
Mobilitätsbarometer go.Rheinland 
Zielnetze 2032 und 2040 für den SPNV, go.Rheinland 

2002 
2016 
2018 
2021 
2021 
2022 
2022 
2022 
2022 
2022 
2023 
2023 
2023 



 10 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

Bezugs-
raum 

Bezeichnung/Titel Stand 

Landes- 
und Bun-
desebene 

Landesstraßenausbauplan 2007 bis 2011 
Bundesverkehrswegeplan 2030 
Aktionsplan des Landes Nordrhein-Westfalen zum Fahrrad- und Nahmo-
bilitätsgesetz (FaNaG) 
Zielfahrplan Deutschlandtakt- Grundlagen, Konzeptionierung und wirt-
schaftliche Bewertung 
Zielnetze „Eine klare Linie für Nordrhein-Westfalen, so plant NRW den 
Nahverkehr auf der Schiene für 2032/2040“ 

2008/2018 
2016 
2022 
 
2022 
 
2022 

 

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

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

In den Leitbild- und Zieldarstellungen der gesichteten Dokumente 
werden vor allem die Themenfelder Nachhaltigkeit, Umwelt- und Kli-
maverträglichkeit sowie Innovation beleuchtet. Die Gestaltung einer 
zukunftsfähigen und nachhaltigen Mobilität für alle steht im Fokus 
der Zielkonzepte. Darüber hinaus ist der Anspruch einer verkehrs-
sicheren und bedürfnisgerechten Infrastruktur inhaltlich Thema in 
den Dokumenten. Neben allgemein formulierten Leitbildern und Zie-
len werden auch konkrete Ziele zu den Verkehrsarten des Umwelt-
verbunds (Fußverkehr, Radverkehr, öffentlicher Personenverkehr) 
formuliert. Diese sollen attraktiv gestaltet und weiterhin gefördert 
werden. 

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

4 Kommunikationsprozess 

Die Projekterarbeitung erfolgte im engen Austausch mit der EwiG 
und Vertretenden ihrer kommunalen Gesellschafter. Die für  
das Projekt gebildete Arbeitsgruppe wurde um weitere relevante Ak-
teurinnen und Akteure ergänzt: 

▪ StädteRegion Aachen (als übergeordnete Handlungsebene der 
Stadt Eschweiler), 

▪  go.Rheinland GmbH (als übergeordnete Planungsebene des öf-
fentlichen Personenverkehrs) und  

▪ Zukunftsnetz Mobilität NRW (als übergeordnetes Mobilitätsnetz-
werk). 

In dieser Konstellation wurden insgesamt fünf Abstimmungstermine 
durchgeführt: 
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▪ 17. Oktober 2023: Auftaktworkshop zum Beginn des Kommuni-
kationsprozesses zum Mobilitätskonzept, 

▪ 12. Dezember 2023: Abstimmung der Mobilitätsstrategie, 

▪ 20. März 2024: Erläuterung der Herangehensweise bzgl. der 
Netzanalysen, 

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

▪ 10. Oktober 2024: Abstimmung der finalen Inhalte des räumli-
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 durchgeführt. 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-
höhen. In den Veranstaltungen wurde über den Sachstand sowie 
die Zielsetzung des Projekts informiert, die Methodik erläutert und 
es wurden offene Fragen geklärt. Die Diskussion der Analyseergeb-
nisse ergab zahlreiche Hinweise zum Verständnis sowie Ergänzun-
gen zu den Inhalten, die in die Erarbeitung des räumlichen 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 
Baulastträgerschaft (Straßen.NRW), Tourismus (indeland Touris-
mus e. V.), Braunkohlerevier (RWE, NEULAND HAMBACH, Zu-
kunftsagentur Rheinisches Revier) sowie ÖPNV (AVV, Rurtalbahn, 
Rurtalbus) vorgestellt und mit der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe diskutiert. 

Der EwiG-Aufsichtsrat und die Kommunalpolitik wurden im Projekt-
verlauf über den Projektsachstand informiert (u. a. Bericht der Ge-
schäftsführung, 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 Mobilitätsstrategie für das indeland 

Die formulierte Mobilitätsstrategie für das indeland stellt eine Kon-
kretisierung des „Leitbilds Mobilität“ aus dem Masterplan indeland 
2030 dar und berücksichtigt die Ergebnisse aus vorliegenden Un-
terlagen, die zur Einarbeitung in die örtliche Situation gesichtet und 
ausgewertet wurden (vgl. Kap. 3) sowie die im Kommunikationspro-
zess gesammelten Mitteilungen (vgl. Kap. 4). 
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5.1 Leitbild Mobilität – Masterplan indeland 2030 

Im Masterplan indeland 2030 wurden die Stärken, Schwächen, 
Chancen und Risiken von neun verschiedenen Handlungsfeldern – 
Mobilität entspricht einem dieser Handlungsfelder – zusammenge-
stellt. Darauf aufbauend wurde ein Leitbild, bestehend aus einer 
Überschrift und fünf untergeordneten Leitlinien, formuliert und für 
die einzelnen Handlungsfelder Ziele und Maßnahmen zusammen-
getragen. Das erarbeitete „Leitbild Mobilität“ hält fest, welche Ent-
wicklungen im Handlungsfeld Mobilität anzustreben sind, um die 
identifizierten Stärken und Chancen sinnvoll zu nutzen und weiter 
auszubauen sowie die identifizierten Schwächen und Risiken zu mi-
nimieren bzw. ihnen adäquat zu begegnen. Nachfolgend sind die 
Ziele und Maßnahmen des Handlungsfelds Mobilität als „Leitbild 
Mobilität“ nochmals komprimiert dargestellt (Bild 2). Details sind 
dem Masterplan indeland 2030 zu entnehmen. 

 
Bild 2: Masterplan indeland 2030 – „Leitbild Mobilität“ 

Das im Masterplan indeland 2030 formulierte „Leitbild Mobilität“ 
stellt die Arbeitsgrundlage für die Konkretisierung im Rahmen des 
Mobilitätskonzepts indeland dar. 

5.2 Bedeutung des Transformationsprozesses für das 
Handlungsfeld Mobilität 

Das indeland wurde bisher durch den Tagebau zur Braunkohleför-
derung und -verstromung geprägt. Der Beginn des Tagebaus hat zu 
einem räumlichen Transformationsprozess geführt, der sich auch 
auf das Handlungsfeld Mobilität ausgewirkt hat. Verkehrsnetze ha-
ben sich durch wegfallende und neue Verbindungen über die Jahre 
verändert. Mit dem beschlossenen Ende der Braunkohleförderung 
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 – führt.  
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Auf Grundlage der vorhandenen Bestandssituation und des geplan-
ten Transformationsprozesses lassen sich folgende besondere 
Rahmenbedingungen mit Bedeutung für das Handlungsfeld Mobili-
tät zusammenstellen: 

▪ „Kohlerückbau“ und damit freiwerdende Flächen 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 Flächen und Füllung 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 räumlichen Orientierungspunk-
ten (→ Beibehaltung dieses Ordnungsprinzips als besonderes 
räumliches Merkmal), 

▪ „High-Tech statt Kohle“ als neues Image (→ Berücksichtigung 
von zukünftigen technischen Entwicklungen im Themenfeld Ver-
kehr/Mobilität wie z. B. autonomes Fahren), 

▪ Zukunftsrevier mit einem positiven Bild der Veränderungspro-
zesse (→ Verbesserung der Verkehrssituation), 

▪ Nachhaltige Verkehrsentwicklung zum Klimaschutz (→ Förde-
rung des Umweltverbunds). 

Diese besonderen Rahmenbedingungen zeigen die Chancen für 
eine zukunftsfähige Mobilitätsplanung auf, die die strukturellen Ver-
änderungen ermöglichen. 

5.3 Oberziel, Zielbereiche und Werteziele 

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

Das Oberziel entspricht einer Überschrift der Mobilitätsstrategie und 
damit des Mobilitätskonzepts indeland. Zu Projektbeginn wurde zu-
nächst ein Arbeitstitel formuliert und abgestimmt: 

„Vernetzte und nachhaltige Mobilitätsentwicklung und -planung – 
neue Wege in der sich wandelnden Region für ein zukunftsfähiges 
Mobilitätsangebot für alle zur Sicherung des indelands als attrakti-
ven Wohn-, Wirtschafts- und Freizeitstandort“ 

Für die öffentliche Kommunikation wurde das Oberziel plakativ und 
kompakt zu einem Kurztitel unter Beteiligung des Fachpersonals 
aus dem Bereich Öffentlichkeitsarbeit umformuliert: 

„indeland verbindet – vernetzte und nachhaltige Mobilität für 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 Mobilitätskonzepts ge-
sammelten Hinweisen lassen sich relevante Zielbereiche ableiten. 



 14 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

Sie korrespondieren mit den inhaltlichen Arbeitspaketen der Aufga-
benstellung (vgl. Kap. 1): 

▪ Netze/Verbindungen,  
▪ Ausgestaltung von Verbindungen,  
▪ Mobilitätsmanagement, 
▪ Verkehrsmanagement,  
▪ Neue Antriebstechnologien und  
▪ Autonomes Fahren. 

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

Die Werteziele halten fest, welche Veränderungen im jeweiligen 
Zielbereich ergebnisorientiert erreicht werden sollen. Es handelt 
sich hierbei um die „Ideen-Ebene“ für 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 für die angestrebte Veränderung des Mobilitäts-
verhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds 

▪ Regionale Zusammenarbeit (Abstimmung, Austausch) hinsicht-
lich des Handlungsfelds Mobilität als Voraussetzung für ein ziel-
gerichtetes Handeln und Schnittstellenmanagement 

Werteziele des Zielbereichs „Netze/Verbindungen“: 

▪ Sicherstellung der Anbindung an die regional bedeutsamen Ver-
kehrsnetze (Personen- und Güterverkehr) als Voraussetzung für 
die Erreichbarkeit umliegender Mittel- und Oberzentren 

▪ Sicherstellung der Anbindung der ländlichen Bereiche an die 
Hauptverkehrsachsen (Personen- und Güterverkehr) als Voraus-
setzung für die Erreichbarkeit der kommunalen Ortsteilzentren 

▪ Umfeldverträgliche Verkehrsführung auf regionaler und kommu-
naler Ebene (Personen- und Güterverkehr) als Voraussetzung 
für den Umwelt- und Gesundheitsschutz 

▪ Sicherstellung eines konkurrenzfähigen Umweltverbunds (auf re-
gionaler Ebene: insbesondere ÖPNV und Radverkehr; auf kom-
munaler Ebene: ÖPNV, Radverkehr und Fußgängerverkehr) als 
Voraussetzung für die Stärkung des Umweltverbunds 

▪ Schaffung von Mobilitätsangeboten für alle als Voraussetzung 
für eine sozialverträglich ausgerichtete Mobilitätsteilhabe 

▪ Sicherstellung der Möglichkeiten für Multi-/Intermodalität unter 
Einbezug von Sharing-Angeboten als Ergänzung des ÖPNV-An-
gebots 

Werteziele des Zielbereichs „Ausgestaltung von Verbindun-
gen“: 

▪ Bedarfsorientierter Flächenverbrauch für alle Verkehrsarten als 
Voraussetzung für den Umweltschutz sowie für die Aufenthalts-
qualität 

▪ Sicherung der Zugänglichkeit zu allen Mobilitätsangeboten für 
alle als Voraussetzung für eine sozialverträglich ausgerichtete 
Mobilitätsteilhabe 

▪ Schaffung von sicheren Verkehrsinfrastrukturen als Vorausset-
zung zur Reduzierung von Unfällen 
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▪ Schaffung von attraktiver/komfortabler Verkehrsinfrastruktur für 
den Umweltverbund als Voraussetzung für die Stärkung des Um-
weltverbunds 

▪ Schaffung eines möglichst kontinuierlichen funktionsabhängigen 
öffentlichen Raums als Voraussetzung für Verkehrssicherheit 
und Aufenthaltsqualität 

Werteziele des Zielbereichs „Mobilitätsmanagement“ 

▪ Flexibilisierung der Verkehrsmittelnutzung (Multi-, Intermodalität) 
als Voraussetzung für die angestrebte Veränderung des Mobili-
tätsverhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds 

▪ Schaffung eines Bewusstseins für die Auswirkungen der eigenen 
Mobilität als Voraussetzung für die angestrebte Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens zu Gunsten des Umweltverbunds 

▪ Gezielte Adressierung von Zielgruppen als Voraussetzung für 
die angestrebte Veränderung des Mobilitätsverhaltens zu Guns-
ten des Umweltverbunds 

Werteziele des Zielbereichs „Verkehrsmanagement“: 

▪ Reduzierung der Verkehrsemissionen (Luft, Lärm) als Voraus-
setzung für den Umwelt- und Gesundheitsschutz 

▪ Reduzierung des Aufkommens im Kfz-Verkehr als Vorausset-
zung für den Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie für die Stär-
kung des Umweltverbunds 

▪ Effizienzsteigerung im motorisierten Verkehr (ÖPNV, MIV) als 
Voraussetzung für den Umweltschutz 

Werteziele des Zielbereichs „Neue Antriebstechnologien“: 

▪ Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauchs von endlichen 
natürlichen Ressourcen als Voraussetzung für die Aufrechterhal-
tung von Mobilität 

▪ Reduzierung der Verkehrsemissionen (Luft, Lärm) als Voraus-
setzung für den Umwelt- und Gesundheitsschutz 

▪ Schaffung von bedarfsorientierten flächendeckenden Versor-
gungsnetzen für neue Antriebstechnologien als Voraussetzung 
für die Nutzbarkeit neuer Antriebstechnologien 

Werteziele des Zielbereichs „Autonomes Fahren“: 

▪ Effizienzsteigerung im motorisierten Verkehr (ÖPNV, MIV) als 
Voraussetzung für den Umwelt- und Gesundheitsschutz 

▪ Schaffung von geeigneten Infrastrukturen für autonomes Fahren 
als Voraussetzung für die Einführung/Umsetzung bzw. Nutzbar-
keit autonom fahrender Fahrzeuge 

5.4 Strategien 

Die Strategien drücken 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 für die Planungsabteilungen der jeweiligen Aufgabenträ-
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 Mobilitätsthemen (Alltags- und Freizeitverkehr) 
unter Berücksichtigung der jeweiligen Akteure 
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Strategien des Zielbereichs „Netze/Verbindungen“: 

▪ Hierarchisierung und RIN-Kategorisierung aller Verkehrsnetze 
▪ Verknüpfung von Verkehrsnetzen und Verkehrssystemen (Multi- 

und Intermodalität) 
▪ Vernetzung von Freizeitstandorten (Sichtachsen, Verkehr) 

Strategien des Zielbereichs „Ausgestaltung von Verbindun-
gen“: 

▪ Schaffung eines stadtverträglichen Geschwindigkeitsniveaus 
▪ Schaffung von verkehrssicheren Verkehrsinfrastrukturen durch 

„harte“ und „weiche“ Maßnahmen (objektive Sicherheit) 
▪ Steigerung des Sicherheitsgefühls der Einzelpersonen im Ver-

kehr und öffentlichen Raum (subjektive Sicherheit) 

Strategien des Zielbereichs „Mobilitätsmanagement“ 

▪ Mobilitätsmanagement auf allen Ebenen (kommunal, zielgrup-
penspezifisch, standortspezifisch) 

▪ Reduzierung des privaten Kfz-Bestands 

Strategien des Zielbereichs „Verkehrsmanagement“: 

▪ Verkehrslenkung 
▪ Verkehrssteuerung 
▪ Priorisierung des Umweltverbunds (z. B. bei Abwägungen) 

Strategien des Zielbereichs „Neue Antriebstechnologien“: 

▪ Bedarfsabschätzung und Aufzeigung der räumlichen Auswirkun-
gen 

Strategien des Zielbereichs „Autonomes Fahren“: 

▪ Darstellung der Netzanforderungen und der räumlichen Auswir-
kungen von autonomem Fahren 

5.5 Wirkungskontrolle 

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

Die zusammengestellten Indikatorenwerte sollten in regelmäßigen 
Zeitabständen auf kommunaler Ebene zusammengetragen werden 
(z. B. über Datenabfrage oder eigene Erhebungen) und ausgewer-
tet werden. Durch den Vergleich mit den Vorgängerwerten (zu Be-
ginn mit den Werten der Ist-Situation1) und den noch festzulegen-
den Zielwerten kann die Entwicklung des Zielerreichungsgrads be-
obachtet werden. Auf dieser Grundlage kann für 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, können 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 Möglich-
keiten zur Nachjustierung der Mobilitätsstrategie und des zuge-

 
1 Im Rahmen des Projekts wurden die Indikatorenwerte der Ist-Situation 
nicht ermittelt. 
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hörigen Projektkatalogs diskutiert werden (Maßnahmenanpassun-
gen bzw. Maßnahmenergänzungen). 

Die nachfolgende Darstellung (Bild 3) greift die über die Werteziele 
abgeleiteten Indikatoren und ihre Zusammenhänge untereinander 
auf. Der Nachhaltigkeitsgedanke und damit der Klimaschutz, aus-
gedrückt durch den Indikator Treibhausgasemissionen, steht an 
oberster Stelle. Im Handlungsfeld Mobilität erfordert die Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen eine umweltbewusste Verände-
rung des Mobilitätsverhaltens. Die beschreibenden Indikatoren sind 
hier die Mobilitätskennwerte (Anzahl Wege pro Person und Tag, 
Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Anzahl der Wege, verkehrsmit-
telspezifische durchschnittliche Wegelänge). Das Mobilitätsverhal-
ten wiederum wird sich vor allem dann ändern, wenn sich die Beför-
derungs- und Angebotsqualität – objektiv (ÖPNV: Nahverkehrs-
plan), aber auch subjektiv (Meinungsbild der Verkehrsteilnehmen-
den) – sowie die Verkehrssicherheit (Unfallanzahl mit Personen-
schaden als Indikator) zum Positiven verändert. Im Gegensatz zu 
diesem dargestellten Zusammenspiel ergeben sich für die nachhal-
tige Raumnutzung, ausgedrückt über den Indikator Flächenver-
brauch, und die regionale Zusammenarbeit keine Wechselwirkun-
gen. (Bild 3) 

 
Bild 3: Zusammenspiel der ausgewählten Indikatoren 

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

Tabelle 2: Datenquellen zur Bestimmung der Indikatorenwerte 

Indikator Datenquelle 

verkehrsbezogene 
Treibhausgasmengen 

Bezugsebene Einwohnende: 
Berechnung über die Anzahl Einwohnende, die zusammengetragenen Mobilitätskennwerte (Anzahl 
Wege pro Person und Tag, Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Wegeanzahl, verkehrsmittelspezifi-
sche Wegelänge) sowie verkehrsmittelspezifischen Emissionsfaktoren (bereitgestellt durch das 
Umweltbundesamt) 

Bezugsebene Gesamtverkehr im Kommunalgebiet (Territorialprinzip): 
Ergebnis der kommunalen Klimabilanzierung (Bilanzierungs-Systematik Kommunal – BISKO); das 
Land Nordrhein-Westfalen unterstützt diesbezüglich seine Kommunen und stellt ein Bilanzie-
rungstool (aktuell: Klimaschutz-Planer) mit hinterlegten Grundlagendaten, die von den Kommunen 
nach Möglichkeit durch eigene ortsspezifische Daten ersetzt werden können, kostenfrei zur Verfü-
gung 
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Indikator Datenquelle 

Mobilitätskennwerte Bezugsebene Einwohnende: 
Entweder über die Durchführung einer eigenen ortsspezifischen Mobilitätsbefragung oder über die 
Daten der bundesweiten Mobilitätsbefragung „Mobilität in Deutschland“ (MiD). Die MiD-Befragung 
wird regelmäßig in größeren Zeitabständen (alle fünf bis zehn Jahre) durchgeführt. Die Daten kön-
nen differenziert nach der regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStar7) ausgewertet werden. 
Die Kommunen im indeland gehören zur Stadtregion und hier zum städtischen Raum an. Lediglich 
die Gemeinde Aldenhoven zählt zum Typ „Stadtregion – kleinstädtischer, dörflicher Raum“. 

Bezugsebene Gesamtverkehr im Kommunalgebiet (Territorialprinzip): 
./. 

Beförderungs-/ 
Angebotsqualität 

objektiv: 
Für den ÖPNV erfolgt die Überprüfung der vorhandenen Beförderungs- und Angebotsqualität an-
hand von festgelegten Bedienungsstandards üblicherweise im Rahmen der Aufstellung der Nahver-
kehrspläne. 
Im Rahmen des Projekts erfolgt eine Angebotsbewertung der Ist-Situation in Anlehnung an die 
standardisierte Bewertung nach den Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) (siehe 
Kap. 7). 

subjektiv: 
Für den ÖPNV wird die Kundenzufriedenheit über Befragungen erfasst. 
Ähnlich zur Kundenbefragung im ÖPNV gibt auch der ADFC-Fahrradklimatest ein Meinungsbild 
über die Situation für den Radverkehr wieder. Es handelt sich hierbei jedoch nicht um eine reprä-

sentative Befragung2. 

Für den Fußverkehr und den Kfz-Verkehr gibt es keine regelmäßig durchgeführte Befragung einer 
anderen Institution. 
Das subjektive Meinungsbild der Einwohnenden zur vorhandenen Beförderungs- und Angebots-
qualität kann über eine eigene ortsspezifische Mobilitätsbefragung erfasst werden (siehe Indikator 
„Mobilitätskennwerte“). 

Verkehrssicherheit 
(objektiv) 

Alle polizeilich registrierten Unfälle werden von der Polizei statistisch erfasst. In der jährlichen Ver-

kehrsunfallstatistik berichtet die Kreispolizeibehörde3 über die Unfallentwicklung des jeweiligen Vor-

jahres. 

verkehrsbezogener  
Flächenverbrauch 

Angaben zum Flächenverbrauch des Verkehrssektors können dem jährlichen Bericht (Kommunal-
profil) des Statistischen Landesamts von Nordrhein-Westfalen entnommen werden. 

Anzahl durchgeführter  
Austauschtermine 

Zählung der durchgeführten Termine 

6 Regionale Verbindungen und ihre Bedeutung 

Hinweis: Alle nachfolgend aufgeführten Kartendarstellungen liegen 
dem Projektbericht als separate Anhänge – in der Druckversion im 
Format DIN A3 – bei.  

6.1 Verkehrsmittelunabhängige Dreiecksnetze 

In Anlehnung an die RIN 2008 werden zunächst luftlinienbezogene 
Dreiecksnetze zwischen zentralen Orten4 im indeland und seinem 

 
2 Die Befragten werden nicht nach Zufallsprinzip aus einer repräsentativen 
Stichprobe gezogen. Es kann sich jeder daran beteiligen, der möchte. Auf-
grund des Fokus Radverkehr, beteiligen sich vor allem Radfahrende. Es 
fehlt das Meinungsbild der Nichtradfahrenden. 
3 Für die Kommunen des indelands demnach die Kreispolizei Düren sowie 
die Kreispolizei Aachen. 
4 „Zentrale Orte sind Städte und Gemeinden, die über den Bedarf ihrer 
Wohnbevölkerung hinaus Versorgungsfunktionen für die Bevölkerung im 
Versorgungsbereich wahrnehmen sollen. Sie sind bevorzugte Standorte 
für öffentliche und private Dienstleistungseinrichtungen und Wirtschafts-, 
Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandorte. Gemeinden ohne zentralörtliche 
Aufgaben sind auf das Versorgungsangebot der Orte mit zentralörtlicher 
Funktion angewiesen.“ (Quelle: RIN 2008) 
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relevanten Pendelbereich dargestellt. Dabei übernehmen zentrale 
Orte einer höheren Stufe immer auch die Versorgungsfunktionen 
der nachfolgenden Zentralitätsstufen. 

Zur Netzbildung werden zunächst die relevanten Quell-/Zielpunkte 
gemäß der zentralörtlichen Gliederung identifiziert. Die den Kom-
munen zugeordnete Gliederungsstufe (Oberzentrum OZ, Mittel-
zentrum MZ und Grundzentrum GZ) wurde der aktuellen Landes-
planung Nordrhein-Westfalen entnommen. Für das benachbarte 
Ausland existiert diese zentralörtliche Gliederung nicht, weshalb 
hier über Analogieschlüsse 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 Zentralität ver-
bunden, dass sich die Verbindungslinien nicht überschneiden. In 
diesen Dreiecksnetzen lassen sich nun die nächst- und übernächst 
benachbarten Orte ermitteln. 

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

Verbindungsfunkti-
onsstufe (VFS) 

Einstufungskriterien 

Beschreibung 

Stufe Bezeichnung 
Versorgungs-

funktion 
Austausch-

funktion 

0 kontinental ./. MR - MR Verbindung zwischen Metropolregionen (MR) 

I großräumig OZ - MR OZ - OZ 
Verbindung von Oberzentren (OZ) zu Metropolregi-
onen und zwischen Oberzentren 

II überregional MZ - OZ MZ - MZ 
Verbindung von Mittelzentren (MZa) zu Oberzentren 
und zwischen Mittelzentren 

III regional GZ - MZ GZ - GZ 
Verbindung von Grundzentren (GZb) 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 I, II und III) aufgestellt (Bild 4 
bis Bild 6). Die Verortung der kommunalen Quell-/Zielpunkte erfolgt 
stets für den Zentralort der Kommunen. Je kleinräumiger die Ver-
bindungsfunktionsstufe (VFS) ist, desto kleinräumiger ist der Be-
trachtungsradius und desto feinteiliger werden die Dreiecke des 
Luftliniennetzes. 

Im weiteren Verlauf werden 11 Verbindungen der VFS I (großräu-
mig), 15 Verbindungen der VFS II (überregional) und 285 Verbin-
dungen der VFS III (regional) bewertet. 

 
5 Das Dreiecksnetz der VFS III enthält drei Verbindungen, die auch im Drei-
ecksnetz der VFS II enthalten sind. Dies begründet sich dadurch, dass bei 
der Aufspannung des Dreiecksnetzes VFS III westlich des indelands keine 
relevanten Grundzentren liegen und damit hier die aufgespannten Drei-
ecke zum Teil deckungsgleich mit den Dreiecken der VFS II sind. 
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Bild 4: Dreiecksnetz der Verbindungsfunktionsstufe I (großräumig) (DIN A3-

Darstellung in Anhang 1) 

 
Bild 5: Dreiecksnetz der Verbindungsfunktionsstufe II (überregional) (DIN A3-

Darstellung in Anhang 2) 
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Bild 6: Dreiecksnetz der Verbindungsfunktionsstufe III (regional) (DIN A3-Dar-

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 Zählungen oder einem Verkehrs-
modell analysiert. Erkenntnisse zur Verbindungsbedeutung lassen 
sich aber über die Pendlerverflechtungen ableiten. „Die Pendler-
rechnung der Länder stellt die erwerbsbedingte potenzielle Mobilität 
auf tiefer regionaler Ebene dar. Anhand von Auswertungen zum Ar-
beits- und Wohnort werden […] Pendelzahlen auf Ebene der Ge-
meinden und Gemeindeverbände […] ermittelt.“6 

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

Es zeigt sich die starke Konzentration der Auspendelströme auf die 
Stadt Aachen als Oberzentrum und die Stadt Düren. Auch bei den 
Einpendelströmen haben Aachen und Düren in Summe die höchste 
Bedeutung. Hier sind zudem die Kommunen Stolberg, Alsdorf und 
Jülich von Bedeutung. Insgesamt zeigen die Einpendelströme eine 
größere räumliche Vielfalt als die Auspendelströme (12 Kommunen 
als Quelle, im Gegensatz zu sechs Kommunen als Ziele). 

Tabelle 4: Pendlerverflechtungen 2020 – drei stärksten Ein- und Auspendel-
ströme der indeland-Kommunen (Daten: Landesdatenbank NRW) 

Kommune 
(indeland) 

Auspendelnde Einpendelnde 

Ziel Aufkommen Quelle Aufkommen 

Aldenhoven Aachen 1.193 Jülich 330 

Jülich 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 
(indeland) 

Auspendelnde Einpendelnde 

Ziel Aufkommen Quelle Aufkommen 

Eschweiler Aachen 6.216 Aachen 2.310 

Stolberg 1.873 Stolberg 2.196 

Düren 1.090 Alsdorf 1.468 

Inden Düren 658 Düren 211 

Aachen 564 Jülich 113 

Eschweiler 444 Langerwehe 98 

Jülich Düren 1.621 Aachen 1.500 

Aachen 1.392 Düren 1.167 

Köln 573 Linnich 930 

Langerwehe Düren 1.749 Düren 419 

Aachen 1.032 Eschweiler 226 

Eschweiler 719 Inden 147 

Linnich Jülich 930 Hückelhoven 512 

Aachen 603 Jülich 366 

Düren 434 Erkelenz 206 

Niederzier Düren 2.125 Düren 1.040 

Jülich 663 Jülich 317 

Köln 505 Eschweiler 193 

 

Um die Verbindungsbedeutung der hier betrachteten regionalen 
Zentrenverflechtungen (vgl. Kap. 6.1) vergleichend einschätzen zu 
können, 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 berücksichtigt eine möglichst gleichmäßige 
Größe der drei Kategorien.  

Das Ergebnis für die Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) 
und III (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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Bild 7: Priorisierung der regionalen Verbindungen [Datengrundlage: Pend-

lerverflechtungen 2020] (DIN A3-Darstellung in Anhang 4) 

Die Priorisierung der Verflechtungen über die Verbindungsbedeu-
tung ermöglicht entsprechend eine priorisierte Abarbeitung der ver-
bindungsbezogenen Handlungsempfehlungen. 

7 Netzanalysen für alle Verkehrsarten 

In Anlehnung an die Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN 
2008) wurden die regional bedeutsamen Netze des motorisierten 
und nichtmotorisierten Verkehrs – sprich Netze von allen Verkehrs-
arten (Kfz-Verkehr, ÖPNV, Radverkehr, Fußgängerverkehr) – über-
prüft und hinsichtlich ihrer Angebotsqualität (Geschwindigkeit,  
Direktheit) bewertet. 

Die aufgestellten Dreiecksnetze der drei betrachteten Verbindungs-
funktionsstufen (vgl. Kap. 6.1) wurden verkehrsmittelspezifisch auf 
die bestehenden Verkehrsnetze übertragen (siehe Kap. 7.1.1 bis 
einschließlich Kap. 7.4.1). Jedem tangierten Netzelement, das  
sich durch die Übertragung der Dreiecksnetze auf das bestehende 
Straßennetz ergibt, wurde einer Verkehrswegekategorie zugeord-
net. Diese ergibt sich aus der Bedeutung der „zentrale Orte“-Verbin-
dungen, die über dieses Netzelement verlaufen, und der Art der An-
sprüche 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 Routenverläufe durch eine Routenbündelung auf dem 
höherwertigen Netzelement vermieden.  

Die Netzdarstellungen in den nachfolgenden Karten beschränken 
sich – trotz der großräumigen Analysen – im Wesentlichen auf den 
Untersuchungsraum indeland. 

Nach Ableitung der verkehrsmittelspezifischen Netze mit regionaler 
Bedeutung wurden diese bewertet (siehe Kap. 7.1.2 bis einschließ-
lich Kap. 7.4.2).  
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Abschließend erfolgte eine qualitative Einschätzung der Auswirkun-
gen von geplanten Veränderungen im indeland auf die vorhandene 
Angebotsqualitäten (siehe Kap. 7.5).  

Hinweis: Alle nachfolgend aufgeführten Kartendarstellungen liegen 
dem Projektbericht als separate Anhänge – 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 Straßennetz7 ergibt für das indeland die in Bild 8 darge-
stellten Straßenkategorien, wobei die fünfte Kategoriengruppe „Er-
schließungsstraße (ES)“ aufgrund der Beschränkung auf regional 
bedeutsame Verkehrsnetze nicht relevant ist.  

Die Zuordnung der Kategoriengruppe erfolgte unter Berücksichti-
gung der zentralörtlichen Verbindungsfunktionsstufe (Bild 9) sowie 
der Lage im Netz (außerhalb oder innerhalb bebauter Gebiete). 
Letzteres wurde über eine Verschneidung des Straßennetzes mit 
den Ortsdurchfahrten aus dem „Straßennetz Landesbetrieb Stra-
ßenbau NRW“ (Stand: 02.07.2023) festgelegt. Überlagern sich 
mehrere, aber verschiedene Kategoriengruppen auf ein Netzele-
ment, so ist die höherwertigere Kategoriengruppe maßgebend. 

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

 
7 Die Projektion erfolgte mit Hilfe eines Online-Routenplaners. Der Routen-
verlauf bestimmt sich über die schnellste Route im unbelasteten Straßen-
netz. Im Falle von baustellenbedingten Routenabweichungen (z. B. L 136 
Große Rurstraße) erfolgte eine manuelle Anpassung des Routenverlaufs. 
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Bild 9: Zusammenhang zwischen Verbindungsfunktionsstufen und Kategorien-

gruppen für 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 angebaut8 und an-
baufrei9 unterschieden wird. Darüber hinaus ist zu beachten, dass 
die Kategorisierung des klassifizierten Straßennetzes (Bundesau-
tobahn, Bundes-, Landes-, Kreisstraßen) sich nicht vollständig mit 
den Kategoriengruppen für den Kfz-Verkehr deckt. Landes- und 
Kreisstraßen sind sowohl in der Kategoriengruppe „Landstraße“ als 
auch in der Kategoriengruppe „Stadtstraße“ enthalten. 

 
Bild 10: Kfz-Verkehrsnetz – Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen 

(DIN A3-Darstellung in Anhang 5) 

 
8 Angebaute Straßen sind Straßen mit Zugängen und/oder Zufahrten zu 
den angrenzenden Grundstücken. 
9 Anbaufreie Straßen sind Straßen, zu der die angrenzenden Grundstücke 
in der Regel keine Zugänge und/oder Zufahrten haben. 
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Bild 11: Kfz-Verkehrsnetz – Differenzierung nach Kategoriengruppen (DIN A3-

Darstellung in Anhang 6) 

7.1.2 Bewertung der Angebotsqualität 

Die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualität für die 
regionalen Verbindungen im Kfz-Verkehr erfolgte über die Ermitt-
lung von Kenngrößen der Angebotsqualität. Diese Herangehens-
weise korrespondiert mit der aus den RIN 2008 und gewährleistet 
damit eine objektive Bewertung. 

Die Bewertung der Angebotsqualität des Kfz-Verkehrsnetzes er-
folgte anhand der für 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“10 ermittelt, für die in den RIN 2008 Bewertungskategorien vor-
gegeben sind (Tabelle 5). Die Stufen der Angebotsqualität (SAQ) 
entspricht einer Schulnotenskala, sodass sich hieraus bei Bedarf 
auch Durchschnittsnoten als zusammenfassendes Bewertungser-
gebnis berechnen lassen. 

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

Stufe der  
Angebotsqualität 

(SAQ) 

Beschreibung 

A sehr gute Angebotsqualität 

B gute Angebotsqualität  

C befriedigende Angebotsqualität  

D ausreichende Angebotsqualität  

E mangelhafte Angebotsqualität  

F unzureichende Angebotsqualität  

 

 
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 aufgeführten kenngrö-
ßenbasierten Diagramme (hier konkret RIN-Anhang Bild 15). 

Für die Verbindungsfunktionsstufe I (großräumige Verbindungen; 
11 bewertete Verbindungen mit großräumiger Verbindungsfunktion) 
zeigen sich fünf 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 Angebotsqualität (SAQ D). Daraus lässt sich eine Durch-
schnittsnote (Schulnote) von 1,8 ableiten. 

Für die Verbindungsfunktionsstufe II (überregionale Verbindungen; 
15 bewertete Verbindungen mit überregionaler Verbindungsfunk-
tion) zeigen sich 13 Verbindungen mit einer sehr guten (SAQ A) und 
zwei Verbindungen mit einer guten Angebotsqualität (SAQ B). Hier 
ergibt sich eine Durchschnittsnote von 1,1. 

Für die Verbindungsfunktionsstufe III (regionale Verbindungen; 28 
bewertete Verbindungen) zeigen sich 23 Verbindungen mit einer 
sehr guten (SAQ A) und fünf Verbindungen mit einer guten Ange-
botsqualität (SAQ B). Es ergibt sich eine Durchschnittsnote von 1,2. 

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

Leseanleitung für die tabellarische Darstellung: Die tabellari-
sche Darstellung enthält für jede Verbindungsfunktionsstufe eine ei-
gene Tabelle. Die Tabellen werden als Matrix der für die jeweilige 
Verbindungsfunktionsstufe relevanten Zentren aufgespannt (I groß-
räumig: Oberzentren; II überregional: Mittelzentren; III 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 aufgeführt). Hin- und Rückweg einer 
Verbindung wurden gleich bewertet (achsensymmetrisch). Auf-
grund der Regeln zur Aufspannung der Luftliniennetze (keine sich 
überschneidende 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 II (überregional) und III (regional) in einer gra-
fischen Darstellung zusammengefasst (Bild 12). 
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Bild 12: Kfz-Verkehrsnetz – Bewertungsergebnisse „Luftliniengeschwindigkeit“ 

der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) (DIN 

A3-Darstellung in Anhang 7) 

Auf Grundlage dieser Ergebnisse (Durchschnittsnote über alle drei 
Verbindungsfunktionsstufen von 1,3) lässt sich für die vorhandene 
Bestandssituation im regionalen Kfz-Verkehrsnetz keine Notwen-
digkeit einer Verbesserung der Angebotsqualität ablesen. 

7.2 ÖPNV-Netz 

7.2.1 Funktionale Gliederung 

Das Netzangebot im öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) 
setzt sich aus straßen- und schienengebundenen Linien zusam-
men. Bedingt durch die zeitliche Änderung des Fahrtenangebots im 
Tages- und Wochenverlauf wurde das ÖPNV-Angebot für vier Zeit-
schnitte ausgewertet: 

Werktag in der Schulzeit (Referenzdatum 13.03.2024): 

▪ Hauptverkehrszeit vormittags: 07:30 Uhr, 

▪ Nebenverkehrszeit vormittags: 11:00 Uhr, 

▪ Spätverkehrszeit 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 über die 
Reisezeit und unter Berücksichtigung der Direktheit) differenziert 
nach den Verbindungsfunktionsstufen mit Hilfe einer Online-Fahr-
planauskunft identifiziert. Auch hier gilt wieder: bei Überlagerung 
der Verbindungsfunktionsstufen auf einem Streckenabschnitt, ist 
die höherwertigere Verbindungsfunktionsstufe maßgebend. 

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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Bild 13: ÖPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr – Differenzierung nach Verbindungs-

funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 9) 

 
Bild 14: ÖPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr – Differenzierung nach Verbindungs-

funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 10) 
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Bild 15: ÖPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr – Differenzierung nach Verbindungs-

funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 11) 

 
Bild 16: ÖPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr – Differenzierung nach Verbindungs-

funktionsstufen (DIN A3-Darstellung in Anhang 12) 

7.2.2 Bewertung der Angebotsqualität 

Im Allgemeinen wird die Angebotsqualität mit festgelegten Quali-
tätsstandards im Rahmen der Nahverkehrsplanung analysiert. In 
den beiden für das indeland relevanten Nahverkehrsplänen (Kreis 
Düren und StädteRegion Aachen) wird die Anforderung „angemes-
sene Verkehrsbedienung“ mit Hilfe der drei Merkmale Erschlie-
ßungsqualität, Betriebszeit und Verbindungsqualität bewertet. 

In den RIN 2008 erfolgt die Bewertung der verbindungsbezogenen 
Angebotsqualität für die regionalen Verbindungen im ÖPNV wie 
beim Kfz-Verkehr über die Reisezeit (Luftliniengeschwindigkeit). 
Darüber hinaus kann die Umsteigehäufigkeit separat analysiert wer-
den. Für einen direkten Vergleich zum Kfz-Verkehr bietet die 
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RIN 2008 auch die Möglichkeit das Reisezeitverhältnis11 zu bewer-
ten. Vor dem Hintergrund der direkten Vergleichsmöglichkeit wurde 
die letztere Bewertungsmöglichkeit (Reisezeitvergleich) herangezo-
gen. 

Die Ermittlung der Reisezeiten im ÖPNV basiert auf einem ideali-
sierten Fahrplan. Netzstörungen (z. B. veränderter Linienverlauf in-
folge der Flutschäden oder anderer Baustellen) sowie Verzögerun-
gen im Fahrplanablauf (z. B. infolge von verkehrlicher Überlastung) 
und Fahrtausfälle (z. B. infolge von Personalmangel) bleiben dem-
nach unberücksichtigt. 

Hinsichtlich der Ermittlung der Reisezeiten im ÖPNV ist weiterhin 
zu beachten, dass wenn in einem betrachteten Zeitkorridor (z. B. 
zwischen 19:30 Uhr und 20:30 Uhr) kein ÖPNV-Angebot vorhanden 
ist, das dem Zeitkorridor am naheliegendste Angebot berücksichtigt 
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 für 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) erhöht. 

Es wurde vereinfacht angenommen, dass die Qualität des Hinwegs 
und die Qualität des Rückwegs 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 aufgeführten kenngrößenbasierten Diagrammen (hier 
konkret RIN-Anhang Bild 18). Im Gegensatz zum Kfz-Verkehr fallen 
die Bewertungsergebnisse für das Reisezeitverhältnis ÖPNV/Kfz 
deutlich schlechter aus (Tabelle 6) – zumindest für die Verbindungs-
funktionsstufen II (überregional) und III (regional). 

Tabelle 6: Bewertetes Reisezeitverhältnis ÖPNV/Kfz differenziert nach Verbindungsfunktionsstufen und betrachteten 
Terminen (vollständige tabellarische Darstellung in den Anhängen 14, 17, 20 und 23) 

Verbindungsfunktionsstufe I (großräumig) 

 Stufen der Angebotsqualität (SAQ)  

Termin 

A 

(sehr gut) 

B 

(gut) 

C 

(befriedi-

gend) 

D 

(ausrei-

chend) 

E 

(mangelhaft) 

F 

(unzu-

reichend) 

Schulnote 

(Durch-

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 ÖPNV und Kfz-Verkehr – je-
weils zzgl. der Anbindungszeiten (ÖPNV: Zu- und Abgangszeit sowie 
Startwartezeit; Kfz-Verkehr: Zu- und Abgangszeit sowie Parksuchzeit). 
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Verbindungsfunktionsstufe II (überregional) 

 Stufen der Angebotsqualität (SAQ)  

Termin 

A 

(sehr gut) 

B 

(gut) 

C 

(befriedi-

gend) 

D 

(ausrei-

chend) 

E 

(mangelhaft) 

F 

(unzu-

reichend) 

Schulnote 

(Durch-

schnitt) 

Werktag 

07:30 Uhr 
- - 4 7 3 1 4,1 

Werktag 

11:00 Uhr 
- - 7 4 3 1 3,9 

Werktag 

20:00 Uhr 
- - 4 7 3 1 4,1 

Sonntag 

15:30 Uhr 
- - 4 4 2 5 4,5 

Verbindungsfunktionsstufe III (regional) 

 Stufen der Angebotsqualität (SAQ)  

Termin 

A 

(sehr gut) 

B 

(gut) 

C 

(befriedi-

gend) 

D 

(ausrei-

chend) 

E 

(mangelhaft) 

F 

(unzu-

reichend) 

Schulnote 

(Durch-

schnitt) 

Werktag 

07:30 Uhr 
- 1 9 7 6 5 4,2 

Werktag 

11:00 Uhr 
- 3 7 8 5 5 4,1 

Werktag 

20:00 Uhr 
- 1 7 6 3 11 4,6 

Sonntag 

15:30 Uhr 
- 1 4 1 2 20 5,3 

 

Die hier zusammengefasst beschriebenen Bewertungsergebnisse 
sind tabellarisch in den Anhängen 14, 17, 20 und 23 dargestellt. 
Eine kurze Leseanleitung der tabellarischen Darstellung ist in 
Kap. 7.1.2 aufgeführt. 

Nachfolgend sind zudem die Bewertungsergebnisse der Verbin-
dungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) grafisch zu-
sammengefasst dargestellt (Bild 17 bis Bild 20). 
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Bild 17: ÖPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr – Bewertungsergebnisse „Reisezeitver-

hältnis ÖPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen I (großräumig), II 

(überregional) und III (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 13) 

 
Bild 18: ÖPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr – Bewertungsergebnisse „Reisezeitver-

hältnis ÖPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) 

und III (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 16) 
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Bild 19: ÖPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr – Bewertungsergebnisse „Reisezeitver-

hältnis ÖPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) 

und III (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 19) 

 
Bild 20: ÖPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr – Bewertungsergebnisse „Reisezeitver-

hältnis ÖPNV / Kfz“ der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) 

und III (regional) (DIN A3-Darstellung in Anhang 22) 

Auf Grundlage dieser Ergebnisse lässt sich für die vorhandene Be-
standssituation im ÖPNV für die Verbindungsfunktionsstufe I (groß-
räumig) keine Notwendigkeit für eine Verbesserung der Angebots-
qualität ablesen. Dies gilt jedoch nicht für die Verbindungsfunktions-
stufen II (überregional) und III (regional). Hier besteht in Bezug auf 
das Reisezeitverhältnis Handlungsbedarf, damit der ÖPNV als zeit-
lich konkurrenzfähiges Verkehrsmittel wahrgenommen wird. 
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7.3 Radverkehrsnetz 

7.3.1 Funktionale Gliederung 

Mit dem landesweiten Radverkehrsnetz NRW12, dem Radverkehrs-
netz für das Rheinische Revier13 sowie dem NEMORA14-Radver-
kehrsnetz liegen auf regionaler Ebene bereits konkrete Netzdefiniti-
onen vor. Darüber hinaus hat der Kreis Düren ein kreisweites Rad-
verkehrsnetz ausgearbeitet. Die georeferenzierten Daten zu den 
hier aufgeführten Netzdefinitionen wurden für die Projektbearbei-
tung zusammengetragen und im weiteren Verlauf berücksichtigt. 

Bei der Betrachtung der Netze für den Radverkehr werden grund-
sätzlich zwei Zielgruppen unterschieden: „An Verkehrswege für den 
Alltagsradverkehr werden im Berufs-, Ausbildungs-, Freizeit- und 
Einkaufsverkehr vorrangig Ansprüche aus der Verbindungs- und Er-
schließungsfunktion gestellt. An Verkehrswege im touristischen 
Radverkehr (Radwandern) werden besondere Anforderungen an 
die Aufenthaltsqualität (Attraktivität und Schönheit der Wegefüh-
rung) gestellt.“ (Quelle: RIN 2008) 

Beide Zielgruppen – Alltags- und Freizeitradverkehr – wurden bei 
der Aufstellung einer regional bedeutsamen Netzdefinition berück-
sichtigt. Die Netzaufstellung erfolgte dabei unter Berücksichtigung 
typischer Radverkehrsentfernungen für die beiden Verbindungs-
funktionen überregional (VFS II) und regional (VFS III). Die Übertra-
gung der Luftlinienverbindungen auf das vorhandene Straßen- 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 kürzeste Verbindung – unter Vorgabe der Nutzung des Radnet-
zes – gesucht. Dies bedeutet, dass nur in der Nähe der gesetzten 
Routenmarker das gesamte Straßen- und Wegenetz für 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 möglichst über das geprüfte Rad-
netz der Kommunen verläuft.“ (www.radroutenplaner.nrw.de) 

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

 
12 Das Radverkehrsnetz NRW berücksichtigt durch die Verbindung der 
Zentren von Kommunen sowie der Bahnhöfe insbesondere den Bedarf im 
Alltagsverkehr und wird durch touristische Routen ergänzt. 
13 Es handelt sich hierbei um eine Netzdefinition mit Fokus auf dem 
überörtlichen Alltagsradverkehr und umfasst räumlich neben Mönchengla-
dbach die Städteregion Aachen, die Kreise Heinsberg, Düren und Euskir-
chen sowie den Rhein-Kreis Neuss und den Rhein-Erft-Kreis. 
14 Die Abkürzung NEMORA steht für Netzwerk Mobilitätswende Region 
Aachen. Es handelt sich hierbei um ein Zielnetz für den Alltagsradverkehr 
in der StädteRegion Aachen. 
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Zur Bündelung der Auf- und Ausbauaktivitäten erfolgte nach Netz-
aufstellung mit Hilfe des Radroutenplaners NRW ein Abgleich mit 
den vorliegenden regionalen Netzdefinitionen (Rheinisches Revier, 
StädteRegion Aachen und Kreis Düren). 

Im Ergebnis liegt die nachfolgend dargestellte funktionale Gliede-
rung für das regional bedeutsame Netz des Radverkehrs vor. Es gilt 
wieder: Bei Überlagerung der Verbindungsfunktionsstufen auf ei-
nem Streckenabschnitt ist die höherwertigere Verbindungsfunkti-
onsstufe maßgebend. 

 
Bild 21: Funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes (Alltags- und Freizeit-

verkehr) (DIN A3-Darstellung in Anhang 25) 

7.3.2 Bewertung der Angebotsqualität 

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

Für den Alltagsradverkehr ist die Minimierung des Zeitaufwands ne-
ben dem Verkehrssicherheitsaspekt das wichtigste Kriterium für die 
Angebotsqualität. „Verkehrswege für den zielorientierten Alltagsrad-
verkehr sollen deshalb möglichst direkt geführt werden (Umwegfak-
tor15 maximal 1,2 gegenüber der kürzesten Verbindung).“ 
(RIN 2008). Die Verbreitung von leistungsfähigen 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 
höher angesetzt werden kann als in den RIN 2008 aufgeführt. Vor 
diesem Hintergrund wird hier der Maximalwert von 1,2 nicht als 
harte Grenze gesehen (erfüllt / nicht erfüllt), sondern eine dreiteilige 
Bewertungsskala (≤ 1,2; > 1,2 und ≤ 1,4; > 1,4) verwendet. 

Von den 15 bewerteten Verbindungen mit überregionaler Verbin-
dungsfunktion (VFS II) verfügen vier Verbindungen über 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 Routenlänge und der Luftlinienentfernung als 
kürzeste Verbindung. 
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zeigen sich zwei Verbindungen mit einem großen 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 III) verfügen 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 großen 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).  

Fünf der Verbindungen mit großen Umwegfaktor von mehr als 1,4 
queren auf direktem Weg (Luftlinie) den heutigen Tagebau (Inden, 
Hambach) bzw. die zukünftigen Seen (Indesee, Hambachsee), 
wodurch sich hier die Umwege erklären. 

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. 

 
Bild 22: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) – Bewertungsergeb-

nisse „Umwegfaktor“ der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) 

und III (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, lässt sich auf Grundlage 
der zuvor dargestellten Ergebnisse für die vorhandene Bestandssi-
tuation ein punktueller Handlungsbedarf für den Alltagsradverkehr 
ablesen. In Bezug auf das überregionale Radverkehrsnetz mit di-
rektem Bezug zur Region indeland trifft dies auf die Verbindung  
Eschweiler – Jülich zu. Im regionalen Netz sind es insgesamt neun 
Verbindungen mit Handlungsbedarf. 

Im Gegensatz zum Alltagsradverkehr hat die Schnelligkeit für den 
Freizeitradverkehr eine untergeordnete Bedeutung. Hier steht die 
Attraktivität der Wegeführung – im Hinblick auf den Erholungsfaktor 
idealerweise abseits des Kfz-Verkehrs – im Vordergrund. In den 
RIN 2008 ist hierfür keine bewertbare Kenngröße aufgeführt. Um 
dennoch einen Eindruck über die Angebotsqualität für den 
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touristischen Radverkehr zu bekommen, wurde die Lage der Rad-
verkehrsführung im Kfz-Straßennetz (Radverkehrsführung abseits 
des Kfz-Verkehrs16: ja oder nein) festgehalten (Bild 23). 

 
Bild 23: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) – Lage der Radver-

kehrsführung im Zusammenhang zum Kfz-Straßennetz (DIN A3-Dar-

stellung in Anhang 28) 

Die Kartendarstellung zeigt, dass aufgrund der Fokussetzung auf 
den Alltagsradverkehr und in diesem Zusammenhang aufgrund der 
möglichst direkten Führung des Alltagsradverkehr, der Führungsan-
teil im bzw. parallel zum Kfz-Verkehr überwiegt. Rund 60 % des dar-
gestellten regionalen Radverkehrsnetzes indeland wird in direkter 
Nähe zum Kfz-Verkehrsnetz geführt. 

7.4 Fußverkehrsnetz 

7.4.1 Funktionale Gliederung 

Die Netzaufstellung für den Fußverkehr erfolgte analog zum Rad-
verkehr für die beiden Verbindungsfunktionen überregional (VFS II) 
und regional (VFS III). Die Übertragung der Luftlinienverbindungen 
auf das vorhandene Straßen- 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-
läuterung gibt, ist davon auszugehen, dass auch hier die kürzeste 
Verbindung – unter Vorgabe der Nutzung des Wandernetzes (be-
stehend aus dem Wanderroutennetz NRW, lokalen Netzen sowie 
Themenrouten) – gesucht wird.  

  

 
16 Eine Radverkehrsführung wird dann als „Führung abseits des Kfz-Ver-
kehrs“ eingestuft, wenn der Radverkehr mindestens durch einen hoch ge-
wachsenen Grünstreifen vom Kfz-Verkehr getrennt ist. Der Grünstreifen 
verringert damit die Wahrnehmbarkeit des Kfz-Verkehrs. Die Festlegung 
erfolgte über eine Luftbildauswertung. 
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Verallgemeinert ist davon auszugehen, dass der Fußverkehr im All-
tagsverkehr aufgrund des eingeschränkten Aktionsradius17 eine 
kommunale und weniger eine regionale Bedeutung hat. Vor diesem 
Hintergrund beschränkt sich hier die Betrachtung auf den Freizeit-
verkehr. Da für das indeland noch kein regionales touristisches Fuß-
wegenetz vorliegt, dient die hier entwickelte Netzdefinition als Ar-
beitsgrundlage, die in Zusammenarbeit mit den beteiligten Kommu-
nen, dem Kreis Düren, der StädteRegion Aachen und mit den tou-
ristischen Organisationen/ Beauftragten der Region geprüft und auf 
kommunaler Ebene verfeinert werden sollte. 

Im Ergebnis liegt die nachfolgend dargestellte funktionale Gliede-
rung für das regional bedeutsame Netz des Fußverkehrs vor. Es gilt 
wieder: Bei Überlagerung der Verbindungsfunktionsstufen auf ei-
nem Streckenabschnitt, ist die höherwertigere Verbindungsfunkti-
onsstufe maßgebend. 

 
Bild 24: Funktionale Gliederung des Fußverkehrsnetzes (Freizeitverkehr) (DIN 

A3-Darstellung in Anhang 29) 

7.4.2 Bewertung der Angebotsqualität 

Analog zum Freizeitradverkehr steht beim Freizeitfußverkehr  
die Attraktivität der Wegeführung – im Hinblick auf den Erholungs-
faktor idealerweise abseits des Kfz-Verkehrs – im Vordergrund.  
Da auch hier in den RIN 2008 keine bewertbare Kenngröße  
aufgeführt ist, wird erneut die Lage der Fußverkehrsführung  
im Kfz-Straßennetz (Fußverkehrsführung abseits des Kfz-Ver-
kehrs18: ja oder nein) als Anhaltswert für die Angebotsqualität im 
freizeitorientierten Fußverkehr festgehalten (Bild 25). 

 
17 Die Ergebnisse der bundesweiten Mobilitätsbefragung „Mobilität in 
Deutschland“ (MiD 2017) zeigen ohne räumliche Differenzierung die ver-
kehrsmittelspezifische durchschnittliche Wegelänge. Fußwege weisen mit 
einer durchschnittlichen Wegelänge von 2 km den kleinsten Wert auf (Rad: 
4 km, ÖPNV: 23 km; Kfz-Fahrer: 16 km; Kfz-Mitfahrer: 18 km). 
18 Analog zum Radverkehr gilt hier: Eine Fußverkehrsführung wird dann 
als „Führung abseits des Kfz-Verkehrs“ eingestuft, wenn der Fußverkehr 
mindestens durch einen hoch gewachsenen Grünstreifen vom Kfz-Verkehr 
getrennt ist. Der Grünstreifen verringert damit die Wahrnehmbarkeit des 
Kfz-Verkehrs. Die Festlegung erfolgte über eine Luftbildauswertung. 
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Bild 25: Fußverkehrsnetz (Freizeitverkehr) – Lage der Fußverkehrsführung im 

Zusammenhang zum Kfz-Straßennetz (DIN A3-Darstellung in Anhang 

30) 

Die Kartendarstellung zeigt, dass aufgrund der Fokussierung des 
Freizeitfußverkehrs der Führungsanteil abseits des Kfz-Verkehrs 
überwiegt. Rund 70 % des dargestellten Fußverkehrsnetzes inde-
land wird abseits des Kfz-Verkehrsnetz geführt.  

7.5 Exkurs: Landesweite Bedarfspläne für Landesstraßen, 
ÖPNV und Radschnellverbindungen 

„Das Land Nordrhein-Westfalen stellt langfristige, auf Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen basierende Bedarfspläne für Landesstraßen19, 
ÖPNV20 und Radschnellverbindungen21, zur Planung und Priorisie-
rung von Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen des Landes, auf. Diese 
Pläne berücksichtigen Verkehrs- und Umweltschutzaspekte, Stadt-
planung und integrierte Verkehrsplanung.“ (www.umwelt.nrw.de) 

Die bestehenden Bedarfspläne stammen aus den Jahren 2006 
(ÖPNV) und 2007 (Landesstraßen) und erfordern eine Fortschrei-
bung. Der Bedarfsplan für Radschnellverbindungen wird erstmalig 
aufgestellt. 

Bei allen drei Aufstellungen handelt es sich derzeit um einen noch 
laufenden Prozess, in den die regionalen Planungsträger in einem 
zweigeteilten Beteiligungsverfahren – einmal für Landesstraßen- 
und ÖPNV-Maßnahmen und einmal zur Definition des Radvorrang-
netzes – mit eingebunden werden (Bild 26).  

 
19 Die Aufstellung und Fortschreibung des Landesstraßenbedarfsplans ist 
in § 1 Landesstraßenausbaugesetz NRW (LStrAusbauG NRW) normiert. 
20 Die Aufstellung und Fortschreibung des ÖPNV-Bedarfsplans erfolgt ge-
mäß § 7 Absatz 1 des Gesetzes über den öffentlichen Personennahver-
kehr in Nordrhein-Westfalen (ÖPNVG NRW). 
21 Die Aufstellung des Bedarfsplans Radschnellverbindungen resultiert aus 
§ 19 Fahrrad- und Nahmobilitätsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen 
(FaNaG NRW). 
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Bild 26: Einbindung der regionalen Planungsträger in die Aufstellungsprozesse 

– Zeitschiene [Quelle: Präsentation in der Sitzung des Ausschusses für 

Mobilität des Regionalverbands Ruhr am 20. Februar 2024] 

Aufgrund der noch laufenden Abstimmungsprozesse liegen noch 
keine veröffentlichten Ergebnisse zu den landesweiten Bedarfsplä-
nen vor, die im Ausblick mit eingebunden werden können.  

7.6 Auswirkungen zukünftiger Entwicklungen auf die vor-
handene Angebotsqualität 

Im Rahmen des Arbeitsprozesses wurden die für das indeland rele-
vanten zukünftigen Entwicklungen zusammengetragen. Nach ferti-
ger Aufstellung der Netzdefinitionen für alle Verkehrsarten wurden 
die Auswirkungen der zukünftigen Entwicklungen auf die Netzdefi-
nitionen und die vorliegenden Bewertungsergebnisse qualitativ ein-
geschätzt. 

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 räumlichen Bezug) differenziert. Die tabel-
larische Zusammenstellung der erfassten Entwicklungsaspekte be-
findet sich im Anhang 31.  

Es zeigt sich, dass der Großteil der Entwicklungsaspekte (insge-
samt 50 Entwicklungsaspekte) bereits kurz- bis mittelfristig (Pla-
nungshorizont 2030) angegangen werden können und sollten. Ein 
Teil dieser Entwicklungen (insgesamt acht Entwicklungsaspekte) 
wurden jedoch aufgrund des Aufwands und/oder der bestehenden 
Unklarheit zusätzlich dem langfristigen Planungshorizont (20xx) zu-
geordnet. 21 Entwicklungsaspekte beziehen sich ausschließlich 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 Angebotsqualität qualitativ bewertet: 

▪ Schienennetz (SPNV) - Lückenschluss Linnich – Baal 

o Verbindungsfunktionsstufe II (überregional): Die Verbindun-
gen Hückelhoven – Jülich und Erkelenz – Jülich werden der-
zeit mit SAQ „C“ (Werktag, Luftliniengeschwindigkeit) bewer-
tet. Hier ist eine Verbesserung auf SAQ „A/B“ erwartbar. 

o Verbindungsfunktionsstufe III (regional): Die Verbindungen 
Hückelhoven – 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 spätestens 2027 ge-
rechnet. 

▪ Schienennetz (SPNV) - Lückenschluss Inden-Altdorf an Re-
giobahn Weisweiler (Verlängerung Euregiobahn an Indesee) 

o Verbindungsfunktionsstufe III (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 für die Ver-
bindung Inden – Düren, die derzeit mit SAQ „D“ bewertet wird. 

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

▪ Schienennetz (SPNV) - Anbindung Forschungszentrum Jülich 
und Brainergy Park 

▪ Die Anbindung der Gebiete an die bestehende Rurtalbahn ist 
anzustreben und wird zu einer Verbesserung der Erschlie-
ßung entlang des Korridors der Bahn führen (grob: Nord - 
Süd). 

▪ Die Machbarkeitsstudie Revierbahn West (Trassenfindungs-
verfahren) wird derzeit bearbeitet. Bei Realisierung eines Ver-
laufs mit Anbindungsmöglichkeiten würde sich die Erschlie-
ßung aus Richtung Aachen verbessern (grob: Ost - West). 

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

▪ Schienennetz (SPNV) - Reaktivierung Grubentrasse Alsdorf-Kel-
lersberg – Aldenhoven-Siersdorf 

▪ Diese Maßnahme, die in den nächsten Jahren umgesetzt 
wird, hat voraussichtlich keine Auswirkungen auf die Verbin-
dungsqualitäten der zentralen Orte. 

▪ Radverkehrsnetz: Verbindungen Jülich – Aachen und Jülich – 
Düren 

o Die derzeitigen Verbindungen sind bereits relativ direkt (Jülich 
– Düren mit Umwegfaktor 1,2). Eine qualitative Aufwertung 
(z. B. Radschnellweg) ist immer zu begrüßen. 

▪ Radverkehrsnetz: Verbindung Inden – Jülich 

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

o Langfristig (20xx) könnte der Fährbetrieb eine deutliche Ver-
besserung der Verbindungsqualität darstellen. 

▪ Autonom-fahrender Shuttle Langerwehe Bhf – Indesee (Autono-
mes Fahren bzw. ÖPNV) 

o Dies Maßnahme dient der Verbesserung der Anbindung des 
Indesees.  

o Die Umsetzung wird über den kurz- bis mittelfristigen Pla-
nungshorizont (2030) hinausgehen. 
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Zur Hambachbahn hat das Land eine nicht öffentliche Vorstudie er-
arbeiten lassen, an der go.Rheinland informativ beteiligt war. Die 
Ergebnisse beschränken sich nicht auf Aussagen zum Güterver-
kehr, sondern zeigen auch positive Effekte für den Personennah-
verkehr auf. Das Land wird diesbezüglich 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 für das örtliche Gewerbe und die Bevölkerung 
haben könnte. Im Rahmen der regionalen Bestandsanalyse (Mobi-
litätskonzept Phase 1) können die Auswirkungen aufgrund der feh-
lenden Öffentlichkeit nicht bewertet werden. 

8 Räumliches Handlungskonzept 2030 

Im Rahmen des hier erarbeiteten Mobilitätskonzepts indeland 
Phase 1 werden regionale Verbindungen zwischen den Zentren des 
indelands selbst sowie zwischen den Zentren des indelands und 
benachbarten Zentren außerhalb des indelands betrachtet. Das 
nachfolgend dargestellte räumliche Handlungskonzept zeigt auf 
Grundlage der durchgeführten Netzanalysen den kurz- bis mittelfris-
tigen Handlungsbedarf (Planungshorizont 2030) zur Optimierung 
der Erreichbarkeit der Städte und Gemeinden im indeland. Damit 
bilden die für die Netzanalyse abgeleiteten Verkehrsnetze mit regi-
onaler Bedeutung (Bestandsnetze) die Grundlage für den räumlich 
zu verortenden Handlungsbedarf sowie für die Verständigung über 
die weitere Zuständigkeiten (Kommune, Kreis, EwiG). 

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 räumliche Handlungskonzept integriert, sie 
liegen aber den indeland-Kommunen selbst vor. 

Für das räumliche Handlungskonzept und die Handlungsbedarfe 
bzgl. der Verkehrsnetze sind vor allem der Zielbereich „Netze/Ver-
bindungen“ und die zugehörigen 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 Straßenbaulast-
trägern und Aufgabenträgern. 

8.1 Kfz-Verkehr 

Das Bewertungsergebnis für die Bestandssituation über alle drei 
Verbindungsfunktionsstufen (I – großräumig, II – überregional, III – 
regional) zeigt auf, dass in der morgendlichen Hauptverkehrszeit 
(Werktag 07:30 Uhr) keine Verbindung schlechter ist als SAQ D 
(ausreichende Angebotsqualität). Es dominiert deutlich die SAQ-
Bewertungsstufe A (sehr gute Angebotsqualität; 41 von insgesamt 
54 bewerteten Verbindungen). Auf Grundlage dieses sehr guten Be-
wertungsergebnisses für den Kfz-Verkehr (Durchschnittsnote von 
1,3) ergibt sich kein Bedarf für neue regionale Verbindungen. 



 44 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

Die Identifizierung des Entlastungsbedarfs im Bereich von Orts-
durchfahrten zur Verbesserung der Lebensqualität in den Zentren 
erfordert eine Analyse der Verkehrsbelastungen. Zudem erfordert 
die Identifizierung des Straßenausbaubedarfs zur Verbesserung 
der Führungsqualität des Radverkehrs eine Bestandsaufnahme der 
Radverkehrsführung (Details siehe Kap. 8.2). Im Rahmen der regi-
onalen Bestandsanalyse (Mobilitätskonzept indeland Phase 1) wur-
den die Verkehrsbelastungen nicht analysiert und die Radverkehrs-
führung im Bestand nicht aufgenommen. Vor diesem Hintergrund 
können zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen zu diesen Bedarfen 
getätigt werden. 

Vor dem Hintergrund des tagebaubedingten Wegfalls von Straßen 
und den in den Braunkohlenplänen festgehaltenen Ersatzstraßen 
erfordert der Straßenausbau 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 angestoßene fachliche Austausch zum Thema Ersatzstra-
ßenbau soll mit Unterstützung von der EwiG weiter fortgesetzt wer-
den. Zu beteiligen sind unter anderem die Gemeinde Inden, die 
Stadt Jülich und der Kreis Düren sowie die RWE Power AG und der 
Landesbetrieb Straßen.NRW. 

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

8.2 Fuß- und Radverkehr 

Die regional bedeutsamen Netze des Fuß- 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 für den Alltags- 
und den Freizeitverkehr gelten, es aber Unterschiede hinsichtlich 
der Attraktivität gibt. Während im Alltagsverkehr die Direktheit und 
Schnelligkeit im Vordergrund steht, ist für den Freizeitverkehr die 
Attraktivität der Wegeführung (Erholungsfaktor) von Bedeutung. 

Da der Fußverkehr im Alltag im Allgemeinen einen nahräumigen 
Bezug hat und damit eine kommunale Aufgabe darstellt, wurde der 
Alltagsfußverkehr im Projekt nicht betrachtet. 

Für den Alltagsradverkehr zeigt das Bewertungsergebnis für die Di-
rektheit des Radverkehrs auf, dass 11 von 43 (über-)regionalen Ver-
bindungen größere Umwegfahrten (Umwegfaktor > 1,4) erfordern 
(vgl. Bild 22, rote Luftlinienverbindungen). Hier ist von den betroffe-
nen Kommunen zu prüfen, 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 Suchräume für die um-
weghaften regionalen Radverkehrsverbindungen der Gemeinde 
Aldenhoven auf. Die Darstellung der Suchräume für die umweghaf-
ten Radverkehrsverbindungen liegen dem Bericht für alle betroffe-
nen Kommunen als separate Anhänge im Format DIN A3 bei (An-
hang 33 bis einschließlich 39). 
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Bild 27: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) – Suchräume für die um-

weghaften regionalen Radverkehrsverbindungen der Gemeinde Alden-

hoven als Besipiel (DIN A3-Darstellung in Anhang 32) 

Die Attraktivität der Wegeführung für den Freizeitverkehr (Fuß- und 
Radverkehr) wurde im Projekt qualitativ bewertet. Das regionale 
Fußverkehrsnetz weist einen hohen Anteil (70 %) an abseits des 
Kfz-Verkehrs geführten Routen auf. Im Gegensatz dazu ist dieser 
Anteil im regionalen Radverkehrsnetz mit 40 % deutlich geringer. 
Da das Thema Freizeitverkehr vor allem für den Tourismus eine Be-
deutung hat, sollten beide regionale Verkehrsnetze, also sowohl 
das regionale Fußverkehrs-, als auch das regionale Radverkehrs-
netz, im Austausch mit den touristischen Organisationen/ Beauf-
tragten der Region geprüft und ggf. ergänzt werden. 

Im Projekt zeigte sich, dass die beteiligten Kommunen über die 
EwiG hinsichtlich des Fuß- 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 Düren zusammen mit dem Rhein-Erft-Kreis 
an Planungen für eine Verbindung zwischen den Rundwegen des 
Indesees und des Hambachsees (Hambach-Loop). 

Die Identifizierung des Ausbaubedarfs zur Verbesserung der  
Führungsqualität im Fuß- und Radverkehr erfordert eine Bestands-
aufnahme der Führung. Zur Bewertung sind zudem anzustrebende 
regionale Führungsstandards im Fuß- und Radverkehr im Aus-
tausch mit allen relevanten Akteuren (Baulastträger, indeland-Kom-
munen) festzulegen. Im Rahmen der regionalen Bestandsanalyse 
(Mobilitätskonzept indeland Phase 1) wurden die Bestandsauf-
nahme sowie die Festlegung von Standards nicht durchgeführt. Vor 
diesem Hintergrund können zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen 
zum Ausbaubedarf getätigt werden. 

Im kreisweiten Radverkehrskonzept Düren wurden Qualitätsstan-
dards in Abhängigkeit der Führungsform, Lage sowie Netzhierar-
chie unter Berücksichtigung der planerischen Regelwerke darge-
stellt. Die Anwendbarkeit dieser Qualitätsstandards ist von den  
indeland-Kommunen an exemplarischen konkreten Beispielen zu 
prüfen. Als planerische Hilfestellung für die indeland-Kommunen 



 46 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

können die Erfahrungen aus der exemplarischen Anwendung der 
Qualitätsstandards als Musterlösungen in einem regionalen Leitfa-
den für typische Planungsfälle zusammengestellt werden. Als  
Orientierungshilfe für die Ausgestaltung solch eines Leitfadens 
kann die Planungshilfe „Radnetz Hessen – Qualitätsstandards und 
Musterlösungen“ des hessischen Ministeriums für Wirtschaft, Ener-
gie, Verkehr, Wohnen und ländlicher Raum (2. Auflage, November 
2020) herangezogen werden. 

Für den Fußverkehr liegen in der Region noch keine definierten 
Qualitätsstandards vor. Die vorliegenden Qualitätsstandards für 
den Radverkehr bilden hier aber eine dienliche Arbeitsgrundlage. 

Es ist von den Mitgliedern des indelands (Gemeinden, Städte, 
Kreis) zu prüfen, ob aus den vorliegenden regionalen Radverkehrs-
konzepten (StädteRegion Aachen, Kreis Düren) sowie den kommu-
nalen Mobilitätskonzepten (Stadt Eschweiler, Stadt Jülich) Angaben 
zur Radverkehrsführung im Bestand für die regional bedeutsamen 
Verbindungen vorliegen und als aktuelle Information zum Bestand 
übernommen werden können. Die verwendbaren Daten sind zu-
sammenzutragen. Für die verbleibenden Verbindungen ohne Be-
standsaufnahme ist die Führung im Bestand zu erheben und zu do-
kumentieren (kommunale Aufgabe). 

8.3 ÖPNV 

Das Bewertungsergebnis für die Bestandssituation zeigt auf, dass 
für die großräumigen Verbindungen (VFS I) kein Handlungsbedarf 
auf Grundlage des bewerteten Reisezeitverhältnisses 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-
qualität (Durchschnittsnote 1,9) auf. Da sich die großräumigen Ver-
bindungen als Verbindungen im Schienennetz darstellen, bildet das 
Schienennetz eine sehr gute Grundlage. 

Im Gegensatz dazu zeigt sich für die überregionalen Verbindungen 
(VFS II) und regionalen Verbindungen (VFS III) Handlungsbedarf. 
Hier zeigen sich keine Verbindungen mit einer sehr guten Angebots-
qualität (SAQ A) und nur wenige Verbindungen mit einer guten An-
gebotsqualität (SAQ B). Allgemein zusammengefasst gilt, dass sich 
das Bewertungsergebnis zum Abend sowie zum Wochenende hin 
verschlechtert. 

Zu beachten ist, dass es sich bei den überregionalen und regionalen 
Verbindungen – im Gegensatz zu den großräumigen Verbindungen 
– nicht um direkte „Bahnhof zu Bahnhof“-Verbindungen handelt, 
sondern um die Verbindungen zwischen den kommunalen Zentren. 
Unter Berücksichtigung des Bewertungsergebnisses für die groß-
räumigen Verbindungen lässt sich daher ableiten, dass sich der 
Handlungsbedarf vor allem auf die Zubringerverkehre zu zentralen 
Verkehrsknotenpunkten wie den Bahnhöfen und weiteren Bahnhal-
tepunkten (kommunale Anbindungen) bezieht. Die zu optimieren-
den Verbindungen sind identifiziert (vgl. Kap. 7.2.2) und können 
über die ermittelten Verbindungsbedeutungen (vgl. Kap. 6.2) priori-
siert werden. Die konkrete Form der Verbindungsoptimierung (z. B. 
Taktverdichtung, Verkürzung der Fahrtzeiten im straßengebunde-
nen Linienverkehr durch direktere Linienverläufe) geht aus den vor-
liegenden Analyseergebnissen nicht hervor. Dies erfordert weitere 
Konzeptarbeit unter Berücksichtigung des Nutzen-Kosten-Verhält-
nisses. 
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Die Einrichtung von regional bedeutsamen Verknüpfungspunkten 
wie Park-and-Ride, Bike-and-Ride und Mobilstationen können ei-
nen Beitrag zur Verbindungsoptimierung leisten. Die Bestandsana-
lyse im Projekt hat gezeigt, dass go.Rheinland sowie der Kreis  
Düren und die StädteRegion Aachen hier bereits Ausbaubedarfe für 
Mobilstationen und Park-and-Ride konzeptionell identifiziert haben. 
Im Rahmen des Projekts wurden punktuelle Ergänzungswünsche 
auf kommunaler Ebene genannt. Diese Wünsche sind mit den 
ÖPNV-Aufgabenträgern zu diskutieren und abzustimmen. 

9 Mobilitäts- und Verkehrs(system)management 

Neben den „harten“ infrastrukturellen Maßnahmen (vgl. Kap. 8) sind 
auch „weiche“ Managementmaßnahmen für eine nachhaltige Mobi-
litätsentwicklung von Bedeutung. Es wird zwischen Mobilitätsma-
nagement und Verkehrs(system)management unterschieden. 

Mobilitätsmanagement setzt vor der Wegedurchführung bei den in-
dividuellen Mobilitätsbedürfnissen an und zielt auf eine Verände-
rung des Verkehrsmittelwahlverhaltens ab. Im Gegensatz dazu be-
schäftigt 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 
Maßnahmen gelegt. 

9.1 Mobilitätsmanagement 

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

Die strategische Zielsetzung des Mobilitätsmanagements 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 Mobilitätsmanagements ist 
zwischen der übergeordneten Ebene (kommunales Mobilitätsma-
nagement) und der operativen Ebene (zielgruppenbezogenes Mo-
bilitätsmanagement) zu unterscheiden (Bild 28). 
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Bild 28: Handlungsfelder des Mobilitätsmanagements im Überblick (Darstellung 

in Anlehnung an EAR 2018) 

Die beiden genannten Ebenen werden nachfolgend näher erläutert. 

9.1.1 Kommunales Mobilitätsmanagement 

„Unter kommunalem Mobilitätsmanagement wird die Gesamtheit 
der systematischen Mobilitätsmanagement-Aktivitäten einer Kom-
mune verstanden. Es bildet den Rahmen des gesamten Mobilitäts-
managements […].“ (EAM22 2018)  

Einige Kommunen des indelands haben bereits ein kommunales 
Mobilitätsmanagement im Rahmen eines gesamtstädtischen Mobi-
litätskonzepts und/oder die Umsetzung der Personalstelle Mobili-
tätsmanagement initiiert bzw. eingerichtet. Neben Städten und Ge-
meinden können aber auch Landkreise und regionale Gebietskör-
perschaften Träger bzw. Initiator von kommunalem Mobilitätsma-
nagement sein und die nachfolgenden Aufgaben übernehmen: 

▪ Vernetzung und Aktivierung von Akteuren (Leitung einer Arbeits-
gruppe),  

▪ Kommunalberatung (Einzelthemen, Fördermöglichkeiten),  

▪ Mitwirkung bei Projekten aus dem Bereich „nachhaltige Mobili-
tätsentwicklung“,  

▪ Initiierung von neuen regionalen Maßnahmenansätzen, 

▪ Übertragung von lokalen Erkenntnissen auf die Region,  

▪ Betreuung und Bereitstellung von Mobilitätsdaten für Verwaltun-
gen und weitere Akteure,  

▪ Mobilitätsmarketing und Öffentlichkeitsarbeit.  

Der Kreis Düren hat im Rahmen des Projekts „Care & Mobility Inno-
vation (CMI)“ ein Mobilitätskonzept mit dem Fokus „intelligente Mo-
bilität“ ausarbeiten lassen. Räumlich beschränkt sich das Mobilitäts-
konzept auf die Standorte Bahnhof Düren sowie die drei Gewerbe-
gebiete Im Rossfeld, Aldenhoven Testing Center und Brainergy 
Park Jülich. Es greift somit einzelne Bereiche eines kommunalen 
Mobilitätsmanagements auf, umfasst aber nicht alle Bausteine (alle 
Verkehrsarten, alle Verkehrsteilnehmergruppen, alle Mobilitätsthe-
men). 

 
22 EAM steht für das Regelwerk der FGSV „Empfehlungen zur Anwendung 
von Mobilitätsmanagement“. 

Kommunales Mobilitätsmanagement

Zielgruppenbezogenes Mobilitätsmanagement
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Die StädteRegion Aachen hat den Prozess „Mobile Region“ als Ent-
wicklungsrahmen mit einzelnen Projektbausteinen angestoßen, 
welcher als kommunales Mobilitätsmanagement 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 
Verknüpfung verschiedener Verkehrssysteme geschaffen, Sharing-
Angebote umgesetzt und ein betriebliches Mobilitätsmanagement-
Konzept für die Verwaltung der StädteRegion Aachen ausgearbei-
tet.  

Sowohl der Kreis Düren, die StädteRegion Aachen wie auch einige 
Kommunen im indeland sind Mitglied im Zukunftsnetz Mobilität 
NRW23, einer Koordinierungsstelle mit regionalen Standorten, die 
ihre Mitgliedskommunen dabei berät und unterstützt, attraktive 
nachhaltige Mobilitätsangebote zu entwickeln. Neben der Beglei-
tung bei der Etablierung eines kommunalen Mobilitätsmanage-
ments in der Verwaltung, gehört dazu auch die Beratung bei der 
Entwicklung und Umsetzung von passgenauen Maßnahmen des 
Mobilitätsmanagements. 

9.1.2 Zielgruppenbezogenes Mobilitätsmanagement 

Das zielgruppenbezogene Mobilitätsmanagement bildet den prakti-
schen Kern des Mobilitätsmanagements. Die Zielgruppen können 
räumlich (z. B. Wohnquartier), institutionell (z. B. Betrieb, Schule) 
oder über soziodemographische Eigenschaften (z. B. Alter, Her-
kunft) abgegrenzt werden.  

In der nachfolgenden Tabelle 7 sind gängige und für das indeland 
relevante Zielgruppen und deren inhaltliche Abgrenzung dargestellt. 

Tabelle 7:  Inhaltliche Abgrenzung gängiger Zielgruppen des Mobilitätsmanagements (in Anlehnung an die Inhalte der 
EAM 2018) 

Zielgruppe Typ Adressierte Personen 

Betriebe 

institutionell gefasste Zielgruppe ▪ Beschäftigte 

▪ Kunden/Besuchende 

▪ Zuliefernde 

Schulen institutionell gefasste Zielgruppe 
▪ Beschäftigte 

▪ Schülerinnen und Schüler 

Hochschulen institutionell gefasste Zielgruppe 
▪ Beschäftigte 

▪ Studierende 

Krankenhäuser institutionell gefasste Zielgruppe 

▪ Beschäftigte 

▪ Kunden/Besuchende 

▪ Zuliefernde 

Freizeiteinrichtungen institutionell gefasste Zielgruppe 

▪ Beschäftigte 

▪ Kunden/Besuchende 

▪ Zuliefernde 

Wohnstandorte räumlich gefasste Zielgruppe ▪ Bewohnerinnen und Bewohner 

Neubürgerinnen und -bürger 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 

 
23 Übersicht über die Mitglieder des Zukunftsnetz Mobilität NRW: 
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wer-wir-sind/mitglieder 
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9.1.3 Auswahl an möglichen Maßnahmen 

Das generelle Vorgehen zur Maßnahmenauswahl für einen Stand-
ort oder eine Zielgruppe ist stets gleich: „aufbauend auf einer Ana-
lyse der Verkehrsangebote einerseits und der zielgruppenspezifi-
schen Mobilitätsbedürfnisse und -möglichkeiten andererseits wer-
den […] [zielgerichtete] Maßnahmen der Ansprache und Informa-
tion sowie Services und Angebote erstellt.“ (EAM 2018). 

Im regionalen Maßstab sind vor allem Maßnahmen mit interkommu-
nalem Ansatz sowie übertragbare kommunale Ansätze sinnvoll, da-
mit viele Kommunen in der Region davon profitieren. Nachfolgend 
sind zu den in Tabelle 7 aufgeführten Zielgruppen thematisch grup-
piert mögliche Maßnahmenansätze dargestellt und hinsichtlich der 
Relevanz für das indeland kurz diskutiert. Konkrete Maßnahmen-
beispiele liefern die „Empfehlungen zur Anwendung von Mobilitäts-
management“ (EAM 2018) der FGSV, aber auch andere Informati-
onsmaterialien (z. B. in der „Mobilithek“ des Zukunftsnetzes Mobili-
tät NRW zu finden). 

Mobilitätsmanagement für Betriebe und weitere Großeinrichtungen 

Betriebe und Großeinrichtungen weisen aufgrund der verkehrser-
zeugenden Wirkung, der Routinen im Verkehrsaufkommen und der 
hohen Kfz-Affinität ein hohes Potenzial für Mobilitätsmanagement 
auf. Dabei ist das Spektrum von Maßnahmenbereichen (Arbeits- 
und Dienstwege, Kunden-/Besucherverkehre, Fuhrpark) mit zuge-
ordneten Maßnahmen (z. B. Stärkung von Umweltverbund und E-
Fahrzeugen, Information und Organisation, Parkraummanagement) 
breit gefächert. Die Auswahl passender Maßnahmen erfolgt indivi-
duell abgestimmt auf die jeweiligen Betriebsabläufe.  

Im Rahmen der Strategieentwicklung und der Zusammenstellung 
von zukünftigen Entwicklungen im indeland hat sich die bedeutende 
Rolle der Gewerbegebiete sowie weiterer Großeinrichtungen (u. a. 
Forschungszentrum Jülich, FH Jülich) herausgestellt. Darüber  
hinaus werden die im indeland vorhandenen Krankenhäuser (St.-
Antonius-Hospital in Eschweiler, St.-Elisabeth-Krankenhaus in  
Jülich) als verkehrserzeugende Großbetriebe als bedeutend einge-
schätzt. 

Der Kreis Düren hat für drei Gewerbegebiete (Im Rossfeld, Alden-
hoven Testing Center und Brainergy Park Jülich) bereits exempla-
risch eine Analyse der Verkehrsangebote (Erreichbarkeitsanalysen 
MIV/ÖPNV, SWOT-Analyse24) durchgeführt und darauf aufbauend 
Maßnahmenempfehlungen ableiten lassen. Die Maßnahmenemp-
fehlungen seien als „Toolbox“ zu verstehen, die auch für andere Ge-
werbegebiete übertragbar sei. Die StädteRegion Aachen hat auf-
grund ihrer Vorbildfunktion für die Kreisverwaltung ein betriebliches 
Mobilitätsmanagement-Konzept ausarbeiten lassen und kann hier 
über Erfahrungswerte berichten. Darüber hinaus berät und unter-
stützt die StädteRegion Aachen zusammen mit der Industrie- und 
Handelskammer (IHK) interessierte Unternehmen bei der Einfüh-
rung und Umsetzung eines betrieblichen Mobilitätsmanagement. 
Damit liegen bereits erste Aktivitäten vor. Im Austausch mit dem 
Kreis Düren und der StädteRegion Aachen ist der Sachstand zum 

 
24 SWOT steht für strengths (Stärken), weaknesses (Schwächen), oppor-
tunities (Chancen) und threats (Risiken). Es handelt sich hierbei um ein 
standardisiertes qualitatives Analyseverfahren. 
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betrieblichen Mobilitätsmanagement zu klären (u. a.: Welche Be-
triebe wurden bereits aktiv angesprochen bzw. haben von sich aus 
Interesse signalisiert? Wie viele Betriebe haben davon schon ein 
betriebliches Mobilitätsmanagement eingeführt? Welche Maßnah-
men haben sich etabliert? Welche Erfolge konnten bereits erzielt 
werden? Wie können weitere Betriebe aktiviert und unterstützt wer-
den?). Das Zukunftsnetz Mobilität NRW bietet zum Themenbereich 
„Mobilitätsmanagement für Betriebe und weitere Großeinrichtun-
gen“ Beratungs- und Weiterbildungsangebote, die von den Mit-
gliedskommunen des Zukunftsnetzes genutzt werden können. 

Dieser Arbeitsschritt erfordert im Rahmen des kommunalen Mobili-
tätsmanagements ausschließlich personelle Kapazitäten. Die Um-
setzungskosten fallen bei den Betrieben selbst an, wobei Förder-
programme zur Reduzierung der Kosten bestehen. Die IHK-Mobili-
tätsberatung informiert über geeignete Maßnahmen und Förder-
möglichkeiten. 

Schulisches Mobilitätsmanagement 

Schulen – sowohl Grundschulen wie auch weiterführende Schulen 
– weisen ähnlich zu Betrieben aufgrund der verkehrserzeugenden 
Wirkung und der Routinen im Verkehrsaufkommen ein hohes  
Potenzial für Mobilitätsmanagement auf. Schulisches Mobilitätsma-
nagement ist vor allem aufgrund der frühzeitigen Bewusstseinsbil-
dung für ein nachhaltiges Mobilitätsverhalten und des Multiplikato-
reneffekts (Kinder „erziehen“ ihre Eltern) von hoher Bedeutung. Die 
Maßnahmen des schulischen Mobilitätsmanagements beziehen 
sich typischerweise auf die Bereiche Infrastruktur und Verkehrsre-
gelung, Verkehrserziehung und Mobilitätsbildung sowie Organisa-
tion und Information. 

Die Schulen sind im Allgemeinen für die Durchführung des schuli-
schen Mobilitätsmanagements selbst verantwortlich, eine Beglei-
tung und Unterstützung durch die Kommunen und weitere Akteure 
(z. B. Polizei) ist jedoch ratsam. Für den Austausch zwischen den 
Kommunen und den Schulen ist es hilfreich, wenn die Schulen ana-
log zu den Kommunen eine mobilitätsbeauftragte Ansprechperson 
festlegen. Im Austausch mit den Schulen ist von den Kommunen im 
indeland der Sachstand zum schulischen Mobilitätsmanagement zu 
klären (u. a.: Welche Schulen wurden bereits aktiv angesprochen 
bzw. haben von sich aus Interesse signalisiert? Wie viele Schulen 
haben schon ein schulisches Mobilitätsmanagement eingeführt? 
Welche Maßnahmen haben sich bereits etabliert? Welche Erfolge 
konnten bereits erzielt werden? Wie können weitere Schulen akti-
viert und unterstützt werden?). Im Hinblick auf die Zuständigkeit 
sollte der Fokus auf Schulen in kommunaler Trägerschaft gelegt 
werden. 

Auch das schulische Mobilitätsmanagement erfordert auf der über-
geordneten Ebene (kommunales Mobilitätsmanagement) perso-
nelle Kapazitäten. Die Umsetzungskosten liegen aufgrund der kom-
munalen Trägerschaft bei den Kommunen. Auch hier können die 
Kosten über die Nutzung von Förderprogrammen reduziert werden. 
Beratungsangebote sind in jedem Fall über das Zukunftsnetz Mobi-
lität NRW von den Mitgliedern nutzbar. 
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Mobilitätsmanagement für Neubürgerinnen und Neubürger sowie 
neue Wohnquartiere 

Es ist davon auszugehen, dass das indeland im Zuge des Struktur-
wandels als Wohnstandort an Attraktivität gewinnt und damit ein Be-
wohnerzuwachs entsteht. Neubürgerinnen und Neubürger befinden 
sich in einer Umbruchsituation, die dazu führt, dass Verhaltensrou-
tinen aufgrund des neuen Wohnstandortes überdacht werden. 
Diese Umbruchsituation kann gezielt dazu genutzt werden, um 
durch Information und Anreize nachhaltig Einfluss auf das Mobili-
tätsverhalten zu nehmen. Dies gilt sowohl für neu zugezogene Ein-
zelpersonen/-haushalte als auch für neue Wohnquartiere. Letztere 
bieten den Vorteil, dass hier neben der Information (z. B. Informa-
tionsflyer über die lokalen Mobilitätssysteme) und den Anreizen 
(z. B. Schnupperangebote zum Ausprobieren) auch gezielt Mobili-
tätsangebote (z. B. Carsharing-Station, ausleihbare Lastenfahrrä-
der) eingebunden werden können. 

Der Personalaufwand und die Kosten für die Information und An-
reize im Rahmen eines Neubürgermarketings sind überschaubar. 
Vergleichsweise höher anzusetzen sind die Kosten für die Umset-
zung eines quartierbezogenen Mobilitätsmanagements. Diese Kos-
ten können jedoch auf die Immobilienpreise (Kauf- oder Mietpreis) 
umgelegt werden. Auch hier können Kosten durch Inanspruch-
nahme von Fördermöglichkeiten reduziert werden. Beratungsange-
bote sind über das Zukunftsnetz Mobilität NRW von den Mitgliedern 
nutzbar. 

Mobilitätsmanagement für touristische Freizeiteinrichtungen 

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

Das Mobilitätsverhalten der freizeitorientierten Gäste ist ähnlich zu 
den Neubürgerinnen und -bürgern durch Information (z. B. Informa-
tionen über Anreisemöglichkeiten mit dem Umweltverbund) und An-
reize (z. B. ÖPNV-Vergünstigungen im Zuge von Freizeiteinrichtun-
gen am Indesee) schon bei der Planung der Anreise zu beeinflus-
sen. Eine hohe Bedeutung hat hier die leichte Zugänglichkeit zum 
Umweltverbund sowie die Ergänzung des fahrplangebundenen 
ÖPNV durch ergänzende Mobilitätsangebote (z. B. Sharing-Ange-
bote). Ergeben sich bei der Nutzung des Umweltverbunds positive 
Erfahrungen, ist mit einer wiederholten Nutzung zu rechnen. 

Auch beim Mobilitätsmanagement für touristische Freizeiteinrich-
tungen halten sich der Personalaufwand und die Kosten für die In-
formation und Anreize in einem überschaubaren Rahmen. Ver-
gleichsweise höher anzusetzen sind die Kosten für die Umsetzung 
der ergänzenden Mobilitätsangebote, wobei auch hier Fördermög-
lichkeiten zur Kostenreduzierung genutzt werden können. Grund-
sätzlich sind die Kosten als Investition in den ÖPNV 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 Ansätze des kommunalen Mobilitätsmanage-
ments auf Kreisebene (Kreis Düren und StädteRegion Aachen) kön-
nen für den Aufbau eines kommunalen Mobilitätsmanagements in 
der Region genutzt werden.  

Der Kreis Düren und die StädteRegion Aachen sind bereits Mitglie-
der im Zukunftsnetz Mobilität NRW, das eine beratende und unter-
stützende Funktion übernimmt. Dies gilt auch für den Großteil der 
Kommunen des indelands. Es wird empfohlen, dass sich die Stadt 
Linnich und die Gemeinde Niederzier ebenfalls dem Netzwerk an-
schließen, damit alle Kommunen die gleichen Informations- und Be-
ratungsangebote nutzen können. 

Der fachliche Austausch mit der StädteRegion Aachen sollte sepa-
rat aufgebaut werden. Die Stadt Eschweiler stellt hier das Binde-
glied zwischen dem indeland und der StädteRegion Aachen dar und 
sollte daher regionale Mobilitätsthemen in den Austausch mitneh-
men und Informationen zurückspielen. Darüber hinaus sollte  
die StädteRegion Aachen bei weiteren Mobilitätsprojekten des  
indelands bedarfsmäßig eingebunden werden, so wie es auch im 
Rahmen der regionalen Bestandsanalyse (Mobilitätskonzept Phase 
1) durchgeführt wurde. 

Insgesamt ist zu beachten, dass die Umsetzung von kommunalem 
Mobilitätsmanagement stets personelle Kapazitäten erfordert. Es ist 
daher zu prüfen, ob der Kreis Düren und in Bezug auf die Stadt  
Eschweiler die StädteRegion Aachen die aufgeführten Aufgaben – 
ggf. in Teilen – bereits personell verankert haben. Ist dies nicht der 
Fall, sind neue Personalressourcen für den Ausbau und die Umset-
zung des kommunalen Mobilitätsmanagements in der Region be-
reitzustellen. 

9.2 Verkehrs(system)management 

Verkehrsmanagement meint eine effiziente und damit nachhaltige 
Abwicklung von Verkehrsabläufen über steuernde, informatorische 
und technische Maßnahmen. Dazu werden Verkehrsdaten in Echt-
zeit benötigt, die über ein festzulegendes Messnetz erfasst und an-
schließend in einer Verkehrsmanagementzentrale systematisch 
ausgewertet und aufbereitet werden. Dies ermöglicht 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) übernimmt Aufgaben im 
Bereich intelligente, digitalisierte und vernetzte Mobilität und wird 
zur zentralen Landeseinheit ausgebaut, über die zukünftig wesent-
liche nordrhein-westfälische Verkehrs- und Mobilitätsdaten zur Ver-
fügung gestellt werden. Nachfolgend werden ausgewählte Aufga-
ben der LVZ, die für das indeland von Bedeutung sind, kurz be-
schrieben. 

Die Digitalisierung und Steuerung von Lichtsignalanlagen in der Zu-
ständigkeit von Straßen.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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Für die baulast- und verkehrsträgerübergreifende Baustellenkoordi-
nierung ist die Stabsstelle Baustellenkoordinierung zuständig und 
fungiert als Schnittstelle zwischen den bauausführenden Niederlas-
sungen von Straßen.NRW, der Autobahn GmbH, Städten, Kreisen 
und Kommunen, Versorgungs- und Verkehrsbetrieben und der 
Deutschen Bahn. Durch die Koordinierung sollen Konflikte zwi-
schen Baumaßnahmen verschiedener Baulastträger schon in der 
Planungsphase identifiziert und nach Möglichkeit vermieden wer-
den. 

Die Erhebung und Bereitstellung von Verkehrsdaten erfolgt über 
kontinuierliche Verkehrszählungen (Dauerzählungen auf Bunde-
sautobahnen und Außerortsstrecken von Bundes- und Landesstra-
ßen) und periodische Verkehrszählungen (Straßenverkehrszählun-
gen alle fünf Jahre auf den Bundesautobahnen, Bundes-, Landes- 
und Kreisstraßen sowie auf besonders hoch belasteten innerörtli-
chen kommunalen Hauptverkehrsstraßen). Diese Daten sowie noch 
weitere (u. a. Verkehrsprognose, aktuellen Abfahrtzeiten öffentli-
cher Verkehrsmittel, Informationen zu E-Ladesäulen, zu Parkplät-
zen und Raststätten auf Autobahnen) werden über das Straßenin-
formationssystem NWSIB-online sowie über das Verkehrsportal 
Verkehr.NRW öffentlich zur Verfügung gestellt. 

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

9.2.2 Aktivitäten in der Region 

Die Aufgabe des Verkehrs(system)management ist auf Kreisebene 
bzw. in den großen Kreisstädten Düren und Aachen angesiedelt. 
Sowohl im Kreis Düren als auch in der StädteRegion Aachen gibt 
es derzeit noch kein regionales Verkehrs(system)management, in 
das die kleineren kreisangehörigen Kommunen eingebunden sind. 

Da Maßnahmen des Verkehrs(system)management vor allem dort 
eingesetzt werden, wo die Verkehrsnetze an ihre Kapazitätsgren-
zen stoßen, werden sie vor allem in urbanen Bereichen zur Ver-
kehrssteuerung eingesetzt. Dies trifft beispielsweise auf die Städte 
Düren und Aachen zu. 

Die Stadt Düren hat im Rahmen des Förderprogramms „Digitalisie-
rung kommunaler Verkehrssysteme“ einen Förderantrag gestellt 
und Ende 2022 bewilligt bekommen. Im Rahmen des Förderprojekts 
„Einführung eines Mobilitätsdashboards in der Stadt Düren – City-
Dashboard_DN“ sind zwei sogenannte Dashboards im Innenstadt-
bereich vorgesehen: ein Bildschirm/ Monitor im Schaufenster des 
iPunkts und eine zweiseitige Außenstele am Parkplatz des Hoesch-
platzes. Mit Hilfe des Mobilitätsdashboards können verschiedene 
Echtzeit-Informationen zur Verkehrslage, Störungen im Verkehrs-
netz oder besondere Ereignisse innerhalb des Stadtgebietes an die 
Öffentlichkeit übermittelt werden. Dabei stellen Informationen zu der 
E-Ladesäuleninfrastruktur, den Mobilstationen, den geplanten und 
laufenden Baustellen, meteorologische Warnmeldungen sowie 
Störmeldungen zu den einzelnen Lichtsignalanlagen nur eine Auf-
zählung möglicher Informationsbausteine – den sogenannten  
Widgets – dar, die mit Hilfe des Mobilitätsdashboards an die Öffent-
lichkeit übermittelt werden können. 
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Bild 29: Mobilitätsdashboard der Stadt Düren, Standort Hoeschplatz [Quelle: An-

lage zur Beschlussvorlage 2024-0148 der Stadt Düren] 

Die Stadt Aachen hat seine Mobilitätsdatenplattform, das soge-
nannte Mobilitätsdashboard, bereits eingerichtet. Über das Dash-
board können seit dem Frühjahr 2022 alle interessierten Personen 
– Bürgerinnen und Bürger 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 Kapazitäten in 
Parkhäusern und im öffentlichen Straßenraum, Verfügbarkeit von 
Sharing-Fahrzeugen, Verfügbarkeit von E-Ladestationen, Abfahrts-
monitor von Bus und Bahn; Bild 30). Neben der reinen Information 
wird auch eine Lenkung der Bürgerinnen und Bürger erwartet, d. h. 
beispielsweise eine Anpassung der Verkehrsmittelwahl, der Ziel-
wahl oder der zeitlichen Wegedurchführung auf Grundlage der In-
formationen. 

 
Bild 30: Mobilitätsdashboard der Stadt Aachen – Screenshot [Quelle: https://ver-

kehr.aachen.de/] 

9.2.3 Auswahl an möglichen Maßnahmen 

Analog zum Mobilitätsmanagement gilt auch hier wieder: im Hinblick 
auf den regionalen Gedanken sind vor allem Maßnahmen mit inter-
kommunalem Ansatz sowie übertragbare kommunale Ansätze sinn-
voll (vgl. Kap. 9.1.3). 

Grundsätzlich lassen sich Verkehrsströme über Beschilderung und 
Lichtsignalanlagen steuern. Die situationsabhängige Steuerung er-
fordert eine Rückkopplung zwischen dem aktuellen Zustand (Daten-
erhebung) und der Steuereinheit. War dies früher nur über eine sta-
tionäre Datenerfassung (z. B. Induktionsschleifen oder Verkehrska-
meras) möglich, 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 Wertschöpfung ist es sinnvoll,  
isolierte Einzelsysteme zu vernetzen, um somit eine übergreifende 
Verkehrslagesteuerung zu ermöglichen (Verkehrsmanagement-
netzwerk). Hierzu muss eine einheitliche technische Schnittstelle 
festgelegt werden, damit der Datenaustausch untereinander funkti-
oniert. 

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

Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 

Echtzeitdaten im ÖPNV haben sowohl einen Nutzen für die Kunden 
(z. B. für die Beantwortung der Kundenfragen: Ist mein Bus pünkt-
lich? Wie voll wird er sein? Ist noch Platz für mein Rad?) als auch 
für die Verkehrsunternehmen (z. B. für 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 Düren und die StädteRegion Aachen sind in der Region 
die verantwortlichen ÖPNV-Aufgabenträger. Sie sind für die Ana-
lyse und Gestaltung des ÖPNV-Angebots sowie für die Ausschrei-
bung und Vergabe verantwortlich. Echtzeitdaten im ÖPNV werden 
den Kunden über die gemeinsame App naveo von AVV, ASEAG, 
Arriva, go.Rheinland, Rurtalbus und WestVerkehr bereitgestellt. Sie 
enthält Fahrplandaten für ganz NRW sowie die Euregio Maas-
Rhein. 

Lichtsignalanlagensteuerung 

Mit Hilfe von verkehrsabhängig 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 
für die morgendliche Hauptverkehrszeit kein Defizit aufgezeigt, 
weshalb hier kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen wird. 
Wie aber bereits beim Mobilitätsmanagement dargestellt wurde 
(vgl. Kap. 9.1.3), wird der Indesee zukünftig eine große verkehrliche 
Bedeutung haben (Quell- und Zielverkehr von Bewohnerinnen und 
Bewohnern, privaten und freizeitorientierten Besucherinnen und 
Besuchern, Beschäftigten und Lieferanten). Vor diesem Hinter-
grund wird eine verkehrsabhängige Steuerung der Lichtsignalanla-
gen im Zu- und Abfluss des Indesees unter Berücksichtigung einer 
Vernetzung der Lichtsignalanlagen für sinnvoll erachtet.  

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

Parkleitsystem 

Ähnlich 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 verfügbaren Parkraumangebots lässt sich Parksuch-
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verkehr gezielt zu den freien Kapazitäten lenken, lassen sich unnö-
tige Suchfahrten vermeiden und damit wieder verkehrsbedingte 
Schadstoffemissionen im Sinne des Klimaschutzes einsparen. 

go.Rheinland setzt dies im Rheinischen Revier für die P+R-Anlagen 
im Rahmen eines Förderprogramms durch, welches im April 2025 
veröffentlicht wird.25 

Ein dynamisches Parkleitsystem wird im Zusammenhang mit dem 
Indesee als regional bedeutsamen Zielpunkt für sinnvoll erachtet. 
Hierzu ist die Erarbeitung eines Parkraumkonzepts unter Berück-
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 für die Phase 1 des Mobilitätskonzepts indeland) fertigge-
stellt ist, handelt es sich hierbei um eine Handlungsempfehlung mit 
langfristigem Planungshorizont (20xx). 

Verkehrsbeeinflussungsanlagen 

Mit Hilfe von digitalen Anzeigetafeln können gezielt kurze Informati-
onen an die Verkehrsteilnehmenden vermittelt werden, um bei-
spielsweise auf Störungen im Netz hinzuweisen. Beispielsweise 
setzt Straßen.NRW in Zusammenarbeit mit der Stadt Aachen sol-
che Anzeigetafeln aktuell im Zuge der Sperrung der Brücke Turm-
straße 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 für verschiedene 
Fahrtrouten im Netz als Entscheidungsgrundlage angezeigt. 

Der Einsatz von Verkehrsbeeinflussungsanlagen wird nicht dauer-
haft für notwendig erachtet, sondern vielmehr für absehbar außer-
gewöhnliche Ereignisse mit verkehrlichen Auswirkungen (z. B. 
Großveranstaltung 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 Düren 
erfolgen. 

9.2.4 Handlungsempfehlung 

Für eine zielgerichtete Verkehrssteuerung werden vor allem Daten 
zur Abbildung der Verkehrssituation benötigt.  

Die „Grundlagenuntersuchung Mobilität im Rheinland“ (2023) der 
go.Rheinland GmbH hat aufgezeigt, dass die Datenkompetenzen 
verschiedener Akteure und interkommunalen Kooperationen im 
go.Rheinland-Gebiet unterschiedlich stark ausgeprägt sind. „Als 
Zweckverband ist go.Rheinland gut mit den einzelnen Akteuren ver-
netzt und hat durch diese Grundlagenuntersuchung eine datenba-
sierte Grundlage für die Gesamtregion geschaffen.“ (Grundlagen-
untersuchung 2023). Die Grundlagenuntersuchung enthält die 
Empfehlung, dass die go.Rheinland als Schnittstelle zu den Akteu-
ren in der Region seine Fähigkeiten 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 zukünftig noch besser von Daten profitieren zu können.  

Auf diese Aktivitäten von go.Rheinland, aber auch auf die der Lan-
desverkehrszentrale NRW und der Stadt Aachen können der Kreis 
Düren und die StädteRegion Aachen zurückgreifen, um in der Re-
gion eine vernetzte und offene Datenstruktur für 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 Kapazitäten 
sowie Kosten für die benötigte Technik erfordert. Im Austausch mit 
dem Kreis Düren, der StädteRegion 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. Für den Verkehrssektor 
bedeutet dies: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und ver-
trägliche Verkehrsabwicklung. Letzteres lässt 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 Mobilität und Energie befinden sich derzeit schon in 
tiefgreifenden Veränderungsprozessen und bedingen sich in Teilen 
gegenseitig. Es werden nachfolgend die vorhandenen Aktivitäten in 
der Region zusammenfassend dargestellt. Für die aufgestellten re-
gionalen Verkehrsnetze mit dem geplanten Indesee als Bindeglied 
und neues bedeutendes Freizeitziel für das indeland, werden mög-
liche Einsatzfelder für neue Antriebstechnologien und autonomes 
Fahren aufgezeigt und beschrieben. Darauf aufbauend werden die 
Auswirkungen der infrastrukturellen Aspekte auf die räumliche 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-
schließlich mit fossilen Kraftstoffen angetrieben werden. Dazu zäh-
len reine Elektrofahrzeuge, Brennstoffzellen-Fahrzeuge sowie Hyb-
rid-Fahrzeuge mit einer Kombination aus einem Verbrennungsmo-
tor und einem elektrischen Antrieb26. Mit ihrer Hilfe kann die Abhän-
gigkeit von fossilen Brennstoffen und auch die verkehrsbedingten 
Treibhausgasemissionen erheblich verringert werden, was dem Kli-
maschutz dienlich ist. Verkehrliche Überlastungsprobleme lösen sie 
nicht. 

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

 
26 In einem weiten Verständnis zählt 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 
Fuß gefasst. Der Bestand an Elektro- und Hybrid-Pkw in Deutsch-
land ist in den vergangenen zehn Jahren mit Einführung des Um-
weltbonus (Kaufprämie) 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) 

 
Bild 31: Entwicklung des Bestands an Elektro- und Hybrid-Pkw in Deutschland 

[Quelle: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/ 

umwelt_node.html] 

Der Bestandsanstieg infolge der angebotenen Kaufprämie zeigt, 
dass die hohen Anschaffungskosten ein Hemmnis darstellen. Auch 
die im Vergleich zu einem Verbrenner geringere Fahrreichweite, der 
höhere 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 öffentlichen Ladeinfrastruktur und deren Weiterentwicklung 
(z. B. Ultra-Schnell-Laden). 

Die Verfügbarkeit von Lithium-Ionen-Akkus hat dem Elektro- und 
Hybrid-Antrieb Vorteile beim Start verschafft. Im Gegensatz dazu 
läuft die Produktion von Wasserstoff, der in der freien Natur nicht 
ungebunden existiert und den Treibstoff für den Brennstoffzellenan-
trieb darstellt, erst langsam an. Insbesondere "grüner" Wasserstoff, 
der CO2-neutral produziert wurde, ist noch kaum verfügbar. Auch 
die Tankinfrastruktur für Wasserstoff muss erst noch entstehen. Mit 
Stand 1. Juni 2021 waren 1.261 Brennstoffzellen-Pkw (Wasserstoff-
antrieb)27 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 größeren 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) 

 
Bild 32: Entwicklung des Bestands an Elektro- und Hybrid-Lkw in Deutschland 

[Quelle: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/ 

umwelt_node.html] 

Im Gegensatz zu den Pkw hat der Elektroantrieb bei den Lkw eine 
größere Bedeutung als der Hybridantrieb. Wird der Bestand an 
Elektro-Lkw nach zulässigem Gesamtgewicht (zGG) differenziert, 
so zeigt sich, dass die Entwicklung nahezu ausschließlich den leich-
ten Nutzfahrzeugen28 (bis 3,5 Tonnen zGG) anzurechnen ist (Bild 
3329). Dies begründet sich vor allem durch das höhere Fahrzeugge-
wicht, aber vermutlich auch durch die höhere Fahrleistung.  

 
Bild 33: Entwicklung des Elektroantriebs bei Nutzfahrzeugen im Bestand in 

Deutschland [Quelle: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/ 

Bestand/Umwelt/umwelt_node.html] 

Darüber 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 für 
folgende Zwecke ausgelegt sind: Personen zu befördern, Lasten und Gü-
ter zu transportieren. und/oder Anhängerfahrzeuge zu ziehen. 
29 Die Bestandszahlen sind der vom Kraftfahrt-Bundesamt dargestellten 
Marktentwicklung entnommen, die sich ausschließlich 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 Möglichkeiten 
der Oberleitungstechnologie zur Elektrifizierung des Schwerlastver-
kehrs erforscht. Beim sogenannten „O-Lkw“ erfolgt das Aufladen ei-
ner Batterie an kurzen Teilstrecken (entlang Bundesautobahn) über 
eine Oberleitung während der Fahrt. 

ÖPNV (Bus und Bahn) 

Die Entwicklung des Bestands an elektrisch und hybrid angetriebe-
nen Kraftomnibussen (kurz Bussen) in Deutschland verläuft ähnlich 
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) 

 
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-Hybridbusse30. 

Rund 61 % des Schienennetzes in Deutschland sind durch Oberlei-
tungen oder Stromschienen elektrifiziert. In Bezug auf das indeland 
sind die Hauptstrecken Aachen – Köln und Aachen – Mönchenglad-
bach elektrifiziert. Das Streckennetz der Euregio Verkehrsschienen-
netz GmbH (EVS)31 soll in den kommenden Jahren elektrifiziert wer-
den (Förderbescheid liegt vor). Im Bahn-Elektrifizierungsprogramm 
des Bundes wird die S-Bahn Rheinisches Revier (Aachen - Jülich - 
Bedburg - Grevenbroich - Neuss - Düsseldorf) als ergänzende Maß-
nahme (Säule 3) aufgeführt. 

 
30 Quelle: E-Bus-Radar (pwc 2023) 
31 Das Netz der EVS umfasst aktuell (Stand Sommer 2024) eine Gesamt-
länge von etwa 47 Kilometern und 19 Haltepunkte. Es schließt an das 
überregionale DB-Netz an. Mit der geplanten Errichtung einer Oberleitung 
an den drei Strecken des Grundnetzes und dem Einbau der notwendigen 
technischen Ausstattung können perspektivisch auf dem EVS-Netz Elekt-
rozüge verkehren. 
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Bild 35: Bahn-Elektrifizierungsprogramm des Bundes – Ausschnitt für die Re-

gion indeland mit Umfeld 

Exkurs: Revierbahn West 

Der Abschnitt Aachen - Jülich - Bedburg – im weiteren als Revier-
bahn West genannt – ist für das indeland von Bedeutung. Hierzu 
liegt ein Brief der StädteRegion Aachen, des Kreises Düren sowie 
der Städte Aachen, Aldenhoven, Alsdorf, Baesweiler, Eschweiler, 
Herzogenrath, Jülich, Linnich, Stolberg und Würselen – jeweils ge-
zeichnet durch die/den Bürgermeister/in und den Landrat – vor. In 
diesem wird von den Kommunen bestätigt, dass der 1. Entwurf des 
neuen Regionalplans der Bezirksregierung Köln als Grundlage für 
die Grobtrassenfindung und die Ermittlung des Soll-Zustandes für 
die Machbarkeitsstudie dienen soll. Darüber 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 zurückgelegt. Differenziert nach Personenfern-, Perso-
nennah- und Güterverkehr zeigt sich der geringste Elektrifizierungs-
anteil im Personennahverkehr. Dies erklärt sich dadurch, dass Per-
sonenfern- und Güterverkehr zumeist über die elektrifizierten 
Hauptstrecken und der Personennahverkehr über die nicht elektrifi-
zierten Nebenstrecken abgewickelt werden. (Bild 36) 32 

 
Bild 36: Betriebsleistungsanteile im Personen- und Güterverkehr [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 Verfügung. Dies ist vor allem für 

 
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 für die Nebenstrecken wie z. B. auch die 
Strecke der RB 21 (Heimbach - Düren - Jülich - Linnich)33. 

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 0 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 übernimmt das System 
die komplette Fahrleistung in einem spezifischen Anwendungsfall 
und einer definierten Umgebung. Der Mensch wird hier bei Störun-
gen noch von außen auf das System zugreifen und die Fahrzeug-
steuerung übernehmen. Level 5 stellt die abschließende Stufe des 
autonomen Fahrens dar, in der kein Fahrer mehr benötigt 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 Anwendungsfälle für 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 straßenge-

bundenen Güterverkehr 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 Güterverkehr zu rechnen. Der Autobahnver-

kehr weist zudem eine geringe Komplexität 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 öffentli-
chen Personennahverkehr (ÖPNV) gesehen. Ähnlich wie im stra-
ßengebundenen Güterverkehr existiert auch im ÖPNV ein Mangel 
an Fahrzeugführenden. Zudem bilden die Personalkosten den 
größten Anteil an den Gesamtkosten. Der ÖPNV bewegt sich in der 
Regel auf festgelegten und wiederholten Routen (Buslinien). Vor al-
lem in ländlichen Räumen ist zudem das Verkehrssystem weniger 
komplex als in urbanen Räumen (z. B. keine Straßenbahn). Im All-
gemeinen nimmt die Bedeutung des ÖPNV aufgrund von Klima-
schutz und Bevölkerungsalterung zu, d. h. der Bedarf zur Nutzung 
des ÖPNV wächst. Autonomes Fahren ist im ÖPNV sowohl auf 
hochfrequentierten Achsen (bezahlbare Taktverdichtung) als auch 
im ländlichen Raum auf der letzten Meile (Shuttle von ÖPNV-Ver-
kehrsknoten in die ländlichen Bereiche hinein oder umgekehrt) 
denkbar. 

 
33 Die Elektrifizierung der Strecken Düren - Linnich - Baal und Düren – 
Euskirchen wurde von go.Rheinland im November 2024 als langfristige 
Strategie beschlossen. Die Möglichkeiten zur Elektrifizierung der Strecke 
Düren - Heimbach wird noch geprüft. 



 64 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

10.2 Aktivitäten in der Region 

Der Kreis Düren beschäftigt sich als übergeordnete 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 gehört, 
umfangreiche Maßnahmen notwendig. Die nachfolgende Darstel-
lung beschränkt sich auf die Aktivitäten im Verkehrssektor mit Be-
zug zu neuen Antriebstechnologien und zum autonomen Fahren. 

Der Kreis Düren setzt im öffentlichen Verkehr auf neue Antriebs-
technologien und hat im Jahr 2020 die ersten fünf Elektrobusse 
(Einsatz durch die Rurtalbus GmbH34) im Kreisgebiet eingeführt. Die 
Elektrobusse werden im Dürener Stadtgebiet eingesetzt. Für län-
gere Fahrten setzt der Kreis Düren auf den Wasserstoffantrieb. In 
2024 wurden fünf Wasserstoffbusse im Kreisgebiet eingeführt. Die 
Busflotte des Kreises Düren (insgesamt 180 Busse) soll nach und 
nach vollständig auf Wasserstoff-Busse umgestellt werden.  

Auch im schienengebundenen ÖV sollte der Wasserstoff-Antrieb 
Einzug finden. Es war geplant, ab Ende 2028 insgesamt 17 Was-
serstoff-Züge im Kreisgebiet auf den Strecken der Rurtalbahn 
(Heimbach - Düren - Jülich - Linnich) und der Eifel-Bördebahn (Dü-
ren - Zülpich - 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 Wasserstoffzüge nun nicht mehr durchgeführt (Be-
schluss am 29. November 2024 im Rahmen der Verbandsversamm-
lung des Zweckverbands go.Rheinland). Als Ersatz werden Teile 
der bewilligten Fördermittel zur Anschaffung von sechs batteriebe-
triebenen Loks genutzt. Diese können bis zur vollständigen Elektri-
fizierung der Rurtal- und Bördebahn neben den gewohnten Diesel-
loks auf diesen Strecken fahren. 

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

Der Wasserstoff für die Fahrzeuge im Kreis Düren soll ab 2025 um-
weltfreundlich mit Sonnenenergie am Standort Brainergy Park in  
Jülich, einem interkommunalen Gewerbegebiet der beiden  
indeland-Kommunen Jülich und Niederzier sowie der Landge-
meinde Titz (ebenfalls Kreis Düren), in dem auch der Helmholtz-
Cluster für nachhaltige und infrastruktur-kompatible Wasserstoff-
wirtschaft angesiedelt ist, hergestellt werden. Neben der öffentli-
chen Wasserstoff-Tankstelle im Gewerbegebiet „Im Großen Tal“, 
die durch ihre Lage an der A 4 vor allem auch für Lkw eine große 

 
34 Die Rurtalbus GmbH wurde Ende 2019 als Nachfolgerin der Dürener 
Kreisbahn neu gegründet. Seit 01. Januar 2020 ist sie für den gesamten 
öffentlichen Busverkehr im Kreis Düren verantwortlich. 
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Bedeutung hat, soll auch hier eine öffentliche Wasserstoff-Tank-
stelle entstehen. Drei weitere Tankstellen-Standorte (u. a. Bahnhof 
Düren) sind in Planung. 

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

▪ Initiierung der Arbeitsgruppe Wasserstoff im Kreis Düren mit aus-
gewählten Akteuren aus Wissenschaft und Industrie (2018), 

▪ Mitglied bei der HyCologne – Wasserstoff Region Rheinland 
e. V., einem Netzwerk für Wasserstoff, Brennstoffzellen und 
Elektromobilität (2020), 

▪ Öffentliche Wasserstoff-Messe zur Präsentation von Aktivitäten 
rund um das Thema Wasserstoff sowie zum Testen von Wasser-
stofftechnologien (seit 2021 einmal jährlich), 

▪ Regionalverbund Aachen Plus, eine von 15 Gewinner-Regionen 
der zweiten Phase von HyExperts (HyExperts II), die mit Hilfe 
einer finanziellen Förderung Beratungs-, Planungs- und Dienst-
leistungsaufträge vergeben können, um ein umsetzungsfähiges 
Gesamtkonzept für eine regionale Wasserstoffwirtschaft zu er-
stellen, 

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

▪ Initiierung des Wasserstoff-Kompetenzteams zur Koordinierung 
der Aktivitäten und Projekte des Kreises Düren, zur Durchfüh-
rung von Netzwerkarbeit sowie zur Auslotung von Fördermög-
lichkeiten (2021), 

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

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

Im Projekt BrainTrain JuLiA35 sollte auf der Strecke zwischen Jülich 
und Linnich selbstfahrender Zugverkehr unter Reallabor-Bedingun-
gen parallel zum bestehenden Zugverkehr erforscht werden. Ende 
2021 wurde der Förderbescheid bewilligt. Mit der Anfangsfinanzie-
rung sollte der Rurtalbahn und den Projektpartnern u. a. die An-
schaffung und Umrüstung eines Schienenfahrzeugs für den Ver-
suchs- und Testbetrieb ermöglicht werden. Es war ein Übergang 
zum teilautonomen Regelbetrieb vorgesehen, mit einer optionalen 
Ausweitung auf den weiteren Streckenzweig in Richtung Düren. 
Das Projekt wurde jedoch in 2023 aufgrund des Landeshaushaltes 
nicht weiter gefördert. 

Für autonomes Fahren stellen Innenstädte mit ihrer verkehrlichen 
Komplexität die größte Herausforderung dar. In 2016 wurde daher 
das Aldenhoven Testing Center (ATC) für Automotive Anwendun-
gen im Rahmen des Vorhabens „CERMcity“ mit Hilfe der Förderung 

 
35 JuLiA steht für „Jülich Linnich Autonom“ 
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durch das Bundesministerium für Bildung und Forschung (BMBF) 
um ein bundesweit einzigartiges urbanes Testfeld ergänzt. Der 
neue Testabschnitt besteht aus typischen urbanen Infrastrukturele-
menten, zu denen u. a. Kreuzungen unterschiedlicher Bauform, 
Lichtsignalanlagen, Fußgängerüberwege, Parkplätze und Bushalte-
stellen gehören. Neben dem autonomen Fahren bietet das ATC  
Voraussetzungen für Forschungen im Bereich der Fahrzeugsicher-
heit, der Entwicklung von Verbrennungsmotoren einschließlich 
neuer hybrider Antriebskonzepte und Brennstoffzellensystemen. 
Außerdem werden dort Ziele der Verminderung des Schadstoffaus-
stoßes und des Kraftstoffverbrauchs und der Lärmemissionen ver-
folgt. 

In direkter Nähe 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 Mobilität. 
Die Vertikale Mobilität fokussiert dabei auf personentragende und 
unbemannte Luftfahrzeuge von der medizinischen Drohne bis zum 
Lufttaxi, die vertikalstartfähig sind und einen hohen Automatisie-
rungsgrad aufweisen. Gemeinsam mit dem ATC soll künftig die 
„Vernetzte automatisierte Mobilität“ verkehrsträgerübergreifend er-
forscht und exemplarisch in einem ganzheitlichen Konzept vereint 
werden. 

10.3 Handlungsempfehlungen 

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

Tabelle 8: Mögliche Maßnahmen zu neuen Antriebstechnologien und autonomen Fahren – Erste Vorschläge 

Nr. 
Verkehrs-

mittel 
Themenfeld Bezeichnung 

1 
ÖPNV  
(Bahn) 

neue An-
triebstech-
nologien 

Wasserstoff-Züge 

Beobachtung der Erfahrungen mit dem Einsatz von Wasserstoffangetriebenen Zügen 
in anderen Pilotprojekten; zeigt sich eine stabile Technik sowie eine Kostenreduzie-
rung, sollte nochmals über den Einsatz von Wasserstoff-Zügen in der Region nachge-
dacht bzw. diskutiert werden. 

(Hinweis: Wasserstoff-Züge sind nur dann notwendig, wenn Strecken nicht zeitnah 
durchgehend elektrifiziert sind bzw. eine Streckenelektrifizierung bei einer Reaktivie-
rung nicht möglich sein sollte.) 

2 
ÖPNV 
(Bus) 

autonomes 
Fahren 

Autonom fahrende Kleinbusse – Suche nach Teststrecken für den Praxistest 

Austausch über mögliche Teststrecken für den Praxistest von autonom fahrenden 
Kleinbussen im Pendelverkehr (z. B. Strecke zwischen S-Bahnhaltepunkt Merzenich 
und Forschungszentrum Jülich über L 264, Strecke zwischen euregiobahn-Haltepunkt 
Aldenhoven-Siersdorf und dem Future Mobility Park) 
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Nr. 
Verkehrs-

mittel 
Themenfeld Bezeichnung 

3 
ÖPNV  
(Bahn, 
ggf. Bus) 

autonomes 
Fahren 

Autonom fahrende Fahrzeuge (Bahn, ggf. Bus) – Anbindungen zum Indesee 
(Fortsetzung des Praxistests) 

Austausch über die Erfahrungen mit den durchgeführten Praxistests (siehe Punkt 2) so-
wie dem Einsatz von autonom fahrenden Zügen (BrainTrain JuLiA zwischen Jülich und 
Linnich) und dem upBUS der RWTH Aachen mit dem AVV, der DB Regio und 
go.Rheinland. Mögliche Verbindungen sind Aldenhoven Zentrum, Inden Zentrum, Jü-
lich Selgersdorf oder Niederzier Krauthausen nach Inden-Schophoven sowie Langer-
wehe nach Inden. 

(Hinweis: Da für die möglichen Verbindungen noch keine Schienenanbindung vorhan-
den ist, sind autonom fahrende Kleinbusse eventuell besser geeignet als neue Schie-
nenanbindungen mit autonom fahrenden Zügen.) 

4 ÖPNV 
autonomes 
Fahren 

Seilbahnverbindung zwischen Hambachsee und Indesee 

Verlängerung des für den Hambachsee geplanten Seilbahnnetzes von Seilbahnstation 
Niederzierer Tor nach Inden-Schophoven – ggf. über die geplanten Netzknoten im 
Stadtgebiet Jülich 

(Hinweis: Es ist eine technische Überprüfung für die Umsetzbarkeit notwendig.) 

5 
ÖPNV 
(Bus) 

neue An-
triebstech-
nologien 

Wasserstoff-Busse im Kreis Düren und in der StädteRegion Aachen 

Austausch über die Erfahrungen mit dem Einsatz von Wasserstoff-Bussen 

(Hinweis: Im Kreis Düren soll die gesamte Bus-Flotte (180 Busse) nach und nach voll-
ständig auf Wasserstoff-Busse umgestellt werden. ASEAG will bis Ende 2026 insge-
samt 65 neue Batterie-betriebene und 25 Brennstoffzellen-Busse beschaffen. Förder-
bescheid liegt vor.) 

6 
ÖPNV 
(Fähre) 

neue An-
triebstech-
nologien 

Batteriebetriebener Fährbetrieb auf dem Indesee 

Klimafreundliches Antriebssystem bei Ausschreibung der Fährbetriebsleistung berück-
sichtigen 

(Hinweis: Erfahrungen mit Fährschiffen mit Elektroantrieb ergeben sich beispielsweise 
über den Fährbetrieb auf dem Königssee.) 

7 

Kfz 
(Pkw in 
kommuna-
len Fuhr-
parken) 

neue An-
triebstech-
nologien 

Klimaneutrale Pkw-Flotte der Kommunen als Vorbilder 

Austausch über die Erfahrungen mit dem Einsatz von wasserstoff-angetriebenen Pkw 
in der Fahrzeug-Flotte des Kreises Düren mit den Kommunen der Region indeland, um 
die vorhandenen Pkw mit Verbrennungsmotor auszutauschen 

(Hinweis: Alternativ zu Brennstoffzellen-Pkw sind auch batterieangetriebene Pkw mög-
lich, wenn Solarstrom zur Aufladung genutzt wird.)  

8 

Kfz 
(Nutzfahr-
zeuge in 
kommuna-
len Fuhr-
parken) 

neue An-
triebstech-
nologien 

Klimaneutrale Nutzfahrzeuge der Kommune als Vorbilder 

Austausch über die Erfahrungen mit dem Einsatz von batterieelektrischen und wasser-
stoff-angetriebenen kommunalen Nutzfahrzeugen (z. B. Kreis Düren, Stadt Aachen) mit 
den Kommunen der Region indeland, um die vorhandenen Pkw mit Verbrennungsmo-
tor auszutauschen 

(Hinweis: Wasserstoff-angetriebene Müllwagen und Kehrmaschinen stellt beispiels-
weise die Firma Faun, eine Tochter der Kirchhoff-Gruppe, her.) 

9 
Kfz 
(Nutzfahr-
zeuge) 

neue An-
triebstechno-
logien 

Weitere Wasserstoff-angetriebene Kommandowagen und Rettungsfahrzeuge 

Austausch über die Erfahrungen mit dem Einsatz des wasserstoff-angetriebenen Kom-
mandowagens und des Rettungsfahrzeugs mit weiteren Rettungsdiensten im Kreis Dü-
ren und der StädteRegion Aachen 

10 
Kfz 
(Privatnut-
zende) 

neue An-
triebstechno-
logien 

Verankerung von Ladeinfrastruktur in der Bauleitplanung 

Austausch über die Erfahrungen mit der Verankerung von Ladeinfrastruktur in der Bau-
leitplanung mit den Kommunen im Kreis Düren und der StädteRegion Aachen 

(Hinweis: Dies lässt sich auf kommunale Neubaugebiete sowie auf die Gebietsentwick-
lung rund um den Indesee anwenden.) 

11 
Kfz 
(Privatnut-
zende) 

neue An-
triebstechno-
logien 

Ladeinfrastruktur rund um den Indesee 

Ladeinfrastruktur (Flächen, Stromnetzanbindung) bei Planung von Parkierungsanlagen 
rund um den Indesee berücksichtigen 

12 
Kfz 
(alle) 

neue An-
triebstechno-
logien 

Wasserstoff-Tankstellen und Ladeinfrastruktur (Schnell, Hochleistungsladen) im 
Kreisgebiet und entlang der Autobahnen A 4 und A 44 

Austausch über die Erfahrungen mit den bereits umgesetzten Wasserstoff-Tankstellen 
im Kreis Düren mit der StädteRegion Aachen; Identifizierung von weiteren geeigneten 
Standorten; Identifizierung von geeigneten Standorten für Schnell- und Hochleistungsla-
den 
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11 Zusammenfassung und Ausblick 

11.1 Zusammenfassung 

Im Rahmen der hier bearbeiteten Phase 1 des Mobilitätskonzepts 
für das indeland wurde eine Mobilitätsstrategie erarbeitet, die eine 
Konkretisierung des „Leitbilds Mobilität“ aus dem Masterplan 
 indeland 2030 darstellt. Die Inhalte der Mobilitätsstrategie geben 
zudem die allgemeine Handlungsrichtung für die Weiterentwicklung 
der regionalen Verkehrsnetze vor. 

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

Die Ergebnisse der Analysen der regionalen Bestandsnetze zeigen 
auf, dass  

▪ die Angebotsqualität des Kfz-Verkehrs (Bewertungsgrundlage: 
Luftliniengeschwindigkeit) sehr gut ausfällt. 

▪ punktuell umweghafte Radverkehrsverbindungen mit Bezug zum 
indeland vorhanden sind. 

▪ die Angebotsqualität des ÖPNV für die großräumigen Verbindun-
gen (Verbindungen zwischen den Oberzentren) sehr gut ausfällt. 

▪ der ÖPNV auf den überregionalen und regionalen Verbindungen 
derzeit deutlich größere Reisezeiten aufzeigt als im Kfz-Verkehr 
(fehlende Konkurrenzfähigkeit). 

In Bezug auf das Mobilitätsmanagement wird eine stärkere regio-
nale Zusammenarbeit empfohlen, um Synergien besser zu nutzen. 
Dabei kann es hilfreich sein, wenn alle Kommunen des indelands 
Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilität NRW sind, um gleichermaßen 
die Beratungs- und Fördermöglichkeiten nutzen zu können.  

Die Ansiedelung der Aufgabe des Verkehrs(system)managements 
wird auf Kreisebene bzw. in den großen Kreisstädten Düren und 
Aachen gesehen. Die kleineren Kommunen haben hier im Wesent-
lichen eine unterstützende Funktion (z. B. Einrichtung von Dauer-
zählstellen an ausgewählten neuralgischen Netzknotenpunkten).  

In Bezug auf die neuen Antriebstechnologien und das autonome 
Fahren wurden Möglichkeiten 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 Mobilitätskonzepts indeland 
können im weiteren Verlauf als Basis für weitere Akteursgespräche 
sowie zur Akquirierung von Fördermitteln genutzt werden.  

11.2 Ausblick 

Für das Ziel, sich mit dem Themenfeld Mobilität im indeland detail-
lierter zu befassen und auf regionaler Ebene zu konkretisieren, ha-
ben die EwiG und ihre Gesellschafterkommunen mit dem Mobilitäts-
konzept indeland Phase 1 den nächsten folgerichtigen Schritt 



 69 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

gemacht. Die Ergebnisse bilden die Grundlage für Entwicklung hin 
zu einer vernetzten und nachhaltigen Mobilität in einer zukunftsfä-
higen Region. Im Rahmen der verschiedenen Dialoge mit kommu-
nalen Vertreterinnen und Vertretern, der Politik sowie Fachakteu-
ren, wurde die EwiG in Ihrer koordinierenden und vernetzenden 
Rolle in diesem Themenfeld bestärkt. Neben den durch die Phase 
1 definierten Aktivitäten wurden auch neue Aufgaben an die EwiG 
herangetragen. Daher plant die EwiG auf Grundlage der hier her-
ausgearbeiteten Ergebnisse, angestoßene Austauschprozesse 
weiterzuführen und neue Aufgaben wahrzunehmen: 

▪ Unterstützung 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 Baulastträgern und den 
Aufgabenträgern 

▪ Unterstützung und Koordination bei der Fortsetzung des fachli-
chen Austauschs zur Thematik Ersatzstraßen  

▪ Kontaktaufnahme mit dem Land, um Finanzierungsbedarfe und 
-möglichkeiten zu klären 

▪ Unterstützung beim Finden geeigneter Förderprogramme 

▪ Unterstützung bei der Beantragung von Fördermitteln 

Bereits in der Vorstudie wurde das Mobilitätskonzept 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 anschließenden Phase 2 ge-
arbeitet. Der Betrachtungshorizont wird langfristig sein und sich mit 
der Mobilitätsentwicklung nach Ende des Braunkohleabbaus und 
der Braunkohleverstromung im Jahr 2030 z. B. bis zum Ende der 
Seebefüllung befassen. Hierfür wird derzeit über die Arbeit mit ei-
nem Verkehrsmodell nachgedacht. Des Weiteren soll das regionale 
Netz um lokale Orte von Interesse – sogenannte Points of interest 
(POI) – ergänzt werden. Diese Erweiterung des Untersuchungsge-
genstands wird die Grundlage für eine Fortschreibung der Hand-
lungsempfehlungen im Räumlichen Handlungskonzept sein. 



 70 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

Auflistung des Anhangs 

 

Luftliniennetz 

Anhang 1: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe I (großräumig) – Karte DIN A3 

Anhang 2: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe II (überregional) – Karte DIN A3 

Anhang 3: Luftliniennetz der Verbindungsfunktionsstufe III (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 II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 

Anhang 8: Kfz-Verkehrsnetz – Bewertungsergebnis „Luftliniengeschwindigkeit“ der Verbindungsfunkti-
onsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

 

ÖPNV 

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

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

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

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

Anhang 13: ÖPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 

Anhang 14: ÖPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 15: ÖPNV-Netz, Werktag 07:30 Uhr – bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 16: ÖPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 

Anhang 17: ÖPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 18: ÖPNV-Netz, Werktag 11:00 Uhr – bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 19: ÖPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 



 71 

 
Mobilitätskonzept indeland Phase 1: Regionale Bestandsanalyse 

Anhang 20: ÖPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 21: ÖPNV-Netz, Werktag 20:00 Uhr – bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 22: ÖPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 

Anhang 23: ÖPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr – Bewertungsergebnis „Reisezeitverhältnis ÖPNV / Kfz“ 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 24: ÖPNV-Netz, Sonntag 15:30 Uhr – bewertete Verbindungen mit Start- und Zielhaltestellen 
der Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (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 II (überregional) und III (regional) – Karte DIN A3 

Anhang 27: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) – Bewertungsergebnis „Umwegfaktor“ der 
Verbindungsfunktionsstufen II (überregional) und III (regional) – Tabelle DIN A3 

Anhang 28: Radverkehrsnetz (Alltags- und Freizeitverkehr) – Lage der Radverkehrsführung im Zu-
sammenhang zum Kfz-Straßennetz – Karte DIN A3 

 

Fußverkehr 

Anhang 29: Fußverkehrsnetz (Freizeitverkehr) – Differenzierung nach Verbindungsfunktionsstufen – 
Karte DIN A3 

Anhang 30: Fußverkehrsnetz (Freizeitverkehr) – Lage der Fußverkehrsführung im Zusammenhang 
zum Kfz-Straßennetz – Karte DIN A3 

 

Zukünftige Entwicklungen 

Anhang 31: Zusammenstellung der für das indeland relevanten zukünftige Entwicklungen – Tabelle 
DIN A3 

 

Räumliches Handlungskonzept 

Anhang 32: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Aldenhoven – Karte DIN A3 

Anhang 33: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Düren – Karte DIN A3 

Anhang 34: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Eschweiler – Karte DIN A3 

Anhang 35: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Inden – Karte DIN A3 

Anhang 36: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Jülich – Karte DIN A3 

Anhang 37: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Langerwehe – Karte DIN A3 
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Anhang 38: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Stadt Linnich – Karte DIN A3 

Anhang 39: Räumliches Handlungskonzept – Suchräume für die umweghaften regionalen Radver-
kehrsverbindungen der Gemeinde Niederzier – Karte DIN A3 


