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1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Die Stadt Baesweiler beabsichtigt fir die Gesamtstadt ein
Radverkehrskonzept zu erstellen und schrittweise umzuset-
zen. Wahrend Tempo 30 und Verkehrsberuhigte Bereiche in
Baesweiler mittlerweile flichendeckend realisiert sind, gibt es
im Bereich Radverkehr noch etliche Defizite, die es auszu-
gleichen gilt.

Aufgabe des hier vorliegenden Radverkehrskonzeptes ist es,
die Moglichkeiten einer gezielten Radverkehrsférderung auf-
zuzeigen und den Entscheidungstragern konkrete MaRnah-
menvorschldge fiir eine gesamtstadtische Radverkehrsférde-
rung zu unterbreiten. Im Einzelnen soll das Konzept

* eijne Radverkehrsnetzplanung inklusive berdrtlicher An-
schliisse liefern,

e vorhandene Radverkehrsanlagen in die Netzplanung inte-

. ) > Inhalte des
grieren und sinnvoll optimieren, Radverkehrskon-
zeptes
e die flichenhafte Durchlassigkeit fiir den Fahrradverkehr b
herstellen (EinbahnstraRenoffnung),
e Probleme im Verlauf der geplanten Radrouten aufzeigen
und Realisierungsméglichkeiten vorschlagen,
e weitergehende InfrastrukturmaRnahmen (Wegweisung,
Abstellanlagenkonzept) und Einsatzempfehlungen hierfir
aufzeigen,
e die zur Umsetzung notigen MaRnahmen bis zu skizzen-
haften Vorplanungen konkretisieren,
¢ Mdglichkeiten von "Radverkehr als System" (Ideen fiir die
Offentlichkeitsarbeit und Servicekomponenten) darstellen,
¢ die bei Realisierung entstehenden Kosten abschitzen und
ein nach Dringlichkeiten abgestuftes MaRnahmenpro-
gramm erstellen.
Diese Auflistung verdeutlicht, dass es sich hier keineswegs
um ein konventionelles Radwegeprogramm handelt, sondern
vielmehr um ein differenziertes MaRnahmenprogramm zur
umfassenden Férderung des Fahrradverkehrs, dessen kon-
kreter Anspruch wie folgt lautet:
»Eine vorbildhafte fahrradfreundliche Verkehrsinfrastruktur
mit einem sicheren, komfortablen sowie geschlossenen We-
Planerbiiro Studstadt, Kéln Juli 2000
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genetz fiir alle Verkehrszwecke des Fahrradverkehrs zu pla-
nen, die Erkennbarkeit durchgangiger Verbindungen und die
Orientierung im Verkehrsraum zu gewihrleisten und ebenso
Einrichtung zur attraktiven Vorhaltung von Abstellanlagen,
Bike-and-ride sowie eine eigene Wegweisung vorzusehen und
Vorschldge fir andere wichtige Systemkomponenten zu un-
terbreiten. Auf der Basis einer fahrradfreundlichen Grund-
ausstattung soll sich Baesweiler mehr und mehr zu einer
fahrradfreundlichen Stadt entwickeln, die geprégt ist durch
ein betont "Fahrradfreundliches Klima" in der Biirgerschaft
und in der Kommunalpolitik und in der sich das Fahrrad im
Verkehrsgeschehen durch einen eigenen, gleichberechtigten
Status sowie einen entsprechend hohen Nutzungsgrad aus-
zeichnet. Mit dem Radverkehrskonzept verbindet sich auch
der Anspruch, bei der moglichen Umgestaltung von Ver-
kehrsraumen die Anspriiche aller StraRenraumnutzer (FuR-
ganger, Radfahrer, Kfz-Verkehr und OPNV) zu beriicksichti-

gen und diese in ein ganzheitliches, stiddtebaulich sinnvolles
Konzept zu integrieren.«

1.2 Ausgangslage

bt b il A SR i NN e b e,

Ziel: Fahrradfreund-
liches Klima in
Baesweiler

Die leicht wellige, offene und von entsprechend frischen Win-
den durchwehte Landschaft der westlichen Jiilicher Bérde
mag auf den ersten Blick nicht als ideale Radfahrgegend er-
scheinen. Dies wird jedoch durch die hohe Besiedlungsdichte’
von bald 1000 EW/gkm und die kurzen Entfernungen
innerhalb des Stadtgebietes mehr als ausgeglichen. Mit Aus-
nahme der kleinen Dorfer Puffendorf und Floverich in 4 km
Entfernung liegen alle Stadtteile innerhalb eines 3 km-Radius
um die Kernstadt, also in idealer Radfahrentfernung.

Die flachendeckende Einfiihrung von Tempo 30 und zahlrei-
che Verkehrsberuhigte Bereiche erméglichen in allen Wohn-
gebieten eine sicheres, komfortables und entspanntes Rad-
fahren. Besonders bemerkenswert ist die Tatsache, dass auch
zahlreiche Ortsdurchfahrten ganz oder teilweise in die
Tempo 30-Regelung einbezogen worden sind. Hiufig gilt so-
gar hier die geschwindigkeitsdimpfende Rechts-vor-links-
Regelung. Durch diese MaRnahmen werden diese Ortsdurch-
fahrten fiir den Radverkehr geeignet gemacht, was angesichts
des hier zumeist fehlenden Platzes fiir Radverkehrsanlagen
die bestmogliche Losung darstelit. Mit der flichendeckenden
Realisierung von Tempo 30 ist also bereits ein zentraler
Grundbaustein einer "Fahrradfreundlichen Stadt" vorhanden.

Fahrradfreundliche
Siedlungsstruktur

Tempo 30
flaichendeckend
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Problematisch stellen sich allerdings héaufig die Situationen
im Ortseingangs- und -ausgangsbereich dar. Viele der
ortsteilverbindenden StraRen haben einseitige Zweirich-
tungsgeh-/Radwege. Im Bereich der Ortseingdnge enden
diese zumeist ungesichert oder mit weniger komfortablen
Ubergédngen. MaRnahmen an diesen Stellen konnen die

Durchgangigkeit des Radverkehrsnetzes erheblich verbes-
sern.

Defizite sind weiterhin im Bereich einiger Knotenpunkte mit
Radwegen festzustellen. Stark abgesetzte Radwegefiihrungen
sind nicht nur unkomfortabel sondern auch hinsichtlich der
Sicherheit problematisch. Nicht zuletzt im Hinblick auf die

Anforderungen der novellierten StVO besteht hier Hand-
lungsbedarf.

Ein dichtes Netz asphaltierter Feldwege ermdoglicht es in etli-
chen Fallen, hochbelastete AuBRerortsstralen zu umfahren.
Auch jene Feldwege, die wegen ihrer Lage nicht als ortsteil-
verbindende Strecken genutzt werden koénnen, haben noch
eine wichtige Funktion fiur den Radverkehr. Diese sind fir
nicht zielorientierte Freizeitradtouren ("der Weg ist das Ziel")
aulerordentlich attraktiv. Voraussetzung fiir beide Nutzun-
gen ist allerdings die Auffindbarkeit dieser Wege. Diese kann
nur Uber eine spezielle Radverkehrswegweisung hergestellt

werden. Eine solche Radwegweisung darf sich aber nicht auf

den mengenmaRig weniger bedeutenden Freizeitverkehr be-
schranken, sondern muss auch alle relevanten Alltagsziele im
Stadtgebiet ausweisen und Verbindungen zu den Nachbar-
kommunen herstellen.

Verteilt Gber das gesamte Stadtgebiet - mit Schwerpunkt in
Baesweiler selbst - gibt es etliche EinbahnstraRen. Aufgrund
der Umwegempfindlichkeit des Radverkehrs stellen diese Ein-
bahnstraRen ein wesentliches Hindernis dar. Die meisten
dieser StraRen liegen in Wohngebieten, so dass eine Offnung
fir gegenlaufigen Radverkehr ohne Probleme maoglich ist. Die
novellierte StVO bietet recht weitreichende Mdoglichkeiten zur
Offnung von EinbahnstraBen fiir Radler und durch die
flichendeckende Umsetzung von Tempo 30 ist auch die
wichtigste gesetzliche Vorgabe bereits erfiillt.

Ein Defizit des zentralen Einkaufsbereiches in der Kernstadt
von Baesweiler ist das Fehlen nutzergerechter Fahrradab-
stellanlagen. Von daher soll fiir diesen Bereich ein Fahrrad-
abstellanlagenkonzept erarbeitet werden, um die Nutzung
des Fahrrades im Einkaufsverkehr zu forcieren.

Probleme an
Radwegenden und
Kreuzungen

-Autofreie Wege
brauchen
Wegweisung

EinbahnstraRen
6ffnen!

Fahrradparken
fordern
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Als positiv anzusehen sind die zahlreichen Bike and Ride-An-
lagen an wichtigen Bushaltestellen. Allerdings erscheint es
zweckmiRig, diese mit anderen, diebstahlschiitzenden Stan-
- dern auszustatten. Das Radverkehrskonzept unterbreitet ent-
sprechende Vorschlage.

Schwierig stellt sich die Situation auf einigen hochbelasteten
innerértlichen HauptverkehrsstraBen ohne Radverkehrsanla-
gen dar. Zwar kann die Beschilderung von Ausweichrouten

Entlastung bringen, doch lost dies nicht die Probleme des

starken Quell- und Zielverkehrs auf diesen mit zahlreichen
Funktionen belegten StraBen. Hier gilt es im Benehmen mit
den Baulasttragern dieser meist klassifizierten Stralen inno-
vative Losungen zu finden, wenngleich die gesetzlichen Vor-
gaben fiir Markierungslésungen den Planungsspielraum in
diesen Fillen deutlich einengen.

Insgesamt verfiigt Baesweiler lber recht gute Voraussetzun-
gen fir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung mit iber-
“wiegend vergleichsweise einfachen, kostengiinstigen MaR-
nahmen. Bei konsequenter Umsetzung des hier vorgestellten
MaRnahmenbiindels darf mit einer kréftigen Steigerung des
Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr gerechnet werden.
Gleichzeitig wird sich die Sicherheit fiir den Radverkehr weiter
verbessern.

Probleme an
Hauptverkehrs-
strafen

o
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2.1 Stadtstruktur

Baesweiler ist eine kompakte Stadt. Bei einer Flache von etwa
28 gkm betragt die Nord-Siid-Ausdehnung 7,1 km; die Ost-
West-Ausdehnung betragt 6,3 km. Bei rund
26.000 Einwohnern ergibt sich eine Besiedlungsdichte von
bald 1.000 Einwohnern/gkm. Diese Besiedlungsdichte ist
etwa doppelt so hoch wie der Durchschnitt von NRW und be-
tragt ein mehrfaches des Bundesdurchschnitts. Baesweiler ist
also eine Stadt der kurzen Wege womit eine Grundvorausset-
zung fir eine starke Fahrradnutzung gegeben ist. Dies wird
auch deutlich an den Entfernungen der einzelnen Ortsteile
zur Innenstadt. Lediglich Puffendorf und Floverich, wo nur
der kleinste Teil der Bevdlkerung wohnt, sind rund 4 km von
der Innenstadt entfernt. Der Rest der Bevolkerung wohnt in-
nerhalb eine 3-km-Radius um die Innenstadt, also in idealer
Radfahrentfernung.

Die Topographie ist recht fahrradfreundlich. Zwar ist die Jili-
cher Borde im Bereich von Baesweiler leicht wellig, doch gibt
es insgesamt keine Steigungen, die ein ernsthaftes Hindernis
fir den Radverkehr darstellen kdnnten. Lediglich die Ab-
raumhalde im westlichen Stadtgebiet stellt ein theoretisch

uniiberwindliches Hindernis dar, das aber aufgrund seiner pe-

ripheren Lage keinerlei praktische Bedeutung hat. Andere na-
turrdumliche Hindernisse wie z. B. groere Gewdsser gibt es
in Baesweiler nicht. Lediglich der im Mittel {iberdurchschnitt-
lich kraftige Wind ist bei Fahrten zwischen den einzelnen
Ortsteilen bisweilen etwas lastig.

Verkehrswege stellen haufig ein Hindernis fiir den Radverkehr
dar. Dies bezieht sich in erster Linie auf Autobahnen (und
autobahnéahnlich ausgebaute StraRen) und Eisenbahnlinien.
Beide lassen sich nur an definierten Zwangspunkten (Briicken
und Unterfiihrungen) queren. Da weder eine Eisenbahnlinie
noch eine Autobahn das Gebiet der Stadt Baesweiler
schneidet, gibt es derzeit keinerlei derartige Hindernisse.
Einschrankend ist allerdings hinzuzufiigen, dass die geplante
Ortsumgehung Puffendorf aufgrund ihrer Troglage zukiinftig
ein entsprechendes Hindernis bilden wird. Die negativen
Auswirkungen auf den Radverkehr diirften allerdings eher
klein bleiben, da in Puffendorf nur ein recht kleiner Teil der
Gesamtbevodlkerung wohnt. Da auch nordlich von Puffendorf
keine bedeutenden lberdrtlichen Ziele des Radverkehrs lie-

Stadt der kurzen
Wege

Keine
topographischen
Hindernisse
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gen, dirften die positiven Wirkungen der Entlastung der
Ortsdurchfahrt die o. a. Einschrankungen auch aus Radver-
kehrssicht bei weitem (ibersteigen.

Hinsichtlich der kernstddtischen Funktionen ist Baesweiler
beinahe monozentrisch ausgelegt. Die Mehrzahl dieser Funk-
tionen ist im  Bereich des StraRenzuges  Kiick-
straBe/LoffelstraRe/KirchstraRe angesiedelt. Dies bezieht sich
natiirlich insbesondere auf die Versorgungsfunktion. Prak-
tisch der gesamte Einzelhandel des langfristigen Bedarfs und
der groRere Teil des Einzelhandels des mittelfristigen Bedarfs
(ausgenommen groRflachiger Einzelhandel) ist hier angesie-
delt. Ein kleines Nebenzentrum hat sich noch in Setterich,
dem zweitgroRten Stadtteil entlang der HauptstraRe angesie-
delt. Letzteres dient allerdings priméar der Versorgung der
dortigen Bevolkerung liberwiegend mit Artikeln des kurzfris-
tigen Bedarfs. Im Ubrigen besteht beziglich der Versorgung
eine Ausrichtung auf die Innenstadt, nicht zuletzt auch auf-
grund der Tatsache, dass die kleineren Ortsteile praktisch
uber fast keine Geschéfte verfligen.

Mit Ausnahme eine Haupt- und einer Realschule in Setterich
sind alle weiterfihrenden Schulen im Bereich Graben-
strale/Otto-Hahn-StraRe am &stlichen Innenstadtrand kon-
zentriert. Die Grundschulen bleiben hier unberiicksichtigt, da

diese wohnortnah angesiedelt sind und ganz iiberwiegend zu_

FuR erreicht werden. Fiir die Radverkehrsplanung sind sie
somit ohne nennenswerte Bedeutung.

Die jlingeren Gewerbebetriebe sind im Gewerbegebiet nord-
lich der Innenstadt konzentriert, wo eine gute Anbindung an
das uUberortliche StraBennetz besteht. Diese kompakte An-

ordnung ermdglicht auch eine sinnvolle ErschlieRung fiir den
Radverkehr.

Insgesamt ist die Stadtstruktur von Baesweiler als sehr rad-
verkehrsglinstig anzusehen. Bei einer intensiven und ange-
botsorientierten Radverkehrsférderung (Infrastruktur sowie
"weiche" MaRnahmen wie Serviceangebote und insbesondere
Offentlichkeitsarbeit) kann mittelfristig eine deutliche Steige-
rung des Radverkehrsanteils erreicht werden.

2.2 StraRenstruktur

Die Stadt Baesweiler verfiigt Uber ein gut ausgebautes, hie-
rarchisch abgestuftes StraBennetz mit dem eine gute Er-
schlieRung aller Stadtteile gewdhrleistet ist. Zwar gibt es
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keine Bundesautobahn im Stadtgebiet; tiber L 240 und B 56
besteht aber Anbindung an die A 4 und die A 44. B56, B57,
L 50, L 225, L240, K8 und K 27 binden Baesweiler in das
Gberortliche StraRennetz ein.

Probleme bei den liberdrtlichen StraRen gibt es vor allen Din-
gen im Bereich der Ortsdurchfahrten. Hier sind insbesondere
die BundesstraRen 56 und 57 zu nennen. Durch die geplante
Ortsumgehung Puffendorf dirften die Probleme im Bereich
der B 56 allerdings in absehbarer Zeit entfallen. Fiir den Rad-
verkehr ergeben sich insbesondere Schwierigkeiten aus der
Tatsache, dass die Ortsdurchfahrten der Hauptverkehrsstra-
Ren zum groReren Teil recht enge StraRenrdaume aufweisen,
so dass die Handlungsspielrdume hier ziemlich begrenzt
sind. Fir den durchgehenden Radverkehr, dessen Ziel nicht
im Bereich der Ortsdurchfahrt liegt, stehen aber liberwiegend

geeignete und teilweise recht attraktive Parallelrouten zur
Verfiigung.

Das lbrige StraRennetz ist durch die flichendeckende Um-
setzung von Tempo 30 lberwiegend recht "fahrradtauglich”
(vgl. auch Kap. Ausgangslage), so dass MaRnahmen im we-
sentlichen im Ubergangsbereich zu den Hauptverkehrsstra-
Ren notig sind. Die Freizeitroute "Rund um Baesweiler" ver-
lauft mit Ausnahme einiger weniger kurzer Verbindungs-

stlicke auf sehr ruhigen, Uberwiegend autofreien Strecken.

und ist von daher auch als "familientauglich" anzusehen. Teil-
abschnitte dieser Rundroute sind auch Bestandteil des hier

- geplanten Alltagsradverkehrsnetzes.

Die Ergebnisse der Untersuchung der einzelnen StraRen fin-
det sich bei der Beschreibung der einzelnen Routen, weswe-
gen hier nicht im einzelnen darauf eingegangen werden soll.

Eine generalisierte Ubersicht ist in Plan-Nr. 9917-04 zu fin-
den.

2.3 Unfall- und Konfliktanalyse

Probleme im
Bereich der
Ortsdurchfahrten

Fir die Analyse der Radfahrerunfille in Baesweiler wurde auf
Daten der Kreispolizeibehorde Aachen zuriickgegriffen. Auf-
grund organisatorischer und technischer Umstrukturierungen
bei der Unfallstatistik der Kreispolizeibehérde standen nur
die Daten fir den Zeitraum 1.1.98 bis 30.6.99, also fiir an-
derthalb Jahre zur Verfligung. Um dennoch zu aussagekrif-
tigen Ergebnissen zu gelangen, wurden die Radfahrerunfille
dieses Zeitraums entsprechend detaillierter ausgewertet.
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Insgesamt wurden im Untersuchungszeitraum in Baesweiler
28 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung aktenkundig (19 in 1998,
9 in der ersten Hélfte von 1999, also zeitlich gleichméRig
verteilt). Die Betonung liegt hierbei auf dem Begriff "akten-
kundig”, da die Dunkelziffer bei Radfahrunfallen erfahrungs-
gemal sehr hoch liegt. Vor allen Dingen Unfélle ohne Ver-
letzte bzw. mit geringeren Verletzungsfolgen (insbes. Allein-
unfille) bleiben zumeist unregistriert.

12 verungliickte Radfahrer (43 %) waren unter 18 Jahre; 2
Radler (7 %) waren iiber 60 Jahre. Der hohe Anteil der min-

derjahrigen Radler ist relativ typisch. Der Anteil der Senioren Kinder und
ist als erfreulich niedrig anzusehen, um so mehr, als Senioren \/Je”r%i’;%‘;'::n
bei Unféllen erfahrungsgemaR besonders schwere Ver-

besanders hdufig
letzungsfolgen davontragen. Insgesamt wurden bei diesen
Unfallen 8 Menschen schwer- und 20 Personen leichtverletzt;

todliche Unfallfolgen waren im Untersuchungszeitraum nicht
zu beklagen.
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Lediglich 2 Unfalle waren der Kategorie "Schulwegunfall” zu-
zuordnen. Der zeitliche Schwerpunkt liegt mit 11 Unféllen
(39 %) zwischen 15 h und 18 h. Dies entspricht dem allge-
meinen Trend; Schulwegunfdlle sind aufgrund zahlreicher
MaRnahmen zur Schulwegsicherung auf dem Rickmarsch,
wahrend - gerade auch bei Kindern und jugendlichen - viele
Unfélle in der Freizeit geschehen.

Im ndchsten Arbeitsschritt wurden die Unfallkurzbeschrei-
bungen analysiert. Hierbei wurden alle Unfélle, bei denen zu
vermuten ist, dass Mangel der Verkehrsinfrastruktur eine
Rolle gespielt haben kdnnten herausgezogen und der Unfall-
L ort einer Besichtigung unterzogen.

Bei folgenden Stellen wurde Handlungsbedarf erkannt:
Knotenpunkt Ludwig-Erhard-Ring/Geilenkirchener Strafle

Die Radwegefiihrungen im Knotenpunkt sind deutlich abge-
setzt. Aufgrund des an dieser Stelle fiir Kraftfahrer teilweise
unerwarteten Auftauchens von Radfahrern und der ver-
schlechterten Sichtbeziehungen kann diese Fithrung als mit-
ursachlich fir den Unfall angenommen werden. Eine gerad-
linige Radverkehrsfiihrung ist anzustreben.

Planerbiiro Sidstadt, Kéin Juli 2000
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Ludwig-Erhard-Ring/B 57/Adenauerring

Fur ortsunkundige Radler, die aus Norden kommend entlang
der B 57 Richtung Innenstadt fahren, ist nicht erkennbar,
dass die weitere Radwegefithrung auf der anderen Fahrbahn-
seite erfolgt. Es darf angenommen werden, dass der Radler,
der beim ungesicherten (weil nicht vorgesehenen) Queren des
Ludwig-Erhard-Ring verungliickte, die vorgesehene Fiihrung
nicht erkennen konnte. Eine Verdeutlichung der vorgesehe-
nen Radverkehrsfithrung in Richtung Innenstadt ist erforder-
lich. Da die Radverkehrsfiihrung in diesem Knotenpunkt ins-
gesamt als unglinstig anzusehen ist, solite eine entspre-
chende Uberarbeitung des Knotenpunktes erfolgen. Weiterhin
sollte auch das fehlende Teilstiick des Radweges auf der
Westseite der B 57 Richtung Baesweiler erstellt werden, wo-

durch eine deutlich einfacher nachvoliziehbare Verkehrsfiih-
rung geschaffen wiirde.

Querungsstelle Ludwig-Erhard-Ring im Zuge von Siegen-
kamp

Die Querungsstelle (iber den stark und sehr schnell befahre-
nen Ludwig-Erhard-Ring ist aus Richtung Sitiden nur sehr
schlecht zu erreichen (faktisch keine Akzeptanz); aus Rich-
tung Norden ist die markierte Querungshilfe praktisch gar
nicht zu erreichen. Der verungliickte Radler kam aus Richtung
Norden, so dass die unzureichende Ausgestaltung der
Querungsstelle als wesentliche Unfallmitursache angenom-
men werden darf. Aufgrund des recht hohen Radverkehrs-
aufkommens im Zuge von Siegenkamp und des starken und
schnellen Kraftfahrzeugverkehrs im Zuge des Ludwig-Erhard-
Ring besteht hier eine erhebliche Gefahr sehr schwerer Un-
fdlle. Es erscheint daher dringend geboten, an dieser Stelle

eine gut gestaltete, attraktive (Akzeptanz!) Querungshilfe
einzurichten

Querungsstelle
dringend
verbessern
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Bei der Radverkehrsnetzplanung ist grundsatzlich zwischen
zwei Typen von Radverkehrsnetzen zu differenzieren:

¢ homogene Netze und
o hierarchische Netze.

Bei homogenen Netzstrukturen, die frither recht hiufig zum
Einsatz kamen, wird versucht, ein moglichst flichendecken-
des Radverkehrsnetz (frither oft gleichgesetzt mit Radwege-
netz) zu schaffen. Ein solches Netz ist in sich nicht weiter
nach Bedeutung der einzelnen Routen differenziert. In der
Regel ist es - allein schon aus Kostengriinden - nicht mog-
lich, alle Netzabschnitte mit hohem Standard auszubauen. In

der Praxis ergeben sich somit eher unbefriedigende Radver-
kehrsnetze.

Hierarchisch aufgebaute Radverkehrsnetze entsprechen im
Prinzip den in ihrer Klassifikation ebenfalls hierarchisierten
StraRennetzen des Kraftfahrzeugverkehrs. Allerdings kommt
ein Radverkehrsnetz mit weniger unterschiedlichen Katego-
rien aus als ein Autoverkehrsnetz. Den hochsten Ausbau-
standard erhalten Hauptachsen; die darunterliegenden Netz-

bestandteile erhalten einen einfacheren Standard. Das Funk-

tionsprinzip besteht nun - im lIdealfall - darin, dass (ber
kurze Strecken auf untergeordneten Netzbestandteilen die
Hauptrouten erreicht werden, auf denen dann bei gutem
Ausbauzustand der groRte Teil der Strecke zuriickgelegt wird.
Das letzte Teilstlick wird dann wieder auf untergeordneten
Netzelementen zuriickgelegt, sofern das Ziel nicht ohnehin
an eine Hauptachse angebunden ist. Dabei sollte allerdings
klar sein, dass diese "reine Lehre" natiirlich nicht immer kon-
sequent angewandt werden kann, nicht zuletzt auch aufgrund
der sehr individuellen Gewohnheiten von Radlern.

Aufgrund der klaren Vorteile und entsprechend dem Stand
der Technik ist fur Baesweiler ein hierachisiertes Netz vorge-
sehen. Da Baesweiler recht liberschaubar ist, geniigt dabei

eine zweistufige Differenzierung in Hauptachsen und Haupt-
sammelrouten.

Zweistufige
Netzhierarchie
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3.1 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Basis einer jeden Radverkehrsnetzplanung ist die Analyse von
Quellen und Zielen des Radverkehrs. Letztlich geht es darum,
die Quellen des Radverkehrs (Wohngebiete) mit den Zielen
des Radverkehrs zu verbinden.

Im Rahmen dieser Planung werden neben den Wohngebieten
als Quellen folgende Ziele berlicksichtigt:

e Kerngebiete (Innenstadt und mittlere HauptstraRe in Set-
terich);

o Gewerbegebiet;
e weiterfiihrende Schulen;

e bedeutende Freizeiteinrichtungen (Komplex Schwimm-
bad/Wasserspielplatz);

e benachbarte Ortschaften.

Die Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in Plan 9917-01
schematisch dargestellt.

3.2 Wunschlinien

Prinzipiell ist jeder Radler daran interessiert, sein Ziel auf

méglichst direktem Wege zu erreichen. Da dieser direkte Weg.

eine Gerade ist, wurde in einem ersten Arbeitsschritt ein
Wunschlinienplan erstellt, bei dem die Quellen und Ziele des
Radverkehrs miteinander verbunden wurden. Zum Erhalt der

Ubersichtlichkeit wurden allerdings nebeneinanderliegende
Linien sinnvoll geblindelt.

Unter Beriicksichtigung der Bedeutung der einzelnen Quellen
und Ziele und der anzunehmenden Radverkehrsmengen
wurde bereits in diesem Arbeitsschritt eine Differenzierung in

Hauptachsen und Hauptsammelrouten vorgenommen (Plan-
Nr. 9917-02).

3.3 Umlegung als Radverkehrsnetzplan

Wie bereits bei der Stadtstrukturanalyse dargelegt, gibt es in
Baesweiler keine relevanten physischen Barrieren fiir den Rad-
verkehr. Daher kann hier der Zwischenschritt, bei dem die
Wunschlinien tiber die Zwangspunkte "gebogen" werden ent-

fallen. Somit kann direkt die Umlegung auf das vorhandene
StraRen- und Wegenetz erfolgen.

Planerbiiro Stdstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 11



Kopie der Stadt *Baesweileua«%

Bei dieser Umlegung werden die Wunschlinien zundchst auf
die néchstgelegenen StraRen und Wege gelegt. Es wird dann
gepriift, ob die so gewdhlten StraRen und Wege zur Fihrung
des Radverkehrs geeignet sind bzw. mit vertretbarem Auf-
wand die Vertraglichkeit hergestellt werden kann. Ist dieses
nicht der Fall, so wird nach geeigneten Parallelfiihrungen ge-
sucht. Letztlich ist die Umlegung die Schaffung des gilinstigs-
ten Kompromisses zwischen der direkten Flihrung des Rad-
verkehrs aus dem Wunschlinienplan und der sichersten und
komfortabelsten Fithrung im Verkehrsnetz. Das Ergebnis der
Umlegung ist in Plan 9917-03 dargestellt.

Bei der Differenzierung der Routen im Umlegungsverfahren
wurde bei parallellaufenden Routen die jeweilige Funktion he-
rangezogen. So wird in Beggendorf die Hauptachse (Verbin-
dungsfunktion) Gber die stdrungsarme Langgasse gefiihrt;
die Hauptsammelroute kann ihre mehr erschlieRende Funk-
tion besser auf der GoethestraRe erfiillen. Bei der Verbindung
zwischen Setterich und Puffendorf wurde die Fihrung (iber
die Wolfsgasse ergdnzt um eine Filhrung im Zuge der B 57,
da die soziale Sicherheit beim nordlich der Wolfsgasse
gelegenen Feldweg bei Dunkelheit nicht gewédhrleistet ist.

Bei der Verbindung zwischen Ubacher Weg und Jiilicher
StraRe wurden beide Aste der L 240 als Hauptachsen ausge-
wiesen, da diese gegenldaufigen EinbahnstraRen voraussicht-.
lich nicht kurzfristig komplett fir gegenlaufigen Radverkehr
zu Offnen sind. Es handelt sich also gleichsam um Richtungs-
fahrbahnen ein und derselben Route. Im Bereich von Puffen-
dorf wurde bereits die geplante Ortsumgehung beriicksich-
tigt, da durch diese teilweise Feldwege durchtrennt werden.

4.1 Grundsatzliches

Im Kapitel MaRnahmenplanung werden die MaRnahmen-
empfehlungen fiir das Radverkehrsnetz sowie das Einbahn-
stralenprogramm erldutert. Soweit sinnvoll werden ausge-
wahlte MaBnahmen in Planen dargestellt. Probleme gibt es
hier allerdings bei den Plangrundlagen. Fiir zahlreiche Stra-
Ren, auch des klassifizierten Netzes, existieren keinerlei
Plangrundlagen; teilweise konnte nur auf veraltete Pline oder
unmaRstdbliche Skizzen zuriickgegriffen werden. Dement-
sprechend handelt es sich bei den Plandarstellungen um
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Prinzipskizzen unterschiedlichen Detaillierungsgrades. Wo
keine Plangrundlagen existieren bzw. Plandarstellungen im
Rahmen des hier vorliegenden Konzeptes nicht zu leisten
sind, erfolgt eine genaue MaRnahmenbeschreibung, ggf. mit
Querschnittsangaben.

4.2 Hauptachsen

Plangrundlagen
teilweise nicht
vorhanden

In den nachfolgenden Abschnitten werden die einzelnen ge-
planten Hauptachsen fiir den Radverkehr beschrieben. Die
Reihenfolge stellt dabei keine Gewichtung dar.

4.2.1 Kloshaus/Aachener StralRe/ParkstraRe/Aachener
Strafe (Parallelweg)/HauptstraRe/Wolfsgasse/Al-
denhovener Strale (B 56)

4.2.1.1 Kloshaus (B 57)

Die Route beginnt in Hohe der Stadtgrenze Alsdorf an der
Kreuzung mit der L 240n mit einem einseitigen gemeinsamen
FuR- und Radweg (Zweirichtungsbetrieb) auf der Ostseite der
Fahrbahn. Der hinter einem Griinstreifen gelegene Weg hat
eine Breite von ca. 2,50 m; die Asphaltoberflache ist in gutem
Zustand, so dass keine MaRnahmen erforderlich sind.

Die Fihrung uber die signalisierte (zweibegriffiger Signalge-
ber fiir Kfz-Verkehr) Rechtsabbiegefahrbahn auf die L 240n
ist weit abgesetzt und fahrdynamisch unglinstig. Die Griinan-
forderung fiir den Radverkehr erfolgt Uber Taster, so dass
grundsatzlich angehalten werden muss. Es wird empfohlen,
die Fihrung uber die Rechtsabbiegefahrbahn zu begradigen.
Weiterhin sollte die Grunanforderung fiir den Radverkehr
tiber richtungsabhédngige Induktionsschleifen erfolgen. Da es
praktisch keine Abbiegebeziehung des Radverkehrs mit der
L 240n gibt, kdnnen die Schleifen bereits im weiteren Vorfeld
der Einmiindung installiert werden, so dass der Radverkehr
frihzeitig seine Freigabe anfordert.

Im weiteren Verlauf verschmaélert sich der Radweg etwa nérd-
lich von Lemco Keramik auf ca. 2,00 m bis 2,15 m. Da beid-
seitig geniligend Lichtraum vorhanden ist, reicht diese Breite
noch.

Bei der Einmiindung der Alsdorfer StraRe besteht noch eine
Kante (Slidseite), die abzusenken ist.
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MafRnahmen

Begradigung der Fiihrung Uber die Rechtsabbiegefahrbahn
zur L 240n; Installation von Induktionsschleifen am Knoten-
punkt L 240n; Kantenabsenkung an der Alsdorfer StraRe.

4.2.1.2 Aachener StralRe (B 57)

Von Siiden kommend schlieft sich der Radweg Aachener
StraRe nahtlos an den Radweg von Kloshaus an und weitet
sich schlieRlich vor dem Knotenpunkt EschweilerstraRe wieder
auf ca. 2,50 m auf.

Die Flihrung lber die freie Rechtsabbiegefahrbahn in die
EschweilerstraRe ist geradlinig und fahrdynamisch glnstig
ausgebildet. Die Fithrung lber die EschweilerstraRe selbst ist
aber stark abgesetzt und fahrdynamisch duferst unginstig.
Da auch der Anschluss der Radwege im Zuge der Kapellen-
straRe sehr ungiinstig gestaltet ist, wird eine Anderung der
Radverkehrsfiihrung mit einfachen Mitteln empfohlen (siehe
Plan 9917-08).

Fir die Furt Gber die EschweilerstraRe ist eine nur schwach
abgesetzte, geradlinige Fiihrung vorgesehen, durch die auch
die Haltelinie in der EschweilerstraRe etwas vorgezogen wer-

den kann. Hierzu muss der Signalmast vorgezogen werden.’

Die EschweilerstraRBe soll im Bereich der Knotenpunktaufwei-
tung kurze Auffangschutzstreifen erhalten. Linksabbieger in
die Aachener Strale erhalten eine Aufstellflache fiir indirektes
Linksabbiegen.

Fiir die Dreiecksinsel in der KapellenstraRe ist eine geradli-
nige Verlangerung des Radweges in Richtung Eschweiler-
strale vorgesehen, damit der Radweg unmittelbar aus der
Eschweilerstrale angefahren werden kann.

Fir Radler aus der KapellenstraRe in die Eschweilerstrale soll
im Eckausrundungsbereich der KapellenstraRe eine Absen-
kung vorgenommen werden. Die weitere Fliihrung erfolgt zum
Schutz vor rechtsabbiegenden Kfz auf einer Radfahrerfurt.
Hier ist ein zusatzliches Radfahrersignal erforderlich.

Von der EschweilerstraRe Richtung Norden erfolgt die Fiih-
rung auf einem gemeinsamen FuR- und Radweg (Zweirich-
tungsbetrieb) auf der Ostseite der StraRe. Die Oberflache des
rund 2,25 m breiten Weges (zuziigl. Lichtraum zu Rasenfla-
che rechts des Weges) besteht aus kleinteiligem, stark ge-

Begradigung der
Radwegefiihrung
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fastem Betonsteinpflaster. Die Oberflache ist "rubbelig" zu
befahren; zundchst kann aber die Pflasterung so belassen
werden. Allerdings sollte im Zuge einer spéteren Sanierung
ein geeignetes Oberflichenmaterial gewahlt werden (vor-
zugsweise maschinell eingebauter Asphalt).

MaRnahmen

Markierung einer geradlinigen Radverkehrsfithrung im Kno-
tenpunkt Aachener StraRe/KapellenstraBe/EschweilerstraRe:
Bau eines kurzen Radweganschlussstiicks auf der Dreiecksin-
sel KapellenstraRe; Signalmast in EschweilerstraRe versetzen:;
Radfahrersignal in KapellenstraRe installieren.

4.2.1.3 Parkstrafe

Von der B 57 bis zur BahnhofstraRe handelt es sich um einen
selbstandig gefiihrten Geh- und Radweg mit einer Breite von
2,50 m. Die Oberfliche besteht aus dem selben, wenig ge-

eigneten Pflaster wie der vorhergehende Abschnitt des Rad-
weges an der B57.

Vor der Querung der BahnhofstraRe ist ein Driangelgitter an-
gebracht. Dieses ist im Prinzip durchfahrbar; es besteht je-

doch Verletzungsgefahr durch in den Weg hineinragende:

Dornenzweige. Diese sind zuriickzuschneiden, ebenso wie
die Straucher, die die Sicht nach Siiden behindern. Grund-
satzlich sollte aber im Sinne einer unbehinderten Befahrbar-
keit dieser wichtigen Hauptachse gepriift werden, ob nicht -
nach entsprechend griindlichem Zuriickschneiden der Be-
pflanzung - ganz auf das Dringelgitter verzichtet werden
kann. In jedem Falle ist es aber fiir die Erkennbarkeit bei
Dunkelheit erforderlich, das Gitter vollstindig mit retro-
reflektierender Folie zu beschichten. Da hierzu ohnehin ein
Austausch des rostigen Drédngelgitters erforderlich sein wird,
sollte dieses dann auch etwas zuriickversetzt werden (bei
Beibehaltung des Zwischenraumes in derzeitiger Abmes-
sung). Die Querung der BahnhofstraRe an sich ist aufgrund

der nur eher méaRigen Verkehrsbelastung nicht problema-
tisch.

Von der BahnhofstraRe an nérdlich ist die ParkstraRe als ver-
kehrsberuhigter Bereich (Z 325 StVO) ausgewiesen. Bis in
Hohe des Wasserspielplatz besteht die StraRenoberfliche aus
ebenem Betonsteinpflaster, das sich gut befahren ldsst. Das

Sicht
freischneiden;
Dréangelgitter
verbessern oder
entfernen
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Kfz-Verkehrsaufkommen ist sehr schwach. MaRnahmen fir
den Radverkehr sind hier somit nicht erforderlich.

Auch der Abschnitt vom Wasserspielplatz bis zur Max-Beck-
mann-StraRe ist als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen,
Allerdings ist hier der Autoverkehr etwas stdrker und die
Oberflache weniger ginstig (stellenweise etwas uneben). Be-
sondere MaRnahmen fiir den Radverkehr sind aber dennoch
nicht erforderlich.

Die Querung der Max-Beckmann-StraRe ist Uibersichtlich und
nicht besonders problematisch. Im Sinne einer durchgehend
guten Befahrbarkeit von Hauptrouten sollte allerdings gepriift
werden, ob auch eine bevorrechtigte Fithrung uber die eher
untergeordnete Max-Beckmann-StraRe méglich ist. Aufgrund
des benachbarten Kreisverkehrsplatzes sind die Ge-
schwindigkeiten im Querverkehr ohnehin eher gering. Selbst-
verstandlich wdre eine solche Regelung baulich und gestalte-
risch zu unterstiitzen.

MaRBnahmen

Drangelgitter bei Bahnhofstrale freischneiden, versetzen und
mit Reflektorfolie beschichten, ggf. auch ganz entfernen; ggf.
Querung liber Max-Beckmann-StraBe mit baulich-gestalteri-
scher Unterstitzung bevorrechtigen.

4.2.1.4 Aachner StraRe (Parallelweg)

Der Parallelweg zur Aachener StraBe ist mit einer Breite von
3,00 m in Asphalt ausgebaut und ldsst sich hervorragend mit
dem Fahrrad befahren. Lediglich im Bereich der Querung iiber
die Auguste-Renoir-StraRe fehlt beidseitig auf rd. 20 m Linge

die Asphaltdecke (geschottert) und muss noch hergestellt
werden.

Problematisch ist die fehlende soziale Sicherheit. Durch den
vollig blickdichten Pflanzstreifen besteht keinerlei Sichtkon-
takt zur Fahrbahn der Aachener StraRe; die andere Seite ist
unbebaut. Daher sind die beidseitigen Radwege entlang der
Fahrbahn als alternative Nachtroute anzusehen. Es fehlt al-
lerdings noch auf der Westseite der Fahrbahn der letzte Ab-
schnitt zwischen dem Nordende der Bebauung und dem Lud-
wig-Erhard-Ring (K 27). Dieses fehlende Teilstiick sollte bald
erstellt werden, auch weil von hier aus ein besserer Anschluss
an den Knotenpunkt B 57/K 27 méglich ist.

Fehlendes Teilstiick
asphaltieren
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MafRnahmen

Fehlende Asphaltdecke im Bereich Auguste-Renoir-StraRe her-
stellen; fehlendes Radwegeteilstiick auf Fahrbahnwestseite
zwischen Nordende Bebauung und K 27 herstellen.

4.2.1.5 HauptstraBe (B 57)

Die Fuhrung des Radverkehrs im Knotenpunkt B 57/Ludwig-
Erhard-Ring/Adenauerring erfolgt deutlich abgesetzt. Dies ist
nicht nur fahrdynamisch ungiinstig, sondern auch hinsichtlich
der Sicherheit problematisch. Die Fiithrung in Richtung

Innenstadt ist eher unklar und fiir Ortsfremde nicht nachvoll-
ziehbar.

Es wird empfohlen, ie Radverkehrsfithrung im Knotenpunkt
nicht abgesetzt zu gestalten. Dies kann im wesentlichen mar-
kierungstechnisch erfolgen; bauliche Anderungen sind nur in
kleinem Umfang erforderlich (siehe Plan-Nr. 9917-15). Da bei
nicht abgesetzter Fiihrung die Riaumwege deutlich ldnger
sind, wiirde eine Nutzung dieser Furten durch FuRginger zu
Problemen fiihren. Deshalb sollen die derzeitigen Furten als
FuRgangerfurten erhalten bleiben. Die Radfahrerfurten sind
mit Piktogrammen deutlich als solche zu kennzeichnen. Zu-
sdtzlich sollen die Zweirichtungsfahrradfurten in der Mitte

eine Leitlinie erhalten. Diese Leitlinie dient primir zur weite--

ren Unterscheidung von den FuRgangerfurten.

Im Rahmen einer Ausfiihrungsplanung sind in jedem Falle die
nétigen Anderungen in der Signaltechnik vorzunehmen. Im
Grundsatz wird aber die Verlangerung der Radumwege durch
die gegeniliber FuRgdngern deutlich héhere Raumgeschwin-
digkeit des Radverkehrs mehr als kompensiert.

Die im Plan dargestellte neue Querungsstelle iiber den Lud-
wig-Erhard-Ring (Erweiterung der Signaltechnik erforderlich)
soll erst nach Fertigstellung des noch fehlenden Radwege-
teilstiickes auf der Westseite der stidlichen Zufahrt der B 57
angelegt werden. Die entsprechende Anderung am Griinstrei-
fen auf der Nordseite des Ludwig-Erhard-Ring sollte aber zur
Kostenersparnis bereits zusammen mit den anderen Ande-
rungen vorgenommen werden.

Der Konrad-Adenauer-Ring soll zwischen B 57 und Schnitzel-
gasse beidseitig mit gemeinsamen FuR- und Radwegen aus-
gestattet werden (Zweirichtungsbetrieb).

N et
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In Fahrtrichtung Norden besteht bis zur Johannesstrale ein
2,15 m breiter Zweirichtungsradweg. Die schadhafte Ober-
flache ist zwar noch befahrbar; langfristig erscheint eine
Deckensanierung aber sinnvoll. Die Ausleitung am Radweg-
ende erfolgt liber die anschlieRende Busbucht; es fehlt jedoch
die Furtmarkierung tber die Einmiindung JohannesstraRe.

Im weiteren Verlauf erfolgt die Radverkehrsfiihrung im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn. Das Linksabbiegen in die Wolfs-
gasse ist aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens im Zuge
der HauptstraRe etwas schwierig.

In Gegenrichtung besteht von der Wolfsgasse bis zum Lud-
wig-Erhard-Ring ein asphaltierter gemeinsamer FuR- und
Radweg mit einer Breite von ca. 2,50 m (Engstelle bei Bushal-
testelle). Dieser ist zwischen Wolfsgasse und Im Weinkeller
fir Zweirichtungsbetrieb ausgewiesen. Es erscheint sinnvoll,
auch den Abschnitt von Ludwig-Erhard-Ring bis Im Weinkeller
fiir Zweirichtungsbetrieb auszuweisen.

Der Abschnitt von Im Weinkeller bis Wolfsgasse sollte jedoch
keinesfalls weiterhin auch in linker Richtung als Radweg aus-
gewiesen bleiben. Da der rechte Radweg an der Johannes-
straRe - und damit in Héhe von Im Weinkeller - endet, wiren
Radfahrer verpflichtet, an dieser Stelle (ungesichert) auf den
linken Radweg zu wechseln. Radfahrer, die nicht in die Wolfs-

gasse abbiegen wollen, sondern auf der HauptstraRe bleiben

wollen, waren dann gezwungen nach nur etwa 50 m erneut
die Fahrbahn zu queren, um dann doch im Fahrbahnraum
weiterzufahren. Als Losungsmoglichkeit bietet sich an, den
Abschnitt von Im Weinkeller bis Wolfsgasse in Richtung Nor-
den als Gehweg, "Radfahrer frei" (Z 239 StVO mit Zusatzschild
1022-10 StVO) auszuweisen.

Im Ubrigen bietet sich fiir diesen Bereich eine teilweise mar-
kierungstechnisch gesicherte Fithrung an (siehe Plan
9917-07). In Fahrtrichtung Norden wird der Radverkehr am
Radwegende auf einem Schutzstreifen fir Radfahrer aufge-
fangen. Die Uberleitung auf die Fahrbahn soll im Schutz einer
Sperrflache (vor der JohannesstraRe) erfolgen, die mit Markie-
rungsnageln gegen regelmiRiges Uberfahren zu sichern ist.
Der Schutzstreifen muss allerdings etwas vor der Verkehrsin-
sel im Bereich Wolfsgasse enden, da die Fahrbahnbreite im
Bereich der Insel nicht mehr ausreicht. Im "Schatten” der Ver-

Beschilderung
anpassen
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kehrsinsel sollte dann eine Spur fur Linksabbieger markiert
werden (auch fiir Kfz).

Von Norden kommende Radler sollen mit einem Auffang-
schutzstreifen im Bereich der Einmiindung Wolfsgasse auf
den Radweg libergeleitet werden. Hierzu ist der Durchlass der

FuBgdngerquerung durch das Griinbeet entsprechend aufzu-
weiten.

Die deutlich abgesetzte Fiihrung (iber die Einmiindung Im
Weinkeller sollte durch eine schwach abgesetzte Fithrung er-
setzt werden (Beetverkleinerung erforderlich).

MaRRnahmen

Umgestaltung des Knotenpunktes K 27/B 57 (nicht abge-
setzte Radverkehrsfithrung und neue Querung Uber Ludwig-
Erhard-Ring), Schutzstreifenmarkierung von Johannesstrale
bis Querungsstelle Wolfsgasse, Linksabbiegespur in Wolfs-
gasse markieren, Auffangschutzstreifen mit Radwegeinlei-
tung bei Wolfsgasse schaffen, Begradigung der abgesetzten
Fiihrung lber Im Weinkeller, Umwidmung der "linken" Fahrt-
richtung des westlichen Radweges von Im Weinkeller bis
Wolfsgasse, Freigabe des westlichen Radweges in linker Rich-
tung von Ludwig-Erhard-Ring bis Im Weinkeller.

4.2.1.6 Wolfsgasse

Von der Hauptstrale bis zur BahnstraRe handelt es sich bei
der Wolfsgasse um eine maRig befahrene SammelstraRe in ei-
ner Tempo 30-Zone. Einzelne verkehrsberuhigende Einbauten
sorgen fiir ein niedriges Geschwindigkeitsniveau des
Kraftfahrzeugverkehrs. Die Radverkehrsfuhrung im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn ist gut vertraglich, so dass keine
MaBnahmen erforderlich sind.

Von der BahnstraRe bis An der Burg befindet sich auf der
StraRenostseite ein  gepflasterter  Zweirichtungsradweg
(2,50 m inkl. befahrbarer Sicherheitsstreifen) neben einem
Gehweg (1,80 m). Dieser Radweg ist komfortabel zu befah-
ren, so dass hier keine MaRnahmen erforderlich sind.

Im Bereich von An der Burg wechselt der Radweg die Fahr-
bahnseite. Die Querungsstelle ist rot gepflastert und zusatz-
lich durch Haifischzahne gesichert. Diese Gestaltung ist nicht
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ganzlich unproblematisch, da dies von Radlern u. U. als Vor-
fahrtberechtigung missverstanden werden kénnte.

Auch Gehweg und Zweirichtungsradweg von An der Burg bis
Grinstrale sind in Betonsteinpflaster ausgefiihrt. Der Radweg
hat eine Breite von ca. 2,00 m; die Gehwegbreite betrigt
ca. 1,25 m. Entgegen den iiblichen Gepflogenheiten befindet
sich hier der Gehweg zwischen Fahrbahn und Radweg. Da
diese Aufteilung kaum verstanden wird und der Gehweg mit
einer Breite von 1,25 m ohnehin kaum funktionsfahig ist,
wird eine Umwandlung in einen gemeinsamen Geh- und Rad-
weg (Z 240 StVO) empfohlen.

Von der GriinstraRe bis zur B 56 in Puffendorf erfolgt die wei-
tere Fllhrung auf einem praktisch autofreien, asphaltierten
Feldweg. MaRnahmen sind hier nicht erforderlich.

MaRnahmen

Umwandlung der getrennten Geh- und Radwege zwischen An

der Burg und GriinstraRe in einen gemeinsamen FuB- und
Radweg.

4.2.1.7 Aldenhovener Strafle (B 56; zwischen KreuzstraRe
und Feldweg nach Loverich)

Die Aldenhovener StraRe verfiigt beidseitig Uber schmale
(1,00 m), gepflasterte Einrichtungsradwege neben etwa ge-
nauso schmalen Gehwegen. Abschnittsweise besteht zwi-
schen Fahrbahn und Gehweg noch ein schmaler Griinstreifen,
dessen Bewuchs teilweise in den Radweg ragt. Die derzeit
vorhandene Ausweisung als benutzungspflichtiger Radweg ist
nach VwV-StVO keinesfalls zuldssig (erhebliche Un-
terschreitung der Mindestbreite); dies gilt auch bei Um-
wandlung in gemeinsame FuR- und Radwege.

Eine Aufhebung der Radwege kommt jedoch derzeit auch
nicht in Betracht, da die Fahrbahn schmal und hoch belastet
ist. Aufgrund der rdumlichen Enge ist es auch nicht méglich,

auch nur ndherungsweise adaquate Radverkehrsanlagen zu
errichten.

Es ist damit zu rechnen, dass das Kraftfahrzeugverkehrsauf-
kommen auf der Aldenhovener StraRe nach Realisierung der
geplanten Ortsumgehung sehr stark zurlickgehen wird, so
dass dann keine Radverkehrsanlagen mehr erforderlich sind.

Umwidmung in
gemeinsamen Geh-
und Radweg
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Zu diesem Zeitpunkt sollten dann die Radwege aufgehoben
werden und deren Flachen den derzeit viel zu schmalen
Gehwegen zugeschlagen werden. Da mit der Realisierung der
Ortsumgehung Puffendorf in absehbarer Zeit zu rechnen ist,

kann die Beschilderung ausnahmsweise befristet bestehen
bleiben.

Kurz hinter dem Ortsausgang endet auf der Nordseite der
Radweg und wird (iber eine Insel als Querungshilfe auf den
hier beginnenden Zweirichtungs-Geh-/Radwege auf der Fahr-

bahnsiidseite (ibergeleitet. Diese Fithrung kann unveridndert
so belassen werden.

Ab der Querungsstelle wird der Radverkehr auf einem ge-
meinsamen FuB- und Radweg (Zweirichtungsbetrieb) weiter in
Richtung Immendorf geftihrt. Der 2,10 m breite Weg ist as-
phaltiert und durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn ge-
trennt. MaRnahmen sind nicht erforderlich.

MaRnahmen

Aufhebung der Radwege nach Fertigstellung der Ortsumge-
hung Puffendorf.

4.2.2 Aachener StraRe/MariastraBe/Carlstrale/Rey-
platz/Geilenkirchener StraRe/GoethestraRe (Siid-
teil)/Langgasse/GoethestraBe (Nordteil)

4.2.2.1 Aachener StraRe (B 57; Kapellenstr. bis Mariastr.)

In diesem Abschnitt verfligt die Aachener StraRe iiber keine
Radverkehrsanlagen. Die Fahrbahnbreite von 8,30 m (Regel-
querschnitt auBerhalb der Knotenpunktaufweitung) erlaubt
die Anlage von Schutzstreifen im Fahrbahnraum. Diese soll-
ten eine Breite von 1,40 m haben, da die dann verbleibende
Kernfahrbahnbreite von 5,50 m die Begegnung von zwischen
zwei LKW ohne Inanspruchnahme der Streifen ermdglicht; au-
Rerdem kann dann die Mittelmarkierung erhalten bleiben. In
Fahrtrichtung Norden sollten die Schutzstreifen etwa in Héhe
des Abzweigs ParkstraRe beginnen (Einleitung vom Radweg
auf die Fahrbahn etwa in Hohe der Bushaltestelle). In Gegen-
richtung sollte die Uberleitung auf den linksliegenden Zwei-
richtungsradweg im Knotenpunkt KapellenstraRe erfolgen.

Radwege nach
Fertigstellung der
Ortsumgehung
aufheben
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Aachener StralBe
zwischen Windmuhlenstr. und JUlicher Str.

(Richtung Setterich)

Bestand

AN

: e I : : ,
@ ¥+ B h
2,20~ 8,30 2,20

Planung

2917086

SR

f

1,801 H,40 5,50

R

1,404 11,80~
Gl > B

MafRnhahmen

Markierung von Schutzstreifen im Fahrbahnraum.

4.2.2.2 Mariastrafle

Bei der MariastraRe handelt es sich um eine innerértliche Ver-
kehrsstrake mit etwas hoherem Verkehrsaufkommen. Der
nordliche Abschnitt ist auf 30 km/h begrenzt, aber auch im
sudlichen Abschnitt ist das Geschwindigkeitsniveau eher

niedrig. Hauptursache diirften die zahlreichen Querungs-
stellen in Form von Mittelinseln sein.

Aufgrund des Verkehrsaufkommens wiare die Anlage von
Schutzstreifen eigentlich wiinschenswert und bei einer Fahr-
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bahnbreite von i. d. R. 7,50 m prinzipiell auch moglich. Al-
lerdings sprechen einige gravierende Griinde gegen die An-
lage von Schutzstreifen. So gibt es im noérdlichen Abschnitt
ein kurzes Teilstliick mit beidseitig baulichen Parkstdnden; die
Fahrbahnbreite betrdgt hier nur 6,10 m (Schutzstreifen
unzuldssig). Im Bereich der zahireichen Inseln (die in jedem
Falle erhalten bleiben sollten) missten Schutzstreifen wegen
mangelnder Breite jeweils unterbrochen werden. Im stdlichen
Teil, der nicht Uber bauliche Parkstdande verfligt, ware ein
beidseitiges Halteverbot erforderlich. Da hier ein nicht
unerheblicher Parkdruck besteht, erscheint dies nicht prakti-
kabel.

Es wird daher empfohlen, den Radverkehr weiterhin im
Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fiihren. Weitere (fahrrad-
vertrégliche) geschwindigkeitsdampfende Einbauten und ggf.
eine durchgehende Beschrdankung auf 30 km/h kdnnen zu-
sdtzlich die Vertraglichkeit erhdhen.

MaRnahmen

Ggf. Einbau weiterer geschwindigkeitsdimpfender Elemente
und Beschréankung auf 30 km/h im gesamten Streckenverlauf.

4.2.2.3 Carlstrale (L 225; MariastraRe bis Reyplatz)

Es handelt sich hier um eine relativ stark belastete Einbahn-
straRe, Fahrtrichtung Osten. Hauptproblem fiir den Radver-
kehr ist die fehlende Fihrung entgegen der EinbahnstraRe:
Fur Radverkehrsanlagen ist auf der 6,50 m breiten Fahrbahn
der CarlstraRe kein Platz, da zur Erhaltung der Leistungsfi-
higkeit der Lichtsignalanlage CarlstraRe/Reyplatz die Zwei-
spurigkeit unverzichtbar ist.

Der Gehweg auf der StraBennordseite hat in diesem Abschnitt
eine Breite von 2,30 m bis gut 2,50 m, wobei sich der
schmalere Teil auf den Bereich vor der Einmiindung der Ma-
riastrale beschrénkt. Daher wird empfohlen, den Abschnitt
zwischen Reyplatz und MariastraBe als gemeinsamen FuR-
und Radweg (Einrichtungsbetrieb) auszuweisen. In Héhe der
MariastraRe ist dann eine markierungstechnisch und ggf.
auch baulich gesicherte Ausleitung auf die Fahrbahn nétig
(siehe Plan-Nr. 9917-09). Da westlich der MariastraRe keine
Zweispurigkeit mehr erforderlich ist, kann diese Ausleitung
auch fir eine Fihrung des Radverkehrs entgegen der FEin-

Keine
RadverkehrsmaR-
nahmen sinnvoll

Planerbiiro Stdstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 23




Kopie der StadtBaesweiler-,

bahnrichtung auf der Fahrbahn der CarlstraRe westlich der
MariastraRe genutzt werden (siehe dort). In Einbahnrichtung
muss der Radverkehr weiterhin im Mischbetrieb auf der
Fahrbahn gefiihrt werden.

Seitens einzelner Anwohner besteht der Wunsch, die Auslei-
tung des Radverkehrs auf die Fahrbahn erst im Einmiin-
dungsbereich Carlstrale/Herzogenrather Weg erfolgen zu
lassen. Hintergrund ist der Wunsch, auch weiterhin private
Kraftfahrzeuge unmittelbar vor dem eigenen Haus im &ffent-
lichen StraRenraum abstellen zu kénnen.

Grundsatzlich ist eine solche Fiihrung denkbar. Aufgrund er-
heblicher Sicherheitsnachteile sollte dieser Fiihrung aber
nicht der Vorzug gegeben werden. In westlicher Richtung
verschmélert sich der Gehweg weiter. Hauptsicherheitspro-
blem ist jedoch eine Garagenausfahrt zwischen hohen Mau-
ern. Hier kann ein ausfahrender Kraftfahrer den Gehweg erst
einsehen, wenn er ihn bereits praktisch vollstandig blockiert.
Andererseits stehen den Anwohnern, die ihr Kraftfahrzeug im
offentlichen StraBenraum abstellen wollen, einige Schritte in
Richtung Westen ausreichende Stellflachen zur Verfiigung.

MaRnahmen

Umwidmung des nérdlichen Gehweges zum gemeinsamen:

FuB- und Radweg und Schaffung einer gesicherten Radweg-
ausleitung in Hohe der MariastraRe,

4.2.2.4 Reyplatz

Fir den Reyplatz sind abschnitts- und richtungsbezogen un-
terschiedliche Fithrungen vorgesehen (siehe Plan-Nr.
9917-13; aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird an dieser
Stelle der gesamte Reyplatz beschrieben, einschlieflich des
Abschnitts, der zu einer anderen Route gehort). Aus Richtung
Geilenkirchener StraRe kommend soll der Radverkehr bis zur
CarlstraBe auf einem Schutzstreifen gefiihrt werden (mit
Ausleitung auf den geplanten gemeinsamen Geh- und Rad-
weg CarlstraBe). Im weiteren Verlauf erfolgt die Fliihrung im
Mischverkehr auf der Fahrbahn. In Gegenrichtung soll der
Radverkehr zwischen KiickstraRe und CarlstraBe auf einem
Radfahrstreifen entgegend der Einbahnrichtung gefiihrte
werden. Im Zuge der geplanten Offnung der KiickstraRe fiir
gegengerichteten Radverkehr ist dieser Radfahrstreifen im
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Netzzusammenhang erforderlich. Im Einmindungsbereich
der KiickstraRe wird der Radverkehr auf einem Auffang-
schutzstreifen gefithrt, um Konflikte mit Kfz, die in die
KiickstraRe einbiegen zu vermeiden.

Da es grundsitzliche Uberlegungen zur Umgestaltung des
gesamten Reyplatzes gibt, sollte die vorgeschlagene Planung
nur umgesetzt werden, wenn mit einer grundiegenden Um-
gestaltung nicht in absehbarer Zeit zu rechnen ist. Ansonsten
sollte eine Fiihrung des Radverkehrs in beiden Fahrtrichtun-
gen Planungsvorgabe fiir den Reyplatz sein.

Zu prifen ist ggf. auch die Moéglichkeit, die erforderlichen
signaltechnischen Anderungen (zwei neue Signalgruppen) im
alten Steuergerdt unterzubringen. In diesem Kontext ist auch
das bestehende Gutachten zu sehen, das unter Leistungsfa-
higkeitsgesichtspunkten die Notwendigkeit einer Lichtsignal-
anlage am Reyplatz verneint. Ein Abbau der Lichtsignalanlage
hatte auch Einfluss auf die Flihrung des Radverkehrs in der
CarlstraRe, da dann dort die Zweispurigkeit vor dem Reyplatz
entfallen kénnte und die Moglichkeit der Fihrung des Rad-
verkehrs auf einem Radfahrstreifen entgegen der Einbahn-
richtung auch in diesem Abschnitt gegeben wadre.

MaRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-
tung (KiickstraRe bis CarlstraRe) bzw. eines Schutzstreifens
(An der Waad bis Carlstrale, inkl. Ausleitung in CarlstraRe);
Anpassung der Signaltechnik (zwei neue Signalgruppen).

4.2.2.5 Geilenkirchener Strale (L 240)

Bei der Geilenkirchener StraRe handelt es sich um die relativ
hoch mit Kraftfahrzeugverkehr belastete L 240. Im Abschnitt
von Reyplatz bis knapp ndérdlich der MittelstraRe sind kei-
nerlei Radverkehrsanlagen vorhanden. Da die Fahrbahnbreite
mit 7,50 m ausreichend ist, wird die Markierung von Schutz-
streifen empfohlen. Es wird eine Aufteilung mit 1,40 m brei-

ten Schutzstreifen und einer 4,70 m breiten Kernfahrbahn
vorgeschlagen.

Etwas problematisch ist die Situation beziuglich des Park-
drucks. Ein Abgleich zwischen den von Anwohnern angemel-
deten Autos und den Stellflichen (Garagen und Vorflachen)
auf den entsprechenden Grundstiicken ergibt in der Summe

Stadtebauliche
Umplanung des
Reyplatz abwarten

Schutzstreifen
markieren
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rechnerisch einen Uberhang von 25 Autos. Es diirfte aber

durchaus mdglich sein, diese Fahrzeuge in den angrenzenden
StraRen abzustellen.

Geilenkirchener StraRe
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In jedem Falle sollte bei der Abwédgung beriicksichtigt wer-
den, dass es sich hier auch um eine stark genutzte Schul-
wegroute handelt, zu der keinerlei Parallelfihrung als Aus-
weichroute existiert. Der gesamte Radverkehr zwischen Beg-
gendorf und der Innenstadt muss also Uber die Geilenkirche-
ner StraRe abgewickelt werden. Da die Unterbringung von
Kraftfahrzeugen an der eigenen Wohnung im Grundsatz Sa-
che der Fahrzeughalter ist, erscheint ein verlangerter Weg zu
einem in einer NebenstraRe abgestellten Auto (oder ggf. die
Schaffung von Stellplatzen auf dem eigenen Grundstiick) bei
der hier vorliegenden Situation durchaus zumutbar.

In Héhe des Feldweges nordlich der MittelstraRe beginnt auf
der Fahrbahnwestseite ein einseitiger gemeinsamer Geh- und
Radweg (Zweirichtungsbetrieb). Es besteht fiir Radler aus
Richtung Norden keinerlei Sicherung bei der Uberleitung auf
die Fahrbahn. Eine solche Sicherung (mindestens markie-
rungstechnisch, besser baulich; vgl. Prinzip Goethe-
straBe/Bongardstrale, Plan-Nr. 9917-05) sollte in die
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empfohlene Schutzstreifenmarkierung im siidlichen Abschnitt
integriert werden.

Mit einer Breite von ca. 2,20 m (teilweise hinter Griinstreifen)
liegt der Radweg im unteren Bereich des Zulassigen gemaR
VWV-StVO, kann aber noch so belassen werden.

Die Fithrung lber die freie Rechtsabbiegefahrbahn des Lud-
wig-Erhard-Ring ist deutlich abgesetzt, fahrdynamisch un-
glinstig und sicherheitstechnisch bedenklich, da keine aus-
reichenden Sichtbeziehungen bestehen. Im Widerspruch zur
Furtmarkierung steht die Anordnung von Zeichen 205 StVO
(Vorfahrt gewdhren) fiir Radfahrer. Auch ist in Gegenrichtung
kein Zeichen 205 StVO vorhanden. Das Schild ist unglinstig
links angebracht und wird teilweise durch Bewuchs verdeckt.
In der Praxis ist es fiir durchschnittlich aufmerksame Radler
nicht wahrnehmbar.

Als SofortmaRnahme sollte Zeichen 205 StVO filir Radfahrer
entfernt werden, um den rechtlichen Widerspruch aufzulésen.
Zur Klarstellung sollte am Mast des fur rechtsabbiegende
Kraftfahrer vor der Furt angebrachten Gelbblinkers ein
zusatzliches Zeichen 205 StVO angebracht werden, ergénzt
um ein Zusatzschild, das auf Zweirichtungsradverkehr hin-
weist (Sinnbild Radfahrer mit gegengerichteten Pfeilen).

Mittelfristig sollte die Fiihrung des Radverkehrs insgesamt

"begradigt” werden, auch im Zuge des Ludwig-Erhard-Ring
(siehe Plan-Nr. 9917-14). Hierzu erhalt der Radverkehr ei-
gene, vom FuRgdngerverkehr getrennte Furten mit nicht ab-
gesetzter Fiihrung. Im Zuge des Ludwig-Erhard-Ring soll der
Radverkehr nur leicht abgesetzt {iber die Dreiecksinsel ge-
fuhrt werden (derzeitige Fihrung: deutlich abgesetzt iber

Fahrbahnteiler). Hierflir sind eigene Radfahrersignale erfor-
derlich.

Die derzeitige Querungsstelle lber die freie Rechtsabbiege-
fahrbahn in den siidlichen. Ast der Geilenkirchener StraRe
wird nach der Umgestaltung nur noch fiir den FuRgéangerver-
kehr benétigt. Daher soll diese dann in einen FuRginger-
Uberweg ("Zebrastreifen") umgewandelt werden.

Aus Richtung Innenstadt und aus Richtung Setterich kom-
mende Radfahrer sollen richtungsabhingige Induktions-
schleifen zur Griinanforderung erhalten. Diese Anforde-
rungsschleifen sollen deutlich zuriickverlegt installiert wer-
den, damit eine frithzeitige Berticksichtigung im Signalpro-

Fihrung im
Knotenpunkt
Ludwig-Erhard-Ring
begradigen
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gramm erfolgen kann. Eine entsprechende Anforderung aus
den beiden anderen Zufahrtsrichtungen ist nicht méglich, da
Radfahrer hier auch auRerhalb der Signalanlage abbiegen
kénnen, und somit keine eindeutige Zuordnung méglich ist.
In jedem Falle sollte aber mitlaufendes Griin geschaltet wer-
den, so dass der Radverkehr auch ohne Tasteranforderung
Griin erhélt, wenn eine Freigabe fiir den parallellaufenden
Kraftfahrzeugverkehr erfolgt.

Im weiteren Verlauf wird der Radverkehr auf einem einseiti-
gen Geh-/Radweg (Zweirichtungsbetrieb) auf der Westseite
der Fahrbahn gefiihrt. Mit einer Breite von 2,20 m und ebener
Asphaltoberflache kann der Radweg so belassen werden.

Die Fiihrung ulber die Einmiindung Arnold-Sommerfeld-Ring
ist fahrdynamisch ungiinstig weit abgesetzt. Weiterhin fehlt
eine addquate Querungsmaoglichkeit fiir Radler in die Wilhelm-
Réntgen-StraBe. Daher wird die Schaffung einer nur leicht
abgesetzten Radfahrerfurt und von markierten Links-
abbiegehilfen vorgeschlagen (siehe Plan-Nr. 9917-10).

Dabei wird der Radverkehr zwischen der Dreiecksinsel und
dem hierfiir zu verkiirzenden Fahrbahnteiler gefiihrt. Es ver-
bleibt dennoch gentigend Flache, dass Autofahrer die in den
Arnold-Sommerfeld-Ring einbiegen die Fahrbahn der L 240
rdumen kénnen, ohne die Fahrradfurt zu blockieren.

FuRgédnger sollen weiterhin die derzeitige Furt nutzen, da die
Fahrradfurt deutlich langer und ohne Fahrbahnteiler ist. U. a.
deshalb wird die Fahrradfurt mit Piktogrammen deutlich ge-
kennzeichnet. Eine Leitlinie in der Mitte der Furt (Zweirich-

tungsbetrieb) tragt zur weiteren Verdeutlichung der Zweck-
bestimmung bei.

Fir eine bauliche Querungshilfe fiir Radverkehr in die Wil-
helm-Réntgen-StraRe ist im Fahrbahnraum keine Fliche vor-
handen. Fiir den Radverkehr aus Richtung Beggendorf bleibt
die Mdglichkeit, im Bereich der Querungsstelle der Bushalte-
stelle auf die Fahrbahn zu wechseln und sich auf der Links-
abbiegespur einzuordnen. Zur Verdeutlichung der Radver-
kehrsfiihrung insbesondere auch fiir den Kraftfahrzeugver-
kehr ist die Markierung (und Einfirbung) eines kurzen
Schutzstreifens am Anfang der Abbiegespur und einer Auf-
stellfliche im Bereich der Wartelinie vorgesehen. Die Markie-
rung eines durchgehenden Schutzstreifens fiir linksabbie-
gende Radfahrer scheidet wegen Breitenmangels aus. Alter-
nativ besteht die Moglichkeit des indirekten Linksabbiegens

Filihrung tGber
Arnold-Sommer-
feld-Ring
begradigen

Aufstellflache fiir
Linksabbieger
markieren
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aus der Einmiindung Arnold-Sommerfeld-Ring. Auf diese bei-
den Mdglichkeiten muss dann auch mit einem entsprechen-

den Schild (siehe Plan) vor der Ausfadelung hingewiesen wer-
den.

Zur besseren Fiihrung des Radverkehrs in der Knotenpunkt-
zufahrt der Wilhelm-Réntgen-StraRBe soliten hier im Bereich
der Knotenpunktaufweitung Auffangschutzstreifen angelegt
werden. Diese sollen aber nicht iber den gesamten Verlauf
der Wilhelm-Rontgen-StraRe durchgezogen werden, da hierfiir
einerseits kein besonderer Bedarf besteht, andererseits auch

erhebliche Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr zu
erwarten waren.

MaRRnahmen

Markierung von Schutzstreifen zwischen Reyplatz und Feld-
weg ndrdlich Mittelstrale; geradlinige, nicht abgesetzte Fiih-
rung im Knotenpunkt Ludwig-Erhard-Ring markieren; gerad-
linige, schwach abgesetzte Fithrung und Querungshilfe im
Knotenpunkt Arnold-Sommerfeld-Ring schaffen; Linksabbie-
gehilfe in die Wilhelm-Réntgen-StraRe markieren.

4.2.2.6 GoethestraRe (Stidteil)

Vom Arnold-Sommerfeld-Ring bis zur Beggendorfer StraRe
besteht auf der StraRenwestseite hinter einem Griinstreifen
ein gemeinsamer FuR- und Radweg (Zweirichtungsbetrieb).
Die Breite des asphaltierten Weges betrdgt im Bereich der
Bushaltestelle am Arnold-Sommerfeld-Ring zunichst 2,50 m;
der tberwiegende Teil hat aber nur eine Breite von 1,70 m.
Dies entspricht bei Anrechnung der Lichtraume zwar formell
den Anforderungen der VwV-StVO, anspruchsgerecht ist dies
aber nicht. Daher wird langfristig eine Verbreiterung auf
2,50 m empfohlen.

Im Abschnitt zwischen Beggendorfer Strale und Carl-Alexan-
der-StraRe wird der Radverkehr auf der Westseite der Fahr-
bahn auf einem einseitigen Zweirichtungs-Geh-/Radweg ge-
fihrt. Dieser plattierte Weg hat eine Breite von 2,00 m; ein Si-
cherheitsstreifen zur Fahrbahn besteht nicht. An der Ein-

mindung der Carl-Alexander-StraRe endet der Radweg ohne
weitere Sicherung.

Da der Radweg innerorts liegt, gentligt die Breite nicht den
Mindestanforderungen der VwV-StVO. Auch von der Gesamt-
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charakteristik her handelt es sich eher um einen Gehweg.
Problematisch ist wegen der mdglichen Konflikte mit FuR-
gdngern auch die hier befindliche Bushaltestelle.

Eine Verbreiterung dieses kurzen Abschnittes ist zwar theo-
retisch maoglich, aufgrund des unverhdltnismdRig groRen

"~ Aufwandes (Verschiebung des Buswartehdauschens) aber nicht

sinnvoll. Es wird daher empfohlen, den Weg zum Gehweg
herunterzustufen und den Radweg erst in Héhe der Beggen-
dorfer StraRe beginnen zu lassen. Hier ist dann auch eine ge-

eignete Uberleitung zwischen Radweg und Fahrbahn zu
schaffen.

Im Abschnitt zwischen Carl-Alexander-Strafe und Langgasse
wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn ge-
flhrt. Die Vertrdglichkeit mit dem Kfz-Verkehr ist eher unbe-
friedigend. Da weder die 6,50 m breite Fahrbahn noch die
Seitenraume Platz fiir addaquate Radverkehrsanlagen bieten,

sind hier keine sinnvollen MaRnahmen fur den Radverkehr
moglich.

MafRnahmen

Verbreiterung des Radweges (siidlich Beggendorfer StraRe)
auf 2,50 m (langfristig); Aufhebung des Radweges zwischen
Beggendorfer StraBe und Carl-Alexander-StraRe; Schaffung’
einer Uberleitung zwischen Radweg und Fahrbahn in Hoéhe
der Beggendorfer StraRe.

4.2.2.7 Langgasse

Bei der Langgasse handelt es sich um eine ruhige Neben-
straRe in einer Tempo 30-Zone. Teilweise sorgen verkehrsbe-
ruhigende Einbauten (Baumscheiben) zusatzlich fir ein nied-
riges Geschwindigkeitsniveau. Der Radverkehr wird im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Vertraglichkeit ist gut,

so dass keine MaRnahmen fiir den Radverkehr erforderlich
sind.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

Radwegende /
-anfang
verschieben
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4.2.2,.8 GoethestralRe (Nordteil)

Im Abschnitt zwischen Langgasse und BongardstraRe wird
der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt.
Diese Fiihrung ist aufgrund des méaRigen Geschwindigkeits-
niveaus, des nicht all zu hohen Kfz-Aufkommens und des
Ubersichtlichen StraRenraumes als vertraglich anzusehen.
Auch bietet die Fahrbahnbreite von ca. 6,50 m keinen Spiel-
raum fir Schutzstreifen o. d. Allerdings ist eine markierte
Linksabbiegehilfe in die Langgasse sinnvoll; die Aufweitung
im groRziigig dimensionierten Knotenpunktbereich bietet
hierfiir gentigend Raum (siehe Plan-Nr. 9917-06).

Bei der Linksabbiegehilfe handelt es sich im ibrigen nicht nur
um eine Radverkehrsmarkierung, sondern um eine Linksab-

biegespur fiir den "allgemeinen” Verkehr, die allerdings fiir
Kfz sehr schmal ausfalit.

Von der BongardstraRe bis zur Stadtgrenze (und dariiber hin-
aus) besteht auf der Westseite der Fahrbahn ein ca. 1,80 m
breiter, asphaltierter Geh-/Radweg (Zweirichtungsbetrieb)
hinter einem Griinstreifen. Dies entspricht bei Anrechnung
der Lichtrdume zwar formell den Anforderungen der
VwWV-StVO, anspruchsgerecht ist dies aber nicht. Daher wird
langfristig eine Verbreiterung auf 2,50 m empfohlen.

Die derzeitige Uberleitung zwischen Radweg und Fahrbahn an’

der Einmiindung BongardstraRe ist unglinstig gestaltet.
Durch die Absetzung des Radwegendes ist die Flihrung fahr-
dynamisch ungiinstig. Bei der derzeitigen Markierung wird
der Radverkehr liber eine Sperrflache gefiihrt.

Es wird daher empfohlen, die Ausleitung des Radweges an die
Fahrbahn heranzuziehen und die Markierung entsprechende
anzupassen (siehe Plan 9917-05).

MaRnahmen

Markierung einer Linksabbiegehilfe in die Langgasse; Heran-
ziehen der Radwegausleitung an die Fahrbahn; Anpassung

der Markierung; langfristig Verbreiterung des Radweges
nérdlich der BongardstraRe.

Raowrstsaran s eevaen |
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4.2.3 L 225: Ubacher Weg/Richt. Ost: Herzogenrather
Weg; Reyplatz; Breite StralRe/Richt. West: Albert-

Schweitzer-StralRe; An der Waad; CarlstraRe/Jiilicher
Strafe

4.2.3.1 Ubacher Weg (L 225, Richt. Ost)

Von Ubach-Palenberg kommend verfiigt der Ubacher Weg
(L 225) auf der Siidseite Uber einen gemeinsamen FuR- und
Radweg (Zweirichtungsbetrieb). Mit einer Breite von
ca. 2,50 m bis 3,00 m (teilweise hinter Grinstreifen) und ei-
ner ebenen Asphaltoberfliche ist der Radweg anspruchsge-
recht ausgebildet und bedarf keiner weiteren MaRnahmen.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.2.3.2 Herzogenrather Weg (L 225, Richt. Ost)

Dieser Abschnitt des Herzogenrather Weg ist EinbahnstraRe
mit vorgeschriebener Fahrtrichtung Ost; Radverkehrsanlagen
sind nicht vorhanden. In Einbahnrichtung kann der Radver-
kehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn bleiben, da das Kfz-
Verkehrsaufkommen nicht so groR ist, dass dies als unver-.
traglich anzusehen ist.

Wiinschenswert ist im Sinne groRtmoglicher Netzdurchlds-
sigkeit auch eine Radverkehrsfiihrung entgegen der Einbahn-
richtung. Hierzu wird die Markierung eines Radfahrstreifens
entgegen der Einbahnrichtung empfohlen (siehe Plan-
Nr. 9917-11). Leistungsfahigkeitsprobleme fir den Kraft-
fahrzeugverkehr sind durch die daraus resultierende Ver-
schmalerung der Kfz-Fahrbahn nicht zu erwarten.

Fir den Radfahrstreifen ist eine Breite von 1,50 m vorgese-
hen, zuziiglich eines Sicherheitsstreifens von 0,50 m (die
Markierung erfolgt hier mit einer Doppellinie). Im Bereich der
markierten Parkstdnde ist zusdtzlich zwischen Parkstidnden

und Radfahrstreifen ein Sicherheitsabstand von 0,60 cm vor-
gesehen.

Der Abzweig der CarlstraRBe ist Einbahnstrale mit vorge-
schriebener Fahrtrichtung Westen; allerdings handelt es sich
um eine "unechte EinbahnstraRe". Auch hier sollte eine Off-
nung fiir gegenldufigen Radverkehr erfolgen. Dazu sollen im

Radfahrstreifen
entgegen der
Einbahnrichtung
markieren
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Knotenpunktbereich mit dem Herzogenrather Weg Auffang-
schutzstreifen (beide Fahrtrichtungen) markiert werden. Es
sollte aber grundsétzlich gepriift werden, ob die Einbahnre-
gelung hier nicht ganz aufgegeben werden kann. Dann waren
auch die Auffangschutzstreifen entbehrlich.

MaRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-

tung; Markierung von Auffangschutzstreifen im Abzweig
CarlstraRe.

4.2.3.3 Carlstrafe (L 225), Ostteil

Dieser Abschnitt der Carlstrale ist EinbahnstraRe mit vorge-
schriebener Fahrtrichtung Ost; Radverkehrsanlagen sind nicht
vorhanden. In Einbahnrichtung kann der Radverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn bleiben, da das Kfz-Ver-
kehrsaufkommen nicht so groR ist, dass dies als unvertrag-
lich anzusehen ist. Lediglich der Abschnitt zwischen Maria-
straRe und Reyplatz ist recht hoch belastet. Die Platzverhalt-

nisse lassen aber hier die Anlage von Radverkehrsanlagen in
Einbahnrichtung nicht zu.

Wiinschenswert ist im Sinne groRtmdglicher Netzdurchlas-.
sigkeit auch eine Radverkehrsfiihrung entgegen der Einbahn-
richtung. Hierzu wird westlich der MariastraRe die Markierung
eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrichtung
empfohlen, der sich an den vorgeschlagenen Radfahrstreifen
im Zuge des Herzogenrather Weg anschlieRen soll.

Im Abschnitt zwischen MariastraRe und Reyplatz soll die Fih-
rung auf einem gemeinsamen FuR- und Radweg erfolgen (De-

tails siehe Route Geilenkirchener StraRe/Reyplatz/Mariastrale
und Plan 9917-09)

MafRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-
tung zwischen Herzogenrather Weg und Mariastrae; Umges-
taltung des nordlichen Gehweges zu einem gemeinsamen
FuR- und Radweg von MariastraRe bis Reyplatz, einschlieRlich
baulich gesicherter Uberleitung.

Radfahrstreifen
entgegen der
Einbahnrichtung
markieren
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4.2.3.4 Reyplatz (L 225, Richt. Ost)

Von der CarlstraRBe bis zur Breite StraRe ist der Reyplatz Ein-
bahnstrale mit vorgeschriebener Fahrtrichtung Breite Strafe.
Es sollte mdglichst auch eine Flihrung entgegen der Einbahn-
richtung angeboten werden. Die entsprechende Planung ist

im Zuge der Route Aachener
StralRe/Mariastrale/Carlstralke/Reyplatz/Geilenkirchener
StraRe/GoethestraRe (Sudteil)/Langgasse/Goethestrale

(Nordteil) ausfiihrlich dargestellt.

MafRnhahmen

Siehe "Malnahmen" an oben angegebener Stelle.

4.2.3.5 Breite StrafRe (L 225, Richt. Ost)

Die Breite StraRe ist EinbahnstraRe mit vorgeschriebener
Fahrtrichtung Osten. Aufgrund der zentralen innerstadtischen
Lage wire eine Offnung fir gegenldufigen Radverkehr
eigentlich wiinschenswert. Der verhiltnismaBig starke Kfz-
Verkehr erfordert hierfiir eine Abtrennung mindestens in
Form eines Radfahrstreifens. Um den nétigen Platz auf der
6,00 m bis 6,20 m breiten Fahrbahn zu gewinnen ware ein

Halteverbot auf der Fahrbahn erforderlich. Bei der derzeitigen.

Situation erscheint dies nicht umsetzbar, so dass ge-
genlaufiger Radverkehr derzeit nicht ermdéglicht werden kann.
Es sollte aber in jedem Falle bei eventuellen Verdnderungen
in der Verkehrsstruktur eine erneute Priifung erfolgen (z. B.
bei Herabstufung der StraRe).

MafRnahmen

Derzeit keine MaRnahmen maoglich.

4.2.3.6 Albert-Schweitzer-StralRe (L 225, Richt. West)

Die Albert-Schweitzer-StraRe ist eine lberwiegend zweispu-
rige EinbahnstraRBe (Fahrbahnbreite 6,50 m) mit vorgeschrie-
bener Fahrtrichtung Westen. Vom Urweg bis Siegenkamp gibt
es bereits einen baulichen Radweg entgegen der Ein-
bahnrichtung. Dieser sollte durch einen Radfahrstreifen ent-
gegen der Einbahnrichtung bis zum Reyplatz verlangert wer-
den. Hierzu ist es erforderlich, das Parken auf die andere

Offnung fir

gegengerichteten
Radverkehr derzeit

nicht moglich

Planerbliro Siidstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 34




Kopie der Stadt iBaesweiler_. :

Fahrbahnseite zu verlagern. Die Zweispurigkeit ist dann auf-
zugeben. Leistungsfahigkeitsprobleme sind nicht zu erwar-
ten, da auch die zufiihrende Jilicher StraRe nur einen Rich-
tungsfahrstreifen aufweist. Vor dem Reyplatz sollte dann eine
Aufweitung zur Kombispur erfolgen.

Alber-Schweitzer-Strale

Bestand
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Es wird empfohlen, den Radfahrstreifen nur auf das Min-
destmaR von 1,50 m einschlieRlich Breitstrichmarkierung zu
bemessen. Ebenso soll auch das Parken am rechten Fahr-
bahnrand auf nur 1,80 m (zuziiglich 12 cm Schmalstrich)
markierte werden. Es soll dann aber beidseitig mit einem Net-
toabstand von 20 cm eine gestrichelte Linie (S-1/1) markiert
werden. So entsteht eine 2,44 m breite Kernfahrbahn, die fur
die meisten Fahrzeuge ausreicht. Lediglich Busse und LKW
missen diese Markierung liberfahren. So wird erreicht, dass
sowohl zum Radfahrstreifen als auch zu den parkenden Kfz
ein ausreichender Abstand eingehalten wird.

Gegenldufigen
Radfahrstreifen
markieren
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MafRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-
tung.

4.2.3.7 An der Waad (L 225, Richt. West)

An der Waad ist EinbahnstraRe mit vorgeschriebener Fahrt-
richtung Westen. Zu Erhdhung der Durchldssigkeit fiir den
Radverkehr empfiehlt sich die Offnung fiir gegenldufigen

Radverkehr. Hierzu sollte ein Radfahrstreifen in Gegenrich-
tung markiert werden.

Mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m ist An der Waad der Al-
bert-Schweitzer-StraRe vollig vergleichbar. Daher sollte die
Querschnittsaufteilung in gleicher Weise erfolgen.

MaRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-
tung.

4.2.3.8 CarlstraRe (L 225, Richt. West), Westteil

Bei diesem Abschnitt der CarlstraRe handelt es sich um eine’
EinbahnstraRe mit vorgeschriebener Fahrtrichtung Westen.
Zur Erhdhung der Durchlassigkeit fir den Radverkehr
empfiehlt sich die Offnung fiir gegenldufigen Radverkehr.
Hierzu sollte ein Radfahrstreifen in Gegenrichtung markiert
werden (vgl. Plan-Nr. 9917-12 fiir den Einmindungsbereich
KapellenstraRe sowie Querschnitt; Uber den restlichen Stra-
Renverlauf stehen keine Plane zur Verfligung).

Gegenlaufigen
Radfahrstreifen
markieren
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MaRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens entgegen der Einbahnrich-
tung.

4.2.3.9 Jillicher StraRe (L 225)

Die Julicher StraRe ist eine starker befahrene innerdrtlichen
HauptverkehrsstraRe. In Fahrtrichtung Osten verfligt sie tiber
einen Radweg (Einrichtungsbetrieb). In Fahrtrichtung Westen
wird die Markierung eines Schutzstreifens empfohlen (Unter-
brechung im Bereich der Mittelinsel erforderlich). Dieser

sollte dann im Bereich der Einmiindung Siegenkamp auslau-
fen.
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MaRnahmen

Markierung eines Schutzstreifens in Fahrtrichtung Westen.

4.2.4 Nordl Verlingerung An der Burg (Bereich Friedhof

Setterich)/Settericher Weg/MozartstraRe/Josef-
stralRe/WillibrordstraRe

4.2.4.1 Nordl. Verlingerung An der Burg (Bereich Friedhof
Setterich)

Hier handelt es sich zundchst um die Friedhofszufahrt, die fiir
den Kraftfahrzeugverkehr eine Sackgasse darstellt. Der breite
asphaltierte Weg ist in sehr gutem Zustand. Der Kraftfahr-
zeugverkehr ist sehr schwach (nur Friedhofsbesucher), so

dass der Radverkehr vollig problemlos im Mischverkehr ge-
fuhrt wird.

Im weiteren Verlauf handelt es sich um einen asphaltierten
Feldweg, der in Loverich auf den Settericher Weg st6Rt. Der
Weg ist gut ausgebaut und ohne weitere MaRnahmen fiir den
Radverkehr geeignet. Aufgrund der fehlenden Sichtbezie-
hungen (hohe Hecke) im Bereich der engen Kurve um die
Griinanlage an der Stidecke des Friedhofes kdnnten hier ggf.

eine Mittelmarkierung und Richtungspfeile sicherheitsfor-
dernd wirken.

MalRlnahmen

Ggf. Markierung von Richtungspfeilen und Mittellinie im Kur-
venbereich Siidecke Friedhof.

4.2.4.2 Settericher Weg

Der Settericher Weg ist als Verkehrsberuhigter Bereich aus-
gewiesen (Z 325 StVO). Die ausgesprochen ruhige StraRe ist
flr die Fihrung des Radverkehrs gut geeignet, so dass keine
MaRnahmen fiir den Radverkehr nétig sind.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

Keine
Mafnahmen
erforderlich
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4.2.4.3 MozartstralRe

Es handelt sich um eine ruhige WohnstraRe in einer
Tempo 30-Zone, in der das Geschwindigkeitsniveau durch
Baumscheiben zuséatzlich niedrig gehalten wird. Die Fihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn ist vollig
problemlos.

Da das Verkehrsaufkommen auf der Puffendorfer StraRe nicht
sonderlich hoch ist und auBerdem der Knotenpunkt Mozart-
straRe/Puffendorfer StraBe mit rechts-vor-links geregelt ist,
stellt die Querung der Puffendorfer StraRe kein Problem dar.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.2.4.4 Josefstrafle

Obschon es sich bei der josefstraRe um die K 8 handelt, wird
der Radverkehr hier problemlos im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt. Die Ausweisung als Tempo 30-Zone,
rechts-vor-links-Regelung und eine Insel als Querungshilfe im
betrachteten Abschnitt sorgen fiir ein niedriges Geschwin-
digkeitsniveau des ohnehin schwachen Kfz-Verkehrs.

Zur Erleichterung des Linksabbiegens in die MozartstraRe
kann im "Schatten" der Verkehrsinsel eine gesicherte Links-
abbiegehilfe markiert werden. In Gegenrichtung ware dies
auch sinnvoll, um den linksliegenden Radweg nach Floverich
und den Feldweg nach Beggendorf zu erreichen. Allerdings
steht dies im Konflikt zum Platzbedarf einer Ausfadelungs-
hilfe des Radweges an der WillibrordstraRe.

MaRnahmen

Markierung einer Linksabbiegehilfe in die MozartstraRe.

4.2.4.5 Willibrordstrae

Vom Ortsausgang Loverich bis zum Ortseingang Floverich
verfugt die WillibrordstraRe Uber einen einseitigen gemein-
samen Ful- und Radweg (Zweirichtungsbetrieb) auf der Stra-
Renwestseite. Der knapp 1,50 m breite Weg liegt hinter einem

Keine MaBRnahmen
erforderlich

Linksabbiegehilfe
markieren
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0,60 m breiten Grinstreifen; die Leuchten sind ca. 0,75 m
vom Radweg entfernt. Die Asphaltoberflache ist im Abschnitt
nordlich der DorfstraRe in erneuerungsbediirftigem Zustand.

Mit Unterschreitung einer Breite von 1,50 m werden die Min-
destanforderungen nach VwV-StVO auch bei maximaler An-
rechnung der lichten Raume unterschritten. In der Praxis
stellt jede Begegnung eines Radlers mit einem anderen Ver-

kehrsteilnehmer auf diesem Weg - egal ob FuRgdnger oder

Radfahrer - bereits einen Konfliktfall dar. Da dariiber hinaus
der nordliche Abschnitt eine desolate Oberflache aufweist,
sollte der Radweg auf ganzer Linge auf 2,50 m verbreitert
werden. Dabei sollte nordlich der DorfstraRe der gesamte
Weg erneuert werden. Es wird empfohlen, den Griinstreifen
zu erhalten und die Verbreiterung ausschlieRlich in Richtung
Acker vorzunehmen. Die Leuchten stehen dann gerade eben
auf dem Weg, ragen aber nicht weiter hinein.

Innerhalb der Ortsdurchfahrt Floverich wird der Radverkehr
im Mischbetrieb auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Ausweisung
als Tempo 30-Zone und eine rechts-vor-links-Regelung sorgen
flir ein niedriges Geschwindigkeitsniveau des ohnehin
schwachen Kfz-Verkehrs. Besondere MaRnahmen fiir den
Radverkehr sind somit weder notig noch sinnvoll, zumal die
Fahrbahnbreite von 6,50 m ohnehin keinen Spielraum fir
Schutzstreifen o. a. lasst.

Vom nérdlichen Ortsausgang bis zur Stadtgrenze an der B 56
verfiigt die Fahrbahn Uber keinerlei Nebenanlagen; der Rad-
verkehr wird im Mischprinzip abgewickelt. Die Fahrbahnbreite

von 6,50 m erlaubt auch nicht die Markierung von
Schutzstreifen.

Aufgrund des Geschwindigkeitsniveaus des Kraftfahrzeug-
verkehrs wdren Radverkehrsanlagen grundsatzlich sinnvoll.
Da die Kfz-Menge jedoch eher klein ist, besteht hierfiir keine
hohe Dringlichkeit. Langfristig erscheint der Bau eines ge-
meinsamen FuR- und Radweges aber sinnvoll (einseitig, Zwei-
richtungsbetrieb, 2,50 m hinter Griinstreifen, Asphalt).

MaRRnahmen

Ausbau des Radweges zwischen Loverich und Floverich; lang-
fristig Bau eines Radweges von Floverich zur B 56.

Radweg
verbreitern
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4.2.5 Cicilienstrale/Feldweg (Verlangerung Cacilienstra-
Re nach Loverich)/Nordlicher Feldweg Loverich-Puf-
fendorf/Parallelweg Ortsumgehung Puffendorf/Lo-
vericher StraRe

4.2.5.1 Cacilienstrale

Die CicilienstraBe ist eine ruhige NebenstraRe in einer
Tempo 30-Zone. Der Radverkehr wird ohne Probleme im
Mischverkehr auf der Fahrbahn abgewickelt, so dass hier
keine besonderen MaRnahmen fiir den Radverkehr nétig sind.
MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.2.5.2 Feldweg (Verldngerung CicilienstraRe nach
Loverich)

Es handelt sich um einen gut ausgebauten asphaltierten
Feldweg, der fiir den Radverkehr so belassen werden kann.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich

- 4.2,5.3 Nordlicher Feldweg Loverich-Puffendorf

Es handelt sich um einen gut ausgebauten asphaltierten
Feldweg, der fiir den Radverkehr so belassen werden kann.

Bei Realisierung der geplanten Ortsumgehung Puffendorf
wird dieser Feldweg durchschnitten; die UmgehungsstraRe
kann an dieser Stelle nicht gequert werden. Die weitere Flh-
rung erfolgt dann lber den Parallelweg zur Ortsumgehung
und Uber die Lovericher StraBe und wird nachfolgend be-
schrieben.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich

Keine MaRnahme
erforderlich

=1

Keine MaRnahmen
erforderlich

Keine Manahmen
erforderlich
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4.2.5.4 Parallelweg Ortsumgehung Puffendorf

Geplant ist hier ein Feldweg, so dass von einer guten Nutz-
barkeit fiir den Radverkehr ausgegangen werden kann.

MafRinahmen

Keine MaRnahmen.

' 4.2.5.5 Lovericher Strafle

Die Lovericher StraRe ist eine schwach bis maRig befahrene
innerdrtliche VerbindungsstraRe. Sie verfligt nicht Gber Ne-

benanlagen. Aufgrund des geringen Kraftfahrzeugverkehrs
sind MaRnahmen fiir den Radverkehr nicht erforderlich.

Mafnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3 Hauptsammelrouten

Keine Maflhahmen
erforderlich

Keine MafRnahmen
erforderlich

In diesem Kapitel werden die Hauptsammelrouten dargestellt.
Im Gegensatz zu den Hauptachsen werden hier nur fir.
ausgewdhlte Punkte und Abschnitte detaillierte MaBnahmen-
vorschldge gemacht; zu den librigen Abschnitten werden ver-
einfachte grundsétzliche Aussagen getroffen.

4.3.1 EschweilerstraBe/Kapellenstralle

Die EschweilerstraRe ist als unproblematisch anzusehen. Der
Knotenpunkt EschweilerstraRe/Aachener StraRe/Kapellen-
straBe wird im Zuge der Aachener StraRe behandelt.

Die Radwege im Zuge der KapellenstraRe wurden noch nach
dlterer Planungsphilosophie entworfen und sind aus heutiger
Sicht nicht optimal gestaltet. Als wenig aufwendige MaR-

Nullabsenkung

nahme zur Verbesserung wird die Absenkung der Kanten an vornehmen
den Einmindungen auf "Null" empfohlen. Dies kann kosten-

glinstig mit vorgesetzten Keilen (Mastix) geschehen.

Planerbiiro Sidstadt, Kéin Juli 2000
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MaRnahmen

Nullabsenkung der Radwegkanten im Zuge der Kapellen-

strale.

4.3.2 Martinstral&e/Kii‘chgasse/BahnhofstraBe/Kirchstra-
Re/LoffelstralRe/KiickstraRe

4.3.2.1 MartinstraBe/Kirchgasse

Die MartinstraBe und die Kirchgasse liegen in einer Keine MaBnahmen
Tempo 30-Zone und sind nur schwach befahren. Sie bediirfen erforderlich

keiner MaRnahmen.

MafRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.2.2 BahnhofstraRe

Die abschnittsweise im Zuge der BahnhofstraRe vorhandenen }
Radwege entsprechen hinsichtlich ihrer Gestaltung teilweise

nicht den modernen Anforderungen. Da es sich hier um eine Radwegebenut-
Tempo 30-Zone handelt, entfédllt ohnehin die Notwendigkeit zungspflicht
einer Benutzungspflicht, ohne die auch keine Benutzungs- aufheben

pflicht erlassen werden darf. Daher sollte eine Umwandlung

zu "anderen Radwegen" erfolgen. Weitere MaRnahmen sind
dann nicht erforderlich.
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MaRnahmen

Umwandlung der Radwege zu "anderen Radwegen"”

4.3.2.3 KirchstraRe/LoffelstraRe/KiickstraRe

Mit Ausnahme des silidlichen Abschnitts der KirchstraRe, in
dem keine MaRnahmen fiir den Radverkehr erforderlich sind,

handelt es sich um EinbahnstraRen mit vorgeschriebener
Fahrtrichtung Siiden. Insbesondere auch aufgrund der Ein-
kaufsfunktion dieses StraRenzuges ist die Maoglichkeit zur
Nutzung im Zweirichtungsbetrieb durch den Radverkehr du-
Rerst wiinschenswert. Die KiickstraRe liegt in einer Tempo 30-
Zone; der Rest ist verkehrsberuhigter Bereich. Somit sind be-
zuglich der zuldssigen Geschwindigkeiten die Voraussetzun-
Planerbiiro Stdstadt, Kéin

Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -
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gen fiir eine Offnung fiir gegenldufigen Radverkehr erfiillt
bzw. sogar libererfillt.

Fir die Offnung einer EinbahnstraRe ist auch die Kfz-Belas-
tung von Bedeutung. Daher wurde seitens der Stadt am
6.9.99 (11 - 12 Uhr) und am 7.9.99 (16 - 17 Uhr) der Kfz-
Verkehr gezdhlt. Gezdhlt wurde am Reyplatz und in Héhe des
Restaurants Krichel. Fir die Vormittagsstunde wurden
263 Kfz (Reyplatz) bzw. 238 Kfz (Krichel) gezahlt. Nachmit-
tags, in der mutmaRlichen Spitzenstunde wurden 383 bzw.
257 Kfz gezahlt. Daraus lasst sich fir den starker belasteten
oberen Bereich eine Tagesbelastung (DTV) von rund
4.000 Kfz ableiten. Dies ist nicht wenig, stellt aber kein ent-
scheidendes Hindernis gegen eine Offnung fiir gegenldufigen
Radverkehr dar.

Gleichzeitig wurde mittels Kennzeichenerhebung der Durch-
gangsverkehr ermittelt, wobei als Zeitfenster 10 Minuten an-
gesetzt wurden. Aus der Vormittagszahlung wurden 47 Kfz
(ca. 18 %) als Durchgangsverkehr ermittelt; nachmittags wa-
ren es 52 Kfz (ca. 14 %). Damit ist klargestellt, dass auch
durch eine andere Verkehrsfithrung im Umfeld keine wesent-
liche Verminderung der Kfz-Belastung erreicht werden kann.

Obgleich im verkehrsberuhigten Bereich die "Fahrgasse" (der

Uberwiegend von Kfz genutzte Bereich; eine Fahrgasse im

engeren Sinne gibt es in verkehrsberuhigten Bereichen nicht)
eher schmal ist, ergeben sich hieraus keine wesentlichen
Probleme fiir gegenldufigen Radverkehr. Durch den niveau-
gleichen Ausbau kénnen Radfahrer ggf. problemlos in die Sei-
tenbereiche ausweichen. Auch der auf 30 km/h beschrdnkte
Abschnitt ist niveaugleich ausgebaut, so dass auch hier eine
flexible Interaktion moglich ist.

Etwas problematisch ist lediglich die unibersichtliche Kurve
KickstraRe/LoffelstraRe. Hier sollte der Kfz-Verkehr durch
entsprechende Beschilderung an den gegenldufigen Radver-
kehr erinnert werden. Zusatzlich kann im Kurvenbereich noch
ein gegenldufiger Schutzstreifen angelegt werden. Dieser
misste dann mit weilem Pflaster eingelegt werden, da Mar-
kierung auf Pflasteruntergrund nicht halt. Eine weitere Option
besteht in der Montage eines Verkehrsspiegels auf der Kur-
venauRenseite, wobei dieser nur eine ZusatzmaRnahme mit
geringerer Wirkung darstellen wiirde.

Wichtig ist in jedem Falle, den Kraftfahrzeugfiihrern zu ver-
deutlichen, dass sie mit gegenlaufigem Radverkehr zu rech-

Kaum verlagerbarer
Durchgangsverkehr

Uniibersichtliche
Kurve sichern
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nen haben. Dies gilt insbesondere auch fir die Einmiindun-
gen in diesen StraBRenzug. Neben der o. a. Kurve sollte auch
in den-Ein- und Ausfahrtbereichen eine kurze Markierung fir

den Radverkehr erfolgen.
Insgesamt wird empfohlen, den StraRenzug fur gegenldufigen

Radverkehr durch Beschilderung zu oOffnen. Aufgrund des

niedrigen Geschwindigkeitsniveaus sind keine besonderen
Konflikte zu erwarten.

MalRnahmen

Offnung fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung
und kleine BegleitmaRnahmen.

4.3.3 Aachener StraRe (B 57, von Mariastrale bis Jiilicher
Stralfle)

Hier sollten - wie auch siidlich der MariastraRe empfohlen -
Schutzstreifen markiert werden. Auch hier sollte die Breite

der Streifen auf der 8,30 m breiten Fahrbahn 1,40 m betra-
gen (Details siehe Hauptachse siidlich der MariastraRe).

MaRnahmen

Markierung von Schutzstreifen.

4.3.4 Feldweg von Siersdorfer StraRe nach Siersdorf

Dieser Weg bedarf keiner MaRnahmen fiir den Radverkehr.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

EinbahnstraBen-
offnung
empfohlen

Keine MaRnahmen
erforderlich
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4.3.5 FringsstraBe/Schugansgasse/nordl. Verlingerung
Schugansgasse/Siegenkamp/Feldweg nordl. Siegen-
. kamp (nach Loverich)/Karl-Arnold-Strafle

4.3.5.1 FringsstraBe/Schugansgasse/noérdl.Verlingerung
Schugansgasse

Mit Ausnahme punktueller Verbesserungen im Bereich der

nordlichen Verlangerung der Schugansgasse sind keine MaR-
nahmen nétig.

Malnahmen

Punktuelle Verbesserungen nordlich der Schugansgasse.

4.3.5.2 Siegenkamp/Feldweg nordl. Siegenkamp

Im Streckenverlauf bestehen keine Probleme. Allerdings ist
die derzeitige Querungsstelle liber den Ludwig-Erhard-Ring
als auferst problematisch anzusehen . (vgl. auch Unfallana-
lyse). Diese reduziert sich derzeit auf eine weit abgesetzte
Fiihrung (iber eine Sperrfliche (nach Ausleitung lber einen
schmalen Gehweg). Diese Fithrung ist fahrdynamisch un-
glinstig und auch nur in Fahrtrichtung Norden {iberhaupt er-
reichbar. Daher ist die Akzeptanz durch den Radverkehr in
keiner Weise gegeben; es wird ausschlieRlich "frei" gequert.

Zur Sicherung dieser stark frequentierten Querungsstelle wird
ein Ausbau empfohlen, der den Aufenthalt auf der Fahr-
bahnmitte sichert, die Erreichbarkeit auch von Norden er-
moglicht und durch eine komfortable Fiihrung eine mdglichst
hohe Akzeptanz gewdhrleistet. Da gleichzeitig die
Linksabbiegemdaglichkeiten (insbesondere die Linksabbiege-
spur aus Richtung Westen nach Setterich) zu erhalten sind,
bleibt allerdings nur ein eingeschriankter Handlungsspiel-
raum. Aufgrund des Fehlens von Plangrundlagen des Que-
rungsbereiches kann nachfolgend nur eine verbale Hand-
lungsempfehlung gegeben werden.

Die Lage der Querungsstelle ist beizubehalten. Sie sollte je-
doch baulich als Insel ausgefiihrt werden (auf der derzeitigen
Sperrflache). Die Ausleitung aus der Zufahrt Siegenkamp soll
etwa in der derzeitigen Position verbleiben. Der Weg bis zur
Querungsstelle ist aber deutlich zu verbreitern (auf mind.
2,50 m); die Kurvenradien sind fahrdynamisch giinstig aus-
zuftihren. Zur Sicherung der aus Norden kommenden Rad-
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fahrer bei der Querung von Siegenkamp kann ggf. zusatzlich
eine Aufpflasterung (niveaugleich) im Bereich der Ausleitung
angelegt werden. Die derzeit diagonal stark abgesetzte Fiih-
rung des Radweges des Ludwig-Erhard-Ring tber den nordli-
che Feldweg ist zu begradigen zugunsten einer nur schwach
abgesetzten Fithrung. Dabei sollten dann auch Radfahrer, die
von der Mittelinsel kommen fahrdynamisch giinstiger gefiihrt
werden. Die Radfahrfurt solite im Idealfall als fahrdynamisch
wirksame Aufpflasterung angelegt werden. Die so zu errei-
chende Geschwindigkeitsreduktion ein- und ausfahrender Kfz
dient dabei im wesentlichen der Sicherung der von Norden
kommenden Radler, die hier relativ scharf nach links abbie-
gen missen. Im Rahmen dieser MaRnahme sollte auch ge-
prift werden, in wie weit ein Rickbau des Einmiindungs-
trichters (insbes. westlicher Kurvenradius) moglich ist. Neben
dem geschwindigkeitsreduzierenden Effekt verkiirzt sich
hiermit auch die Lange der Radwegefurt im Zuge des Ludwig-
Erhard-Ring. Die Fiithrung Uber die Querungsstelle ist den
Fahrradfahrern mittels eines geeigneten Vorwegweisers zur
Verkehrsflihrung zu verdeutlichen.

MafRnahmen

Ausbau der Querungsstelle mit Insel, Auffangradweg und
Umgestaltung der nérdlichen Einmiindung.

4.3.5.3 Karl-Arnold-StraRe

In dieser ruhigen NebenstralBe (Tempo 30-Zone) sind keine
MaRnahmen fiir den Radverkehr nétig.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.6 Ludwig-Erhard-Ring (K 27)

Der gemeinsame FuB- und Radweg auf der Nordseite der K 27
ist relativ schmal. Hier sollte langfristig eine Verbreiterung
auf mindestens 2,50 m erfolgen. Die erforderlichen MaRnah-
men an den Knotenpunkten L 240, Siegenkamp und B 57 sind
bei den querenden Routen beschrieben.

Neue Querungs-
hilfe dringend
erforderlich

Keine
MaBnahmen
erforderlich

Radweg
langfristig
verbreitern
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MafRnahmen

Langfristig Verbreiterung des Radweges.

4.3.7 SchmiedstraRe (L 50)/BahnstrafRe (K 8)/JosefstraRe
(K 8)

Im Zuge dieser Route sind keine MaRnahmen fiir den Radver-
kehr notig.

MalRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich

4.3.8 Feldweg siidl. LutherstraRe/Lutherstrafle (Ostteil)

Im Zuge dieser Route sind keine MaRnahmen flr den Radver-
kehr nétig.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.9 Schnitzelgasse

Die Schnitzelgasse ist eine ruhige NebenstraRe in einer
Tempo 30-Zone, die der Radverkehr ohne weitere MaR-
nahmen als Parallelroute zur B 57 nutzen kann (stdli-

cher Anschluss an B 57 ist beim Knotenpunkt B 57/K 27
dargestellt).

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.10 Hauptstrale (B 57)/Landstrale (B 57)
4.3.10.1 HauptstraRe (B 57 nordlich Wolfsgasse)

Zwischen Wolfsgasse und Adenauerring (Nordende) bestehen
keine Radverkehrsanlagen, obwohl diese aufgrund der hohen
Kfz-Belastung wiinschenswert sind. Die Fahrbahnbreite wiirde

Keine
MaRnahmen
erforderlich

Keine
MaRnahmen
erforderlich

Keine
MaRnahmen
erforderlich
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in Teilabschnitten theoretisch die Anlage von Schutzstreifen
ermdglichen. Dies wiirde aber den Wegfall der Mehrzahl der
Kfz-Stellpldtze bedeuten, fiir die auch kein Ersatz geschaffen
werden kénnte. Da die erforderlichen Eingriffe in den ruhen-
den Verkehr in dieser Lage nicht umsetzbar erscheinen und
auRerdem keine durchgehende Schutzstreifenldsung ge-

schaffen werden konnte, wird die Anlage von Schutzstreifen
nicht empfohlen.

Ab dem Adenauerring besteht auf der Fahrbahnostseite ein
gut nutzbarer gemeinsamer FuR- und Radweg. Dieser endet
allerdings auf freiem Feld noérdlich von Setterich. Der Weg

sollte in vergleichbarem Standard bis zur B 56 verlangert
werden.

Maflhahmen

Verldangerung des Geh-/Radweges bis zur B 56.

4.3.10.2 LandstraRe (B 57)

Von der B 56 bis in Hohe SchonstattstraRe besteht ein kom-
fortabler gemeinsamer FuR- und Radweg. Dieser sollte lang-

fristig mit vergleichbarem Standard nach Gereonsweiler ver-
langert werden.

MaRnahmen

Langfristig Verlangerung des Geh-/Radweges nach Gereons-
weiler

4.3.11 Aldenhovener Strafle (0stl. KreuzstralRe)/ B 56
4.3.11.1 Aldenhovener Strafle (6stl. Kreuzstralle)

Die Aldenhovener StraRe verfiigt hier beidseitig Uber Rad-
wege bzw. Geh-/Radwege. Diese Wege unterschreiten auf-
grund ihrer Dimensionierung die Mindestanforderungen der

Radwegliicke
schlieRen

Radweg
verlangern

Entwidmung der
Radwege nach
Fertigstellung der

VwWV-StVO ganz erheblich. Durch den Bau der Ortsumgehung Ortsumgehung
Puffendorf entfallt die Notwendigkeit von Radwegen, so dass

dann eine Umwandlung zu Gehwegen erfolgen kann.
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MaRnahmen

Umwandlung der Radwege in Gehwege nach Fertigstellung
der Ortsumgehung Puffendorf.

43.11.2 B 56

Die B 56 verfiigt (iber keinerlei Nebenanlagen. Langfristig ist
die Schaffung eines (einseitigen) gemeinsamen FuR- und
Radweges (Zweirichtungsbetrieb) nach Aldenhoven wiin-

schenswert. Aufgrund der geringen Bedeutung der Strecke

fiir den Radverkehr ist die Dringlichkeit aber als sehr klein
anzusehen.

MaBnahmen

Langfristig Bau eines Geh-/Radweges nach Aldenhoven.

4.3.12 Aldenhovener StraRe (westl. Feldweg nach
Loverich)/B 56

Die B 56 verflgt auf der Siuidseite liber einen gut ausgebauten

gemeinsamen FulB- und Radweg (Zweirichtungsbetrieb), der
ohne weitere MaBnahmen den Anforderungen geniigt.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.13 KreuzstraBe/Marktplatz/SchonstattstraRe
Es handelt sich um sehr ruhige StraRen in einer Tempo 30-

Zone, die ohne weitere MaRnahmen hervorragend zur Fiih-
rung des Radverkehrs geeignet sind.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

Keine Mafinahmen
erforderlich

Keine MaRnahmen
erforderlich
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4.3.14 Feldweg Beggendorf-Floverich

Der asphaltierte Feldweg ist fiir den Radverkehr bestens ge-
eignet, so dass keine MaBnahmen erforderlich sind.

MaRnahmen

Keine MaRnahmen erforderlich.

4.3.15 GoethestraBe (Ortsmitte Beggendorf)

Aufgrund der nicht ganz geringen Kfz-Belastung wéiren Rad-
verkehrsanlagen u. U. sinnvoll. Die Breite des StraBRenraumes
erlaubt jedoch nicht die Anlage von Radverkehrsanlagen, so
dass hier auf MaRnahmen verzichtet werden muss. Im ibri-
gen wird im Kernbereich die Vertraglichkeit durch die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h verbessert. Der

Durchgangsradverkehr wird {iber die Langgasse geleitet (vgl.
ebenda).

MaRnahmen

Keine sinnvollen MaRnahmen mdoglich.

4.3.16 CacilienstraBe/Lindenstrafe/Hubertusstrale

Im innerdrtlichen Bereich ist die Geschwindigkeit dieses nur
schwach belasteten StraRenzuges auf 30 km/h begrenzt (ab-
schnittsweise sogar nur Schritttempo), so dass der Radver-
kehr gut im Mischverkehr gefiihrt werden kann.

Der AuRerortsbereich der HubertusstraRe verfiigt Uber kei-
nerlei Nebenanlagen, bei zuldssigen Hochstgeschwindigkei-
ten von 70 - 100 km/h. Von daher ist (auch zum Schutz der
FuRgdnger) die Anlage eines einseitigen gemeinsamen FuR-
und Radweges (Zweirichtungsbetrieb) wiinschenswert. Auf-
grund der nur eher schwachen Kfz-Belastung und der gerin-

geren Bedeutung fiir den Radverkehr hat diese MaISnahme
aber nur niedrigste Prioritat.

MafRnahmen

Langfristig Bau eines Geh-/Radweges im AuBerortsberelch der
HubertusstraRe.

Keine Maflnahmen
erforderlich

Keine MafRnahmen
moglich

Langfristig Geh- /
Radweg bauen
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44 EinbahnstraBenprogramm

Verteilt Giber das gesamte Stadtgebiet ~ mit Schwerpunkt in
Baesweiler selbst - gibt es etliche EinbahnstraBen. Aufgrund
der Umwegempfindlichkeit des Radverkehrs stellen diese Ein-
bahnstraRen ein wesentliches Hindernis dar. Die meisten die-
ser StraRen liegen in Wohngebieten, so dass eine Offnung fiir
gegenldufigen Radverkehr ohne Probleme mdglich ist (z. B.
Saarstrale, Drosselstrale, Vietenfuhr; selbst die enge Hiigel-
straRe ist als unproblematisch anzusehen). Bei fast allen
EinbahnstraRenregelungen - in Baesweiler und anderswo - ist
festzustellen, dass mit der Einbahnregelung eigentlich nur
der Autoverkehr "gemeint" war; der Radverkehr wird aber
gleich mitgetroffen. Die novellierte StVO bietet nun recht
weitreichende Méglichkeiten zur Offnung von EinbahnstraRen
far Radler.

Grundsatzlich gibt es unterschiedliche Maoglichkeiten zur
Radverkehrsfiihrung entgegen der Einbahnrichtung. Bereits
seit langer Zeit werden Radwege entgegen der Einbahnrich-
tung gebaut. Diese LOsung kann bei StraRen mit starkem
und/oder schnellen Kfz-Verkehr sinnvoll sein.

Ebenfalls seit langem im Einsatz sind Radfahrstreifen entge-
gen der Einbahnrichtung. Rechtlich handelt es sich hierbei um
auf der Fahrbahn markierte Radwege; dementsprechend ist
ihr Einsatzbereich ahnlich dem von Radwegen.

Eine weitere Moglichkeit ist die Umwandlung in eine soge-
nannte "unechte EinbahnstraRe". Hierbei wird Zeichen
220 StVO (EinbahnstraRe) entfernt; es bleibt lediglich Zeichen
267 StVO (Verbot der Einfahrt), erganzt um Zeichen
1022-10 StVO (Radfahrer frei). Juristisch bedeutet dies, dass
die Fahrtrichtung auf der Fahrbahn nicht mehr vorgegeben ist
und Kraftfahrer wenden diirfen (theoretisch, praktisch fehlt
oft der Platz). Das Parken auf der in Fahrtrichtung linken
Fahrbahnseite ist dann nicht mehr zuléssig.

Durch die Novellierung der StVO im August 1997 wurde auch
die Moglichkeit geschaffen, "echte" EinbahnstraRen mit ge-
ringer Verkehrsbelastung fir gegenlaufigen Radverkehr zu
offnen. Hierfiir muss aber eine Reihe von Voraussetzungen
erfillt werden. So darf u. a. die zuldssige Héchstgeschwindig-
keit nicht mehr als 30 km/h betragen; die StraRe muss liber-
sichtlich sein. Durch die flaichendeckende Umsetzung von
Tempo 30 ist in Baesweiler die wichtigste gesetzliche Vor-
gabe fiir die Offnung von EinbahnstraRen fiir gegenlaufigen

EinbahnstraRen
treffen Radler meist
ungewollt

Unterschiedliche
Mdglichkeiten zur
Offnung von Ein-
bahnstrallen flir ge-
genldufigen Rad-
verkehr

Auch "echte"
EinbahnstraRen
kénnen gedffnet
werden

Planerbiiro Siidstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 52

1a|lemsaeg 1pels Jep aidoy|



Radverkehr bereits erfiilit. Die Fahrgassenbreite muss min-
destens 3,00 m betragen; bei Bus- und stirkerem LKW-Ver-
kehr mehr als 3,50 m. Falls erforderlich, muss dem Radver-
kehr auch ein Einfahrtbereich in die EinbahnstraRe angeboten
werden, wozu selbstverstandlich auch Markierungen zéihlen.

Eine weitere Voraussetzung ist die Dokumentation des Un-
fallgeschehens vor und nach der Offnung. Im Rahmen der Un-
fallanalyse wurde auch das Unfallgeschehen in Einbahnstra-
Ren untersucht. Im Untersuchungszeitraum geschah ein Rad-
fahrerunfall in einer EinbahnstraRe. Hierbei kollidierte ein
Radfahrer, der Am BeeckflieR entgegen der Einbahnrichtung
befuhr beim Queren der GoethestraRe mit einem auf dieser
fahrenden Motorrad. Die Einbahnregelung Am BeeckflieR hat
ihren Ursprung in der geringen Fahrbahnbreite. Die Einmiin-
dung zur GoethestraRe ist sehr Uibersichtlich. Es handelt sich
also um eine "gewdhnliche" Vorfahrtverletzung, die in keinem
ursdchlichen Zusammenhang mit der Einbahnregelung zu
sehen ist. Somit besteht aufgrund der Unfallanalyse kein
Anlass auf eine EinbahnstraRendffnung zu verzichten.

Insgesamt stellen sich die Voraussetzung fiir die Offnung von
EinbahnstraBen in Baesweiler als giinstig dar. Lediglich die
gegenlaufigen EinbahnstraRen im Zuge der L 225 sind
problematisch; der StraRBenzug KiickstraRe/Loffel-
straRe/KirchstraRe bedarf ebenfalls einer differenzierteren
Betrachtung. Diese StraRenziige werden - da auf Hauptachsen
bzw. Hauptsammelrouten des Radverkehrs liegend - im
Rahmen der MaRnahmenplanung fiir das Radverkehrsnetz
behandelt. Fiir alle anderen EinbahnstraRen werden nachfol-

gend Empfehlungen zur Offnung fiir den gegenlaufigen Rad-
verkehr gegeben.

Dabei soll die Art der Offnung dieser EinbahnstraRen im
Grundsatz einheitlich sein, da so allen Verkehrsteilnehmern
am leichtesten nachvollziehbar die fiir Baesweiler neue Re-
gelung vermittelt werden kann. Aufgrund der értlichen Ge-
gebenheiten wird fiir Baesweiler als Regellésung die Offnung
der "echten" EinbahnstraRe empfohlen. Hierzu wird unter Zei-
chen 267 StVO (Verbot der Einfahrt) Zeichen 1022-10 StVO
(Radfahrer frei) angebracht. An der Einfahrtseite wird unter
Zeichen 220 StVO (EinbahnstraRe) mit einem Zusatzschild
(ohne Nummer) durch ein Fahrradsinnbild mit zwei gegenléu-

figen Pfeilen auf den entgegenkommenden Radverkehr hin-
gewiesen.
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Dort, wo in Gegenrichtung aus der EinbahnstraRe herausfah-
rende Radler wartepflichtig sind, ist dieses entsprechend
kenntlich zu machen. Hierzu kann eine verkleinerte Ausfiih-
rung von Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewidhren) zum Einsatz
kommen. Bei rechts-vor-links-Regelung sollten die allgemein
in Baesweiler verwendeten "Haifischzdahne" zum Einsatz
kommen. Dies gilt im {ibrigen auch fiir die dann gegeniiber

den in Gegenrichtung fahrenden Radlern wartepflichtige Zu-
fahrt.

Je nach értlicher Situation sind fiir die Ein- und Ausfahrtbe-
reiche teilweise auch noch markierte Ein- und Ausfahrthilfen
vorgesehen. Hierbei handelt es sich um kurze Auffang-
schutzstreifen mit einer Lange von etwa 5 m. Bei weniger
Ubersichtlichen Kurven im Verlauf der EinbahnstraRe soll
auch im Kurvenbereich ein Schutzstreifen fiir den gegenliufi-

gen Radverkehr markiert werden, um zu vermeiden, dass Au-
tofahrer die Kurve schneiden.

Fir gegenldaufigen Radverkehr geéffnete EinbahnstraRe mit
markierten Ein- und Ausfahrthilfen.

Da die Offnung von EinbahnstraBen ein in Baesweiler neues

1o|lomsaeg 1pelS 1ep aidoy

Element der Radverkehrsfilhrung darstellt, ist eine beglei- YT
tende Offentlichkeitsarbeit fir die Akzeptanz insbesondere entichieits-

h “ . arbeit unerldsslich
bei Kraftfahrern und Anwohnern unerlisslich. Nidhere Aussa-
gen hierzu finden sich im Abschnitt "Radverkehr als System".
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4.4.1 Liegnitzer Stralle

StraRencharakteristik

Die Liegnitzer StraBe (vorgeschriebene Fahrtrichtung: Siiden)
ist eine reine AnliegerstraRe in einer Tempo 30-Zone ohne
Verbindungsfunktion fiir den Kraftfahrzeugverkehr. Die
StraRe ist beidseitig angebaut (Einfamilienhduser), verflgt
aber dennoch nur auf der Westseite liber einen Gehweg. Die
Fahrbahnbreite betragt 4,00 m; dementsprechend ist das Ge-
schwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs sehr niedrig. Punktu-
ell ist einhiiftiges Parken zu beobachten (Fahrgassenbreite an
diesen Stellen >3,00 m); der Parkdruck ist jedoch gering, da
die meisten Hiuser Uber ausreichend Stellflichen auf eige-
nem Grundstiick verfiigen. Die StraRe ist insgesamt sehr
ibersichtlich; die Sichtbeziehungen an beiden Enden der
Strale sind gut.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe fiir gegenlaufigen Radverkehr
durch Beschilderung freizugeben. Begleitend wird empfohlen,
fir Radfahrer die in Richtung Roskaul ausfahren, "Hai-
fischziahne" zu markieren, wie vor Im Kirchwinke! bereits vor-
handen. In der wartepflichtigen Zufahrt von Roskaul sollen
ebenfalls Haifischzahne markiert werden.

MaRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung von Haifischzahnen vor Roskaul und auf Roskaul.

4.4.2 Kénigsberger Strale

StrafSencharakter}istik

Die Konigsberger StraRe (vorgeschriebene Fahrtrichtung:
Norden) ist eine reine AnliegerstraRe in einer Tempo 30-Zone
ohne Verbindungsfunktion fir den Kraftfahrzeugverkehr. Die
StraRe ist beidseitig angebaut (Ostseite Mehrfamilienhduser,
Westseite Einfamilienhauser), verfiigt aber dennoch nur auf
der Westseite tiber einen Gehweg. Die Fahrbahnbreite betrdgt
4,00 m; dementsprechend ist das Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs sehr niedrig. Es wird mehr oder weniger
durchgehend einhiiftig geparkt (Fahrgassenbreite an diesen

“  jo|lomseed .xpgels sap pidoy
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Stellen >3,00 m); insbesondere im Bereich von Grund-
stickszufahrten bestehen aber geniigend Ausweichméglich-
keiten.. Der Parkdruck ist hoch, da die Mehrfamilienhiuser
nicht (ber Stellplatze verfiigen. Die StraRe ist insgesamt sehr

Ubersichtlich; die Sichtbeziehungen an beiden Enden der
StraRe sind gut.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe fiir gegenldufigen Radverkehr
durch Beschilderung freizugeben. Begleitend wird empfohlen,
fir Radfahrer die in Richtung Im Kirchwinkel ausfahren,
"Haifischzdhne" zu markieren, wie vor Roskaul bereits vor-
handen. In der wartepflichtigen Zufahrt von Im Kirchwinkel
sollen ebenfalls Haifischzdhne markiert werden.

MaRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;

Markierung von Haifischzdhnen vor Im Kirchwinkel und auf
Im Kirchwinkel.

4.4.3 Saarstrafe
StraRencharakteristik

Die SaarstraBe (vorgeschriebene Fahrtrichtung: Siiden) ist
eine reine AnliegerstraRe in einer Tempo 30-Zone ohne Ver-
bindungsfunktion fir den Kraftfahrzeugverkehr. Die StraRe
ist beidseitig angebaut (Ein- und Zweifamilienhéuser), verfigt
aber dennoch nur auf der Ostseite iiber einen Gehweg. Die
Fahrbahnbreite betrdgt 5,50 m. Auf der Gehwegseite wird ei-
nigermaRen durchgehend auf der Fahrbahn geparkt (restliche
Fahrgassenbreite im Bereich der Parker >3,50 m). Der
Parkdruck ist maRig, da die Zahl der Pkw die Zahl der Stell-
platze auf den Grundstlicken iibersteigt. Die StraRe ist insge-
samt sehr Ubersichtlich; die Sichtbeziehungen an beiden En-
den der StraRe sind zufriedenstellend.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe fiir gegenldufigen Radverkehr
durch Beschilderung freizugeben. Begleitend wird empfohlen,
flr Radfahrer die in Richtung Roskaul ausfahren, "Hai-
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fischzahne" zu markieren, wie vor Im Kirchwinkel bereits vor-
handen. In der wartepflichtigen Zufahrt von Roskaul sollen
ebenfalls Haifischzdhne markiert werden.

MafRhahmen

Freigabe fiir gegenlaufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung von Haifischzahnen vor Roskaul und auf Roskaul.

4.4.4 Junkerfuhr
StrafRencharakteristik

Junkerfuhr (vorgeschriebene Fahrtrichtung: Norden) ist eine
reine AnliegerstraBe in einer Tempo 30-Zone ohne Verbin-
dungsfunktion fiir den Kraftfahrzeugverkehr. Die StraRe ist
beidseitig angebaut (Ein- und kleine Mehrfamilienhiduser),

verfligt aber dennoch nur auf der Ostseite {iber einen Geh- -

weg. Die Fahrbahnbreite betrdgt 4,00 m; dementsprechend
ist das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs sehr niedrig.
Es wird locker (aber nicht durchgehend) einhiiftig geparkt
(Fahrgassenbreite an diesen Stellen >3,00 m); insbesondere
im Bereich von Grundstickszufahrten bestehen aber
geniigend Ausweichmdoglichkeiten. Der Parkdruck ist miRig
bis starker, da die Anzahl der Stellplatze auf den Grund-
stiicken nicht ausreicht. Die StraRe ist insgesamt sehr iiber-
sichtlich. Die Sichtbeziehungen im Bereich der Einmiindung
Roskaul ist zufriedenstellend, im Bereich der Einmiindung Im
Kirchwinkel méaRig aber dennoch ausreichend.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe fiir gegenlaufigen Radverkehr
durch Beschilderung freizugeben. Begleitend wird empfohlen,
fur Radfahrer die in Richtung Im Kirchwinkel ausfahren,
"Haifischzdhne" zu markieren, wie vor Roskaul bereits vor-
handen. Weiterhin sollte im Ausfahrtbereich vor Im Kirchwin-
kel ein kurzer Auffangschutzstreifen (Linge ca. 5 m) markiert
werden. Die wartepflichtige Zufahrt von Im Kirchwinkel sollte
ebenfalls Haifischzdhne erhalten.
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MafRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung von Haifischzdhnen und eines kurzen Auffang-
schutzstreifens vor Im Kirchwinkel; Markierung von Haifisch-
zdhnen auf Im Kirchwinkel.

4.4.5 Drosselstrale

StraRencharakteristik

Die DrosselstraBe (vorgeschriebene Fahrtrichtung: Nordwest)
ist eine ruhige WohnstraRe in einer Tempo 30-Zone ohne
nennenswerte Verbindungsfunktion fir den Kraftfahrzeug-
verkehr. Obwohl die DrosselstraRe beidseitig mit Mehrfamili-
enhdusern angebaut ist, besteht nur auf einer Fahrbahnseite
ein Gehweg (suidlicher Teil: Ostseite; nordlicher Teil: Siid-
seite). Durch zahlreiche verkehrsberuhigende Einbauten
(Baumscheiben, Anrampungen) ist das Geschwindigkeitsni-
veau recht niedrig; auch wird hierdurch eventueller Schleich-
verkehr abgeschreckt. Die Fahrbahnbreite betrigt 5,50 m; im
Bereich der zahlreichen Baumscheiben betrigt die Restbreite
3,25 m. Im Bereich der Linkskurve zum nérdlichen Abschnitt
verengt sich die Fahrbahn auf 4,50 m um sich wieder dann
auf 5,25 m aufzuweiten. Aufgrund des hohen Parkdrucks
werden sdmtliche Parkmoglichkeiten im StraRenraum genutzt
(insbesondere die Flachen zwischen den Baumscheiben). Im
Endeffekt ergibt sich dann durchgehend eine nutzbare Fahr-
gassenbreite von mindestens 3,25 m (mit Ausweichmdoglich-
keiten). Insgesamt ist die StraBe Ubersichtlich, ausgenommen
der Bereich der Linkskurve zum nérdlichen Abschnitt. Die
Sichtbeziehungen am Anfang und Ende der StraRe sind gut;
die Sichtbeziehungen in den Einmiindungsbereichen Birken-
straRe und BuchenstraRe ausreichend.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die DrosselstraRe durch Beschilderung
und mit MarkierungsmaRnahmen fiir gegenldufigen Radver-
kehr freizugeben. Im Bereich der Linkskurve sollte ein
Schutzstreifen entgegen der Einbahnrichtung markiert wer-
den, um zu verhindern, dass Autofahrer in diesem etwas un-
bersichtlichen Bereich die Kurve schneiden. Zur zusétzlichen
Sicherung koénnen noch kurze Auffangschutzstreifen in den
Ein- und Ausfahrtbereichen markiert werden (nicht zwingend
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erforderlich). Weiterhin sollten auch zu BirkenstraRe,
BuchenstraRe und FinkenstraRe hin "Haifischziahne" markiert
werden. Auch kdnnen ggf. zusdtzlich im Bereich der Zufahr-

ten BuchenstraRe und FinkenstraRe Ein- und Ausfahrthilfen
markiert werden.

MaRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung von "Haifischzahnen" vor BirkenstraRe, Buchen-
straBe und FinkenstraRe; ggf. Markierung von kurzen Auf-
fangschutzstreifen in den Ein- und Ausfahrtbereichen; Mar-
kierung eines Schutzstreifens im Kurvenbereich.

4.4.6 Martinstrale
StralRencharakteristik

Die Martinstrale ist im Abschnitt zwischen Kirchgasse und
EschweilerstraBe Einbahnstrale mit vorgeschriebener Fahrt-
richtung Westen. Es handelt sich um eine ruhige StraRe
(Uberwiegend Wohnnutzung) ohne nennenswerte Verbin-
dungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr in einer Tempo 30-Zone.
Der untere (siidostliche) Abschnitt hat an der engsten Stelle
eine Fahrbahnbreite von 3,60 m; diese weitet sich ab dem
Beginn der Linkskurve auf 5,00 m auf. Der Parkdruck ist ma-
Rig bis etwas hoher. Im breiteren Abschnitt werden wechsel-
seitig angeordnete markierte Parkstinde teilweise durch
Baumscheiben eingerahmt. Im Bereich der Baumscheiben be-
tragt die Fahrbahnrestbreite 3,35 m. Der Kraftfahrzeugver-
kehr ist schwach; das Geschwindigkeitsniveau niedrig. Die
StraRe ist Ubersichtlich; lediglich im Kurvenbereich gibt es
diesbeziglich leichte Einschrankungen. Die Sichtbeziehungen
im Bereich der Einmiindung Kirchgasse sind gut, bei der
EschweilerstraRe ist die Sicht nach rechts gut, nach links eher
unglinstig. Zur Verbesserung der letztgenannten Sichtbezie-
hung wurde bereits ein Verkehrsspiegel installiert.

Empfehlung

Es wird eine Freigabe flir gegenldufigen Radverkehr durch Be-
schilderung und mit MarkierungsmaRnahmen empfohlen. Im
Bereich der Linkskurve sollte ein Schutzstreifen entgegen der
Einbahnrichtung markiert werden, um zu verhindern, dass
Autofahrer in diesem etwas uniibersichtlichen Bereich die

Planerbliro Sddstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 59

1s|1lemsoegd 1pelS Jep aidoy)



&

Kurve schneiden. Hierzu muss der (in vorgeschriebener Fahrt-
richtung gesehen) erste Parkstand demarkiert werden. Dar-
liber hinaus sollten kurze Auffangschutzstreifen in den Ein-
und Ausfahrtbereichen markiert werden. Als Variante bietet
sich an, den Auffangschutzstreifen auf der Seite der Kirch-
gasse bis zum Schutzstreifen im Kurvenbereich zu verldn-
gern. Hierdurch kann auch leichter erreicht werden, dass in
diesem Abschnitt nicht geparkt wird (aufgrund der Fahr-
bahnbreite auch derzeit unzulassig). Weiterhin sollten auch
zur Kirchgasse hin "Haifischzdhne" markiert werden; ebenso
in der wartepflichtigen Zufahrt der Kirchgasse.

MaRnahmen

Freigabe fir gegenlaufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung von Schutzstreifen in den Ein- und Ausfahrtberei-
chen und im Kurvenbereich; Markierung von "Haifischzdhnen"
vor und auf der Kirchgasse.

4.4,7 Vietenfuhr

StraBencharakteristik

Vietenfuhr ist eine ruhige WohnstraRe in einer Tempo 30-
Zone, die aufgrund der Schleifenfiihrung keinerlei Verbin-
dungsfunktion fiir den Kraftfahrzeugverkehr hat; d. h. sie
wird ausschlieBlich von Anliegern genutzt. Lediglich der Ab-
schnitt sldlich des Sackgassenteilstiicks von Vietenfuhr ist
EinbahnstraRe; die vorgeschriebene Fahrtrichtung ist Sii-
den/Osten. Nur die Westseite ist angebaut (Mehrfamilienhiu-
ser); ebenso gibt es nur auf der angebauten Seite einen Geh-
weg. Die Fahrbahnbreite betragt durchgehend 4,70 m. Der
Parkdruck ist im Nordteil einigermaRen hoch (keine Stell-
platze bei den dlteren Mehrfamilienhdusern), so dass in eini-
germafen dichter Folge auf der rechten Fahrbahnseite ge-
parkt wird. Die StraRe ist sehr (ibersichtlich; lediglich im Be-
reich der Linkskurve wird die Sicht durch eine hohe Hecke auf
der Kurveninnenseite behindert. Die Sichtbeziehungen in den
Ein- und Ausfahrbereichen sind gut.

Empfehlung

Es wird eine Freigabe der Vietenfuhr fir gegenliufigen Rad-
verkehr durch Beschilderung und mit MarkierungsmaRnah-
men empfohlen. Im Bereich der Linkskurve sollte ein Schutz-
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streifen entgegen der Einbahnrichtung markiert werden, um
zu verhindern, dass Autofahrer in diesem etwas uniibersicht-
lichen Bereich die Kurve schneiden. Gleichzeitig ist im Kur-
venbereich die Anordnung von Halteverbot erforderlich.
Probleme sind durch das Halteverbot nicht zu erwarten, da
hier der Parkdruck eher gering ist und in Richtung Georg-
strale gentigend Ausweichmdglichkeiten bestehen. Weiterhin
sollten im Ausfahrtbereich gegeniiber des Sackgassenab-
schnitts "Haifischzdhne" markiert werden:; ebenso in der war-
tepflichtigen Zufahrt dieses Sackgassenabschnittes.

Maflhahmen

Freigabe flr gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung eines Schutzstreifens im Kurvenbereich; Anord-
nung von Halteverbot im Kurvenbereich; Markierung von
“Haifischzdhnen" am Nordende des EinbahnstraRenabschnitts
und in der Zufahrt des Sackgassenabschnitts von Vietenfuhr.

4.4.8 Hiigelstrale

StrafRencharakteristik

Die HigelstraRe ist eine sehr ruhige WohnstraRe in einer
Tempo 30-Zone, ohne Verbindungsfunktion fur den Kfz-Ver-
kehr. Nur der Abschnitt westlich der AlexanderstraRe ist Ein-
bahnstraRe; die vorgeschriebene Fahrtrichtung ist West. Die
Fahrbahnbreite betrdgt 3,00 m; die Seitenrdaume sind durch-
gehend nur durch Flachborde von der Fahrbahn abgetrennt,
so dass nétigenfalls problemlos in die Seitenrdume ausgewi-
chen werden kann. Die Parkstidnde sind in den Seitenrdumen
untergebracht und aufgrund der Fahrbahnbreite scheidet oh-
nehin jegliches Parken auf der Fahrbahn aus. Die Hiigelstrake
ist Ubersichtlich; die Sichtbeziehungen in den Ein- und
Ausfahrtbereichen sind zufriedenstellend.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die HiigelstraRe durch Beschilderung fiir
gegenldufigen Radverkehr freizugeben; zusatzlich sollten vor

der AlexanderstraRe und in deren wartepflichtiger Zufahrt
"Haifischzdhne" markiert werden.
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MaRnahmen

Freigabe fiir gegenlaufigen Radverkehr durch Beschilderung;

Markierung von "Haifischzdhnen" vor und in der Alexander-
straRe.

4.4.9 Robertstrale

StraBencharakteristik

Die RobertstraRe ist eine sehr ruhige WohnstraRe in einer
Tempo 30-Zone, ohne Verbindungsfunktion fir den Kfz-Ver-
kehr. Nur der Abschnitt westlich der AlexanderstraRe ist Ein-
bahnstraRe; die vorgeschriebene Fahrtrichtung ist West. Die
Fahrbahnbreite betrdgt 3,00 m; die Seitenriume sind durch-
gehend nur durch Flachborde von der Fahrbahn abgetrennt,
so dass notigenfalls problemlos in die Seitenriume ausgewi-
chen werden kann. Die Parkstinde sind in den Seitenrdaumen
untergebracht und aufgrund der Fahrbahnbreite scheidet oh-
nehin jegliches Parken auf der Fahrbahn aus. Die Robert-
straRe ist sehr libersichtlich; die Sichtbeziehungen in den Ein-
und Ausfahrtbereichen sind gut.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die RobertstraRe durch Beschilderung fir
gegenldufigen Radverkehr freizugeben; zusitzlich sollten vor

der AlexanderstraRe und in deren wartepflichtiger Zufahrt
"Haifischzahne" markiert werden.

MafRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;

Markierung von "Haifischzdhnen" vor und in der Alexander-
straRe.

4.4.10 Neue Heimat

StraBencharakteristik

Neue Heimat liegt innerhalb eines verkehrsberuhigten Berei-
ches (Z 325 StVO), wobei aber anzumerken ist, dass im Ge-
gensatz zu Neue Heimat die angrenzenden StraRen (Im Wein-
keller und HonterusstraRe) trotz entsprechender Ausweisung
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kaum den Charakter eines verkehrsberuhigten Bereiches
aufweisen (Trennprinzip). Die Breite der gepflasterten "Fahr-
bahn" betrdgt durchgehend 4,00 m. Das Geschwindigkeitsni-
veau des sehr schwachen Autoverkehrs (keine Verbindungs-
funktion) ist entsprechend dem StraRencharakter sehr nied-
rig. Die StraRe ist sehr tbersichtlich; lediglich der Bereich der
Linkskurve (Hecke auf Kurveninnenseite) ist etwas uniiber-
sichtlich. Die Sichtbeziehungen an der Einmiindung Honte-
russtrafe sind gut; an der Einmiindung Im Weinkeller sind die
Sichtbeziehungen nach links gut, nach rechts eher miRig.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe durch Beschilderung fur ge-
genldufigen Radverkehr freizugeben. Zusitzlich sollten im
Kurvenbereich und vor der Ausfahrt zu Im Weinkeller kurze

Schutzstreifen markiert werden (Farbmarkierung wegen Pflas-
teruntergrund).

MafRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;

Markierung von kurzen Schutzstreifen im Kurvenbereich und
vor Im Weinkeller.

4.4.11 Am Beeckfliel}
StraRencharakteristik

Am BeeckflieR ist mit Ausnahme eines Anwesens anbaufrei,
hat keine Nebenanlagen und entspricht von der Charakteris-
tik her eher einem breiten Wirtschaftsweg (Fahrbahnbreite:
4,00 m). Lediglich der siidwestliche Abschnitt ist Einbahn-
straBe (vorgeschriebene Fahrtrichtung: Nordost); das Anwe-
sen darf von beiden Seiten aus angefahren werden. Das Kfz-
Verkehrsaufkommen ist gering (keine relevante Verbindungs-
funktion); das Geschwindigkeitsniveau madRig. Die StraRe ist
sehr lbersichtlich; die Sichtbeziehungen in den Ein- und Aus-
fahrtbereichen sind gut.

Empfehlung

Es wird empfohlen, die StraRe durch Beschilderung fiir ge-
genldufigen Radverkehr freizugeben. Hierbei ist auch auf-
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grund der Vorgaben der StVO eine Beschrinkung auf
30 km/h erforderlich. Diese Beschriankung korrespondiert gut
mit der StraRencharakteristik, so dass keine Akzeptanz-
probleme zu beflirchten sind. Zusitzlich sollte ein kurzer
Auffangschutzstreifen im Ausfahrtbereich zur GoethestraRe
markiert werden, damit Kraftfahrer, die von Siiden kommend
rechts in Am BeeckflieR einbiegen, auf entgegenkommenden
Radverkehr hingewiesen werden (etwas Sichtbehinderung
durch Hecke).

MaRnahmen

Freigabe fiir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung,
einschlieBlich Beschrankung auf 30 km/h und Zeichen
205 StVO vor GoethestraRe; Markierung eines Auffang-
schutzstreifens vor GoethestraRe.

4.4.12 Im Sack
StraRencharakteristik

Obwohl Im Sack als verkehrsberuhigter Bereich (Z 325 StVO)
ausgewiesen ist, besteht baulich nach wie vor das Trennprin-
zip. Das Kfz-Verkehrsaufkommen ist schwach; das Ge-
schwindigkeitsniveau sehr niedrig. Die Fahrbahnbreite
schwankt zwischen 3,10 m und 3,40 m. Parken im Fahrbahn-
raum ist somit nicht moglich; es sind aber Senkrechtpark-
stdnde vor der Kirche vorhanden. Die Ubersichtlichkeit des
Fahrbahnraumes ist insgesamt zufriedenstellend; gewisse
Einschrankungen gibt es lediglich im Kurvenbereich. Die
Sichtbeziehungen im Bereich der Einmiindung LoffelstraRe

sind sehr gut; im Bereich der Einmiindung Roskaul noch aus-
reichend.

Empfehlung

Es wird empfohlen, Im Sack durch Beschilderung fiir gegen-
laufigen Radverkehr freizugeben. Zur Sicherung der Einfahrt
von Roskaul sollte hier eine Einfahrthilfe in Form eines Fahr-
radpiktogramms (mit Richtungspfeil) und eines 3 m kurzen
Schutzstreifens (zwei Striche S-1/1) markiert werden. Gefah-
ren fiir von Roskaul einfahrende Radfahrer sind nicht zu be-
flrchten, da aus Im Sack herausfahrende Kraftfahrer wegen

der rechts-vor-links-Regelung ohnehin sehr vorsichtig heran-
fahren.
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Maflnahmen

Freigabe flir gegenldufigen Radverkehr durch Beschilderung;
Markierung einer Einfahrthilfe bei Roskaul.
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5.1 Abstellanlagenkonzept Kernstadt
(Haupteinkaufsbereich)

5.1.1 Problematik

Jede Fahrradfahrt beginnt und endet mit einem abgestellten
Fahrrad. Daher sind Fahrradabstellanlagen zur Férderung des
Radverkehrs ebenso wichtig wie Wegeinfrastruktur. Das
Fehlen geeigneter Abstellméglichkeiten am Zielort stellt ein
wesentliches Hindernis gegen die Fahrradnutzung dar. Wei-
terhin stellt die Angst vor Fahrraddiebstahl ein wesentliches
Hemmnis gegen die Fahrradnutzung dar. Fahrradstinder mit
gréBtmaoglichem Diebstahlschutz bauen dieses Hemmnis ab.
Daher stellen Fahrradabstellanlagen an Start- und Zielort eine
wichtige Systemkomponente im Gesamtsystem Fahrradver-
kehr dar. Dabei sind die Anforderungen an Abstellanlagen

unterschiedlich, in Abhangigkeit vom Einsatzzweck und Ein-
satzort.

Bei der hier vorliegenden MaRnahmenplanung geht es um das
zielnahe Fahrradparken im Einkaufsbereich. Dabei profitieren
hiervon nicht nur Radfahrer. Wenn es gelingt, einen Teil des
Einkaufsverkehrs vom Auto auf das Fahrrad zu verlagern (er-
fahrungsgemdR sind die meisten Einkdufe in Kernbereichen
nach Umfang und Gewicht eher klein), wird Parkraum fiir
diejenigen frei, die nicht auf das Auto verzichten kénnen oder
wollen. Angesichts der - insbesondere von der Geschifts-
welt - immer wieder beklagten Parkraumknappheit dient so-
mit das Fahrradabstellanlagenprogramm gerade auch den In-
teressen des Einzelhandels.

Aufgrund der Tatsache, dass diese Vorteile in der Geschifts-
welt erfahrungsgeméaR nicht im Bewusstsein verankert sind,
gilt es aber in jedem Falle, vor Umsetzung des Programms
Kontakt mit z. B. dem Gewerbeverband aufzunehmen. Dabei
soll sowohl fiir das Abstellkonzept allgemein geworben wer-
den, als auch eine Abstimmung Ulber Details vorgenommen
werden (vgl. auch Kapitel "Kommunikation").

5.1.2 Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Im Gegensatz zu Autoabstellpldtzen, fir die wenig mehr als
eine ebene und befestigte Fliche erforderlich ist, sind die

Fahrradabstellanla-
gen genau so
wichtig wie
Wegeinfrastruktur

Fahrradparkkon-
zept dient
Einzelhandel
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Anforderungen an Fahrradabstellanlagen komplizierter. Je
nach dem, wo und flir welche Zielgruppe Abstellanlagen in-
stalliert werden, sind entsprechende Differenzierungen un-
umganglich. Einen universell geeigneten "besten" Fahrrad-
stander gibt es dementsprechend nicht.

Ganz allgemein bendétigen Fahrrader Haltevorrichtungen, die
ihnen einen sicheren Stand verleihen und sie nicht beschidi-
gen kodnnen. Von entscheidender Bedeutung ist die Méglich-
keit, den Rahmen und mindestens ein Laufrad am Stander
festschlieRen zu konnen.

Aus diesen beiden Kernforderungen ergibt sich bereits, dass
die {blichen Vorderradklemmer ganzlich untauglich und
somit weitgehend funktionsuntiichtig sind. Mit wenigen Aus-
nahmen gehdren die allermeisten der im &6ffentlichen Raum

befindlichen Fahrradstdnder in Baesweiler dieser Kategorie
an.

Im einzelnen sind folgende Anforderungen von Fahrradab-
stellanlagen zu erfillen:

o Standfestigkeit: Das Fahrrad muss - auch in beladenem
Zustand - sicher und ohne Beschddigungsgefahr gehalten
werden. Gepacktrager, Kindersitze und Kérbchen miissen
hinten wie vorne leicht zugédnglich sein. Dies bedeutet
insbesondere, dass es moglich sein muss, das Fahrrad im
Stédnder stehend zu be- und entladen. Gerade Eltern klei-
nerer Kinder sind von dieser Problematik besonders be-
troffen, da sie haufig gleichzeitig ein Kind (bisweilen auch
zwei Kinder) im Kindersitz und Einkdufe mit dem Fahrrad
zu transportieren haben.

o Diebstahlschutz: Unabdingbare Mindestvoraussetzung ist
die Moglichkeit, den Fahrradrahmen und mindestens ein
Laufrad (vorzugsweise Vorderrad) mit einem Biigelschloss
oder einem kurzen, dick stahlummantelten Kabelschloss
am Stdnder anschlieRen zu kénnen'. Der AnschlieRvor-
gang muss bequem und einfach handhabbar sein. Die
Funktion muss leicht und eindeutig erkennbar sein. Kom-
plizierte SchlieRvorrichtungen sind auch bei sehr gutem
Diebstahlschutz ungeeignet, da sie fast nicht genutzt
werden. Standersysteme, die die Verwendung dazugeho-

Felgenklemmer
untauglich

' Nach derzeitigem Stand der Technik bieten nur gute Biigelschlésser einen einigermaRen guten

Diebstahlschutz; einige dick stahlummantelte Kabelschldsser bieten auch einen gewissen Schutz. Alle

anderen SchloBtypen sind fir eine addquate Diebstahlvorbeugung ungeeignet weil blitzschnell zu

knacken.
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riger spezieller Schldsser voraussetzen kommen ebenfalls
nicht in Betracht.

Fahrradabstellanlagen sollten grundsitzlich so angeord-
net werden, dass sie leicht einsehbar sind (Sozialkon-
trolle), um ungestdrtes Arbeiten von Dieben zu verhin-
dern. Dariiber hinaus ist bei abseitig stehenden Anlagen
auch unter Umstdnden wegen der Angst vor Uberfillen
oder Beldstigungen mit Akzeptanzproblemen zu rechnen.
Lediglich bei Abstellanlagen fiir sehr kurze Abstellzeit-
raume - z. B. vor einer Bidckerei - kdnnen unter Umstinden
gewisse Abstriche bei der Diebstahlsicherheit gemacht
werden. Demgegeniiber ist bei Abstellanlagen mit
besonders langer Abstelldauer - also insbesondere bei

Bike & Ride-Anlagen - ein erhodhter Diebstahlschutz erfor-
derlich.

¢ Bedienungskomfort: Der Abstellvorgang muss ziigig und
leicht erledigt werden kdnnen. Der Bewegungsspielraum
muss ausreichen, um Beschadigungen der Ridder und Ver-
schmutzung der Kleidung auszuschlieRen.

* Witterungsschutz: Insbesondere bei Abstellanlagen fiir
groRere Parkdauer ist ein Witterungsschutz wiinschens-
wert. Ganz besonders gilt dies fiir Bike & Ride-Anlagen,
die bei jedem Wetter genutzt werden. Der Witterungs-
schutz sollte auch Schutz vor seitlich einwehendem Regen
bieten, wobei allerdings darauf zu achten ist, dass die
Einsehbarkeit und Ubersichtlichkeit der Anlage nicht we-
sentlich behindert werden darf.

Bei dem hier vorliegenden Konzept entfillt allerdings die
Anforderung "Witterungsschutz".

5.1.3 Empfehlungen zur Typenauswahl von
Fahrradabstellanlagen

Nach ausfiihrlicher Priifung der auf dem Markt befindlichen
Fahrradstander wird der Einsatz der Baureihe "Beta" der Firma
Orion-Bausysteme empfohlen. Bei den Beta Fahrradparkern
handelt es sich um Anlehnbiigel, bei denen das Fahrrad mit
der Gabel am Biigel an Kunststoffpuffern anlehnt. Das Vor-
derrad wird praktisch auf dem gesamten Umfang gefiihrt, so
dass es nicht umschlagen kann und das Fahrrad sicher steht.
Das Rad wird mit Rahmen und Vorderrad angeschlossen. Bei
sehr kleinen Bugelschiéssern, bei denen das Vorderrad nicht
mit umfasst werden kann, gentigt auch das AnschlieRen des
Rahmens alleine, da konstruktionsbedingt das Vorderrad

"Orion, Baureihe
Beta" empfohlen
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dann nicht aus dem Stdnder herausgenommen werden kann.
Es sind sowohl Stdnder mit einseitiger Einstellung als auch

mit doppelseitiger Einstellung verfiigbar, als Einzelstinder
und als Reihenanlagen.

Der hier vorgeschlagene Standertyp wird vom ADFC empfoh-
len. Voraussetzung hierfiir war die Erfiillung der Mindestan-
forderungen des ADFC, die die o. a. Anforderungen teilweise
noch Ubersteigen (Priifung durch TUV).

Die Anzahl der erforderlichen Fundamente hangt von der
Ausfiihrung des Stdnders ab. Sie schwankt von einem Block-
fundament mit zwei Kéchern pro Stellplatz beim Einzelparker
und einem halben Blockfundament mit einem Kécher pro
Stellplatz beim Doppelparker bis hin zu weniger als einem
viertel Blockfundament und weniger als einem halben Kécher
pro Stellplatz bei Reihenanlagen. Neuerdings sind fir Reihen-
anlagen auch Befestigungsklammern verfiigbar, die Menge
und GroBe der erforderlichen Fundamente weiter reduzieren,
bei allerdings schwicherem Halt. Weiterhin ist auch eine
Montage in Klemmhiilsen (z. B. Dambach-Hiilse) méglich. Die
Verwendung von solchen Hiilsen empfiehlt sich immer dort,
wo bei einzelnen Anldssen (Kirmes, Karnevalszug etc.) eine
tempordre Entfernung der Stander erforderlich ist.

Weil der Stdnder im Gegensatz zu anderen Anlehnbiigeln
recht kurz ist (Einzelparker ca. 60 cm, Doppelparker weniger
als 80 cm) fligt er sich gestalterisch vergleichsweise gut in
das Stadtbild ein. Da er in allen RAL-Farbtdnen verfigbar ist
(Pulverbeschichtung), kann eine Anpassung an die (ibrige
StraRenmoblierung erfolgen.

5.1.4 MaRnahmenplanung Abstellanlagen

Radfahrer sind beim Abstellen ihres Fahrrades #uRerst um-
wegempfindlich. Dies gilt ganz besonders im Einkaufsver-
kehr, da das Fahrrad hier - teilweise auch schiebend - von
Geschéft zu Geschéft bewegt wird. Gerade idltere Menschen
nutzen ihr Fahrrad gerne derart als "Lastesel", der das miih-
selige Tragen der Einkiufe erleichtert.

Hieraus ergibt sich, dass es erforderlich ist, die Stinder den
einzelnen Geschiften méglichst dicht zuzuordnen. Somit

Stander dezentral

. . . .. anordnen
kommt hier nur ein dezentraler Ansatz in Frage. GroRere

Sammelanlagen am Rande des Einkaufsbereiches wiirden

kaum genutzt werden.
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Problematisch ist die Flachenverfiigbarkeit. Im StraRenzug
KiickstraRe/Loffelstrale/KirchstraRe besteht eine erhebliche
Flachenkonkurrenz durch unterschiedliche Nutzungen wie
z. B. Kfz-Stellpldtze, AuRengastronomie, Geschiftsauslagen
etc. Hierauf musste bei der Anordnung der Stiander Riicksicht
genommen werden. So wurde in die Flichen des ruhenden
Kfz-Verkehrs nicht eingegriffen. Auch die Flichen der fiir die
Belebung der Innenstadt essentiellen AuRengastronomie wur-
den nicht angetastet. Punktuell kdnnen kleine Veranderungen
bei Sondernutzungen erforderlich sein (z.B. Verschiebung
von Flachen fir Geschéftsauslagen). Genehmigungen fiir
(durchweg untaugliche) Werbefahrradstinder sind dort
einzuziehen, wo die Flache fir das Abstellkonzept benétigt
wird (kommt nur vereinzelt vor). In jedem Falle wurde darauf
geachtet, den Bewegungsraum der FuBginger nicht unge-
buhrlich einzuengen (bei einigen der vorhandenen Stinder
bestehen diesbeziiglich Defizite).

Grundsatzlich wurde versucht, moglichst allen Geschiftsnut-
zungen Fahrradstdnder in angemessenem Umfang zuzuord-
nen. Dabei wurde auch nach Art der Nutzung differenziert. So

bendtigt etwa ein Eiscafé gewdhnlich mehr Fahrradstiander als
ein Herrenausstatter.

Der vorgenannte Ansatz machte es erforderlich, nahezu alle
verbleibenden geeigneten Flichen fiir Fahrradstinder zu nut-
zen. Dennoch konnte in Einzelfallen nicht verhindert werden,
dass Bereiche, in denen eigentlich Fahrradstinder erforderlich

wdren, aufgrund des Fehlens geeigneter Flichen unversorgt
bleiben miissen.

Die einzelnen Standorte fiir die Abstellanlagen sind in den
Planen 9917-21 bis 9917-34 detailliert dargestellt. Hierbei
handelt es sich um ein skizzenhaftes Planungskonzept, das
zwar ausfiihrungsnah ist, jedoch nicht um eine Ausfiih-

rungsplanung. Vor Umsetzung sind noch verschiedene Dinge
zu prifen.

In jedem Falle ist ein Abgleich mit den erteilten Sondernut-
zungsgenehmigungen erforderlich; bei Konflikten muss in je-
dem Einzelfall eine Interessensabwigung erfolgen. Weiterhin
ist zu priifen, ob die vorgesehenen Standorte auch auf 6f-
fentlichem Grund liegen. Durch die einheitliche Oberflachen-
gestaltung bis zu den Hausfassaden sind entsprechende Dif-
ferenzierungen in der Ortlichkeit nicht zuverldssig moglich.
Ebenfalls muss gepriift werden, ob Konflikte mit Leitungen
bestehen (Leitungstrdger beteiligen). '

Problem:
Flachenknappheit
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Im Ubrigen sind die Herstellerangaben zur Montage zu be-
achten, wobei allerdings hiervon abweichend aus Praktikabi-
litatsgriinden empfohlen wird, statt zweier kleiner Einzelfun-
damente je Stander ein Blockfundament zu gieRen.

Uber den Innenstadtbereich hinaus wurde auch fir den Be-
reich der HauptstraBe in Setterich ein Abstellkonzept erstellt.
Aufgrund der iiberwiegend unzureichenden Plangrundlagen
konnte hier allerdings nicht ndherungsweise die Darstel-
lungsgenauigkeit des Innenstadtkonzeptes erreicht werden.
Grundsatzlich ist der Abstellanlagenbedarf in Setterich ver-
gleichsweise kleiner. Durch die enge Ortsdurchfahrt besteht
aber erheblicher Platzmangel, so dass nicht an allen Stellen,
an denen ein Abstellbediirfnis besteht auch Abstellanlagen
vorgesehen werden konnten.

5.2 Radverkehrswegweisung

Neben der Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr stellt eine
Fahrradwegweisung einen weiteren wichtigen Bestandteil ei-
ner flachendeckend fahrradfreundlichen Infrastruktur dar.
Erst durch ein addquates Wegweisungssystem wird die Wege-

infrastruktur auch fiir alle Benutzergruppen erschlossen. Die Fahrradwegwei-

groRe Mehrheit der Radfahrer benutzt fiir ihre Fahrtziele stets Stli‘gfr'é;;':nmgn'
die Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV der Radverkehrs-

benutzen, da sie nur diese kennen. Dabei handelt es sich al- infrastruktur

lerdings zumeist um VerkehrsstraBen oder gar Hauptver-
kehrsstraRen. Radfahrer sind nur schwer davon abzubringen,
ihre téglichen Regelstrecken zu verlassen. Auch Ortskundigen

5 ist meist nicht bewusst, dass es abseits ihrer gewohnten
Strecken eine Vielzahl von schnellen und sicheren Routen
ko gibt, die nicht selten auch landschaftlich schéner gefiihrt

sind. Das Aufzeigen dieser Verbindungen kann nur mit einer
attraktiven Wegweisung erfolgen.

5.2.1 Grundsatzliches

Die Notwendigkeit einer eigenstindigen Wegweisung fiir den
Radverkehr ergibt sich aus mehreren Griinden:

e Der Radverkehr stellt eine eigenstindige Verkehrsart dar.

Radler kdnnen ganzlich andere Strecken nutzen als Auto-
fahrer.
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¢ Radfahrer sind sehr umwegempfindlich. Daher ist der As-
pekt der Wegeldnge bei der Routenauswahl viel starker zu
beriicksichtigen als beim Kfz-Verkehr.

o Radverkehr ist schutzbediirftig. Deshalb zeigt eine Rad-
wegweisung soweit méglich Verbindungen auf, die abseits
von Hauptverkehrsstralen zum Ziel fithren.

e Durch die Schilder werden Autofahrer standig daran erin-
nert, dass sie mit Radfahrern rechnen miissen.

e Weiterhin ist ein Radwegweisungssystem auch ein guter
Werbetrdger fur eine verstarkte Nutzung des Fahrrades. Es
stellt somit auch einen Bestandteil der unverzichtbaren

Offentlichkeitsarbeit zur Herstellung eines fahrradfreund-
lichen Klimas dar.

5.2.2 Integrierte Alltags- und Freizeitwegweisung

Eine wichtige Forderung fiir die Fahrradwegweisung lautet,
dass sie sowohl den Anforderungen der Alltagsradler als auch
der Freizeit- und Radwanderverkehre gerecht werden sollte.
Die Durchgéngigkeit und Geschlossenheit eines Radverkehrs-
netzes wird erst durch eine Beschilderung klar erkennbar und
fordert zugleich die intensive Nutzung des Fahrrades.

Entgegen landlaufiger Meinung ist das Fahrrad keineswegs
liberwiegend ein Freizeitgerdt, sondern dient - genauso wie

der Pkw - allen Verkehrszwecken. Bezogen auf die anteilige Fahrrad wird ganz
Kilometerleistung ist der Privat-Pkw sogar mehr Freizeitfahr- iberwiegend im
zeug als das Fahrrad. Von daher liegt der Schwerpunkt der Alltagsverkehr
. genutzt
Fahrradwegweisung auf den Belangen des Alltagsverkehrs

Jo|lomsaeg 1pels Jep aidoy|

(Arbeit, Schule, Einkauf, Besorgungen, Besuch usw.) unter
angemessener Berlicksichtigung des Freizeitradverkehrs.

Die Struktur Baesweilers ermoglicht es, von praktisch allen
Punkten des Stadtgebietes aus schnell mit dem Fahrrad ins
Griine zu gelangen. Hinzu kommen landschaftlich reizvolle,
abgasfreie Radrouten zwischen den Stadtteilen.

5.2.3 Vorhandene Fahrradwegweisung in Baesweiler

Derzeit existiert in Baesweiler nur eine ausschlieRlich touris-
tisch angelegte Fahrradwegweisung. Ausgewiesen sind nur
Kreisradwanderwege (auch benachbarter Kreise) sowie der
Rundweg Baesweiler. Hinweise auf Alltagsziele fehlen génz-
lich. Zwar finden sich auf den Pfeilwegweisern auch Ortschaf-
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ten als Zielangaben, doch ist die Wegefiihrung ausschlieRlich
an touristischen Gesichtspunkten ausgerichtet. Diese
Strecken sind hdufig nicht alltagstauglich, da sie teilweise zur
Umgehung von AutostraBen umwegig gefiihrt werden und
auRerdem auf freiem Feld bei Dunkelheit die Sicherheit im

offentlichen Raum nicht immer als gewidhrleistet anzusehen
ist.

5.24 Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den
Radverkehr und Integration der vorhandenen
Wegweisung

Anfang 1999 erschien das "Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fiir den Radverkehr" der Forschungsgesellschaft
fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV). Hiermit besteht
erstmals ein bundesweit einheitliches Regelwerk fiir die Fahr-
radwegweisung. Zwar hat das Merkblatt keine unmittelbar
bindende Wirkung; es stellt aber den aktuellen Erkenntnis-
stand dar. Fir Nordrhein-Westfalen ergibt sich allerdings in
der Praxis dennoch mehr oder weniger eine Verbindlichkeit
des Merkblatts. Zukiinftig sollen durch das Land nur noch
Wegweisungssysteme gefdrdert werden, die diesem Merkblatt
entsprechen?. Da nicht anzunehmen ist, das irgendein
Baulasttrager auf die Landesférderung verzichten wird, ergibt
sich faktisch eine Verbindlichkeit in NRW. Mittel- bis
langfristig ist also damit zu rechnen, dass die gesamte Fahr-
radwegweisung in Nordrhein-Westfalen entsprechend dem

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radver-
kehr gestaltet sein wird.

Derzeit steht auf Landesebene die Umsetzung der Beschilde-
rung des landesweiten Radverkehrsnetzes an. Zwar fiihrt
nach bisherigem Planungsstand keine dieser Routen durch
Baesweiler, es fithren aber einige Routen durch die nihere
Umgebung von Baesweiler. Diese Routen werden dann ent-
sprechend dem Merkblatt ausgeschildert.

Somit ist die Gestaltung einer stadtischen Wegweisung in
Baesweiler weitgehend vorgegeben. Wie die drei Wegweiser-
typen (Tabellenwegweiser, Pfeilwegweiser und Zwischen-
wegweiser) aussehen ist hier beispielhaft dargestellt.

Derzeit nur tou-
ristische Weg-
weisung vorhanden

Férdermittel nur
bei Merkblattkon-
former Gestaltung

? Das Merkblatt lasst in der Farbfrage Gestaltungsspielriume, weswegen fiir NRW seitens des Landes

zusdtzlich die Farbe Rot als verbindlich festgelegt wurde.
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Die einzelnen Schilderelemente (Pfeilwegweiser und Rich-
tungselement des Tabellenwegweisers) weisen jeweils ein
Fern- und ein Nahziel aus. Die Tafeln werden aus Alumini-
umhohlraumprofilen hergestellt; ihre Abmessungen sind
1000 mm * 250 mm. Die Kantenldnge der quadratischen Zwi-
schenwegweiser betrdgt - je nach Umfeld - 250 mm, 300 mm
oder 350 mm. Die Regelschrifthohe betrdgt 63 mm; kleinere
SchriftgroRen sind kaum lesbar. Ergdnzend koénnen noch
Zielpiktogramme aufgenommen werden (z. B. fiir "Bahnhof").
Nicht alltagstaugliche Routen (unbefestigte Oberfliche,
mangelnde soziale Sicherheit bei unbeleuchteten Wegen etc.)
werden mit einem grafischen Symbol gekennzeichnet, das
aus einem Baum und einer stilisierten unebenen Oberfliche
besteht. Weitere Details sind dem Merkblatt zu enthehmen.

Zusatzlich konnen auf kleinen Einschubtafeln an der Unter-
seite der Wegweiser touristische Routen aufgenommen wer-
den. Hiermit kann die vorhandene Wegweisung gut integriert
werden. Ein Beispiel, wie sich sowohl der Rundweg Baesweiler
als auch Hinweise auf die angrenzenden Routen des Kreis
Heinsberg integrieren lassen ist nachfolgend dargestellt.

, Geilenkirchen 5,
\. Immendorf  1;

Baesw

Die derzeit auf den Pfeilwegweisern vorhandenen Ziel- und
Entfernungsangaben wiirden bei Einrichtung einer kommu-
nalen Wegweisung unmittelbar auf den oben dargesteliten
Schildern gemaR Merkblatt aufgenommen. Die vorhandenen
Schilder sind dann zu entfernen. An Standorten, an denen
keine Wegweiser eines kommunalen Wegweisungssystems

vorzusehen sind, kénnen die alten Schilder aber (ibergangs-
weise belassen werden.

Pfeilwegweiser

mit Einschubta-

feln fir touristi-
sche Routen
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5.3 Radverkehr als System

5.3.1 Entwicklung der Radverkehrsplanung: Von der
" Infrastruktur zum System

Betrachtet man die kommunale Radverkehrsférderung seit ih-
rem Bestehen, so lassen sich drei unterschiedliche Stufen in

der Entwicklungsgeschichte der Radverkehrsplanung aufzei-
gen:

5.3.1.1 Radwegenetz

Die 60er und 70er Jahre waren gepragt von der ,Radwege-
philosophie“. Radverkehrsférderung reduzierte sich allein
darauf, moglichst viele StraRen mit sogenannten Bordstein-
radwegen auszustatten und damit Kfz-Verkehr und Fahrrad-
verkehr zu separieren. In Teilbereichen von Baesweiler wurde
diese Philosophie sogar bis weit in die 90er Jahre hinein ver-
folgt, wenngleich auf héherem Qualitdtsniveau.

5.3.1.2 Radvérkehrsnetz

Seit den spdten 80er Jahren steht als planerisches Leitbild
nicht mehr das ,Radwegenetz‘ sondern das ,Radverkehrs-
netz“ im Raum. Ansatz ist hier, ein flichendeckendes, hierar-
chisch gegliedertes Verkehrsnetz mit unterschiedlichen In-
frastrukturelementen, je nach stiadtebaulicher Situation zu
realisieren. Neben Tempo 30 als Grundbaustein beinhaltet ein
Radverkehrsnetz die Elemente Radwege, Radfahrstreifen,
Schutzstreifen, markierte Abbiegespuren in Knotenpunkten,
FahrradstraRen, fahrradfreundliche Lichtsignalsteuerungen
sowie die Offnung von EinbahnstraBen und ggf. FuRgdnger-
zonen. In den 90er Jahren sind noch die Begleitkomponenten
Abstellanlagen, Bike & ride und Radverkehrswegweisung so-

wie eine maRnahmenbegleitende Offentlichkeitsarbeit hin-
zugekommen.

Wéhrend Baesweiler in den Bereichen flichenhafte Verkehrs-
beruhigung und Tempo 30 lberdurchschnittlich gut dasteht,
wird die Radverkehrsnetzplanung erst mit diesem Gutachten

zusammenhadngend in Angriff genommen, so dass hier noch
Nachholbedarf besteht.

60er & 70er Jahre:
Bordsteinradwege

80er & 90er Jahre:
Radverkehrsnetze
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5.3.1.3 Fahrrad als System

Aktuelle Forschungsergebnisse belegen inzwischen, dass sich
Radverkehrsforderung im eigentlichen Sinne nicht mit dem
Bau und der Ausstattung einer Radverkehrsinfrastruktur be-
gniigen darf. Das hohe Potential des Fahrrades im innerdrtli-
chen Verkehr kann nur dann erfolgreich ausgeschdpft wer-
den, wenn neben der Infrastruktur als Grundbaustein auch
der Servicebereich und die Offentlichkeitsarbeit als gleich-
wertige Faktoren behandelt werden. Dieses neue Leitbild wird
mit ,Radverkehr als System“ umschrieben.

5.3.2 System Autoverkehr

Was unter einem systembezogenen Ansatz zu verstehen ist,
soll im folgenden beispielhaft am ,Verkehrssystem Auto“

skizziert werden (vgl. Abb. "Autoverkehr als perfektes Sys-
tem" im Anhang).

Fir das Auto gibt es eine flaichendeckende, umfassende &6f-
fentliche und private Infrastruktur, deren Komponenten gut
ineinander greifen. Im o6ffentlichen Bereich sind die Zustén-
digkeiten auf den verschiedenen Verwaltungsebenen festge-
legt, Unterhaltungsintervalle sind geregelt, es gibt Einsatz-
plane fir den Winterdienst oder das Mahen von B&schungen
an Bundesautobahnen. Uber ein perfekt hierarchisch abge-
stuftes StraRensystem (Autobahnen, BundesstraRen, Land-
stralen, KreisstraBen und StadtstraRen) hinaus zeigen - min-
destens in den groReren Stadten - rechnergesteuerte Park-
leitsysteme flexibel freie Parkkapazititen an; zulédssige
Hochstgeschwindigkeiten an Autobahnen werden verkehrs-
und sogar witterungsabhangig per Computer gesteuert. In
den technisch hochgeriisteten Verkehrsleitzentralen der
GroRstadte werden unzadhlige Daten und Videobilder zu-
sammengefiihrt und bei kleinsten Unregelmé&Rigkeiten wer-
den GegenmaRnahmen eingeleitet. Autofahrer werden vom
Finanzamt durch die km-Pauschale belohnt und/oder steuer-
lich beim Kauf von abgasarmen Autos begiinstigt.

Im privaten Bereich erstattet der Einzelhandel die Parkgebiih-
ren; Veranstalter geben genaue Auskunft dariiber, wie man
den Veranstaltungsort mit dem Auto erreichen und wo man
dieses parken kann. Verkehrsnachrichten im Radio berichten
mehrfach stiindlich iiber aktuelle Staus, die Motorbeilage der
Tageszeitung oder das Motorjournal im Fernsehen informie-

Neue Aspekte:
Service und Offent-
lichkeitsarbeit
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ren regelmaRig liber die Vorziige neuer Automodelle, niitzli-
ches Zubehor, glinstige Versicherungen etc.

Ein dichtes Netz von hochspezialisierten Servicestellen und
Waschanlagen gehért heute ebenso zum Standardangebot
wie ein bundesweites, liickenloses Wegweisungssystem, das
gewdhrleistet, dass Autofahrer, auch ohne Vorbereitung und
ohne Ortskenntnisse, ebenso wie von Baesweiler nach Alsdorf
auch von Flensburg nach Rosenheim fahren koénnen. In
absehbarer Zeit werden sogar satellitengestiitzte Navigati-
onssysteme, die Autofahrer mit visueller und auditiver Un-
terstiitzung von der Haustiir bis zum Zielpunkt leiten, zur
normalen Ausstattung von Autos gehdren.

Autofahrer haben de facto eine 24-Stunden-Mobilititsgarantie
und die stete Gewahrleistung fir eine vollstindige Ver-
kehrsinfrastruktur, die sich selbstverstindlich auf dem neu-
esten Stand von Wissenschaft und Technik befindet und mit
groRem personellen und finanziellen Aufwand laufend wei-
terentwickelt wird. Dem Autofahrer bietet sich also auf sei-
nem Verkehrssektor ein kaum zu uUbertreffender Perfekti-
onsgrad. Was den durchschlagenden Erfolg des Autoverkehrs
jedoch ausmacht, ist nicht nur das hierarchisch gegliederte
und flachendeckende StraRensystem, sondern die Vielzahl
von additiven Servicckomponenten. Nicht zuletzt das per-
fekte Zusammenwirken offentlicher und privater Handlungs-
trager bewirkt eine enge und liickenlose Verzahnung zwi-
schen 6ffentlicher und privater Dienstleistung.

5.3.3 Systematischer Ansatz Fahrradverkehr

Es gibt sicherlich heute ein sehr differenziertes und gut ent-
wickeltes Instrumentarium an baulichen und markierungs-
technischen Infrastrukturelementen sowie entsprechender

Begleitkomponenten (vgl. Abb. "Infrastruktur des Fahrradver-
kehrs" im Anhang).

Fortschrittliche Stdadte planen und realisieren hierarchisch
strukturierte Radverkehrsnetze mit Abstellanlagen, Wegwei-
sung, Bike & Ride-Anlagen und Fahrradstationen. Es ldsst sich
jedoch in Deutschland kaum eine Stadt finden, die flachen-
deckend eine vollstdndige und qualitativ hochwertige Infra-
struktur vorweisen kann. Es gibt ebenfalls kaum eine Stadt,
die, gemessen am Standard des Autoverkehrs, iiber ein ge-
schlossenes Netz von Fahrradabstellanlagen an Ziel- und
Quellpunkten verfligt. Eine Radverkehrsinfrastruktur kann je-
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doch nicht schon das Ziel sein. Sie ist erst die Basisvoraus-
setzung, um eine fahrradfreundliche Stadt zu werden. Attrak-
tiver Radverkehr erfordert mehr. Will man wirklich das volle
Potential fiir den Radverkehr ausschopfen, dann muss analog
zum Autoverkehr auch der ,Radverkehr als System" behandelt
(vgl. Abb. "Radverkehr als System" im Anhang) und miissen
dhnliche Qualitdtsstandards geschaffen werden. Dabei er-
scheint es angesichts der gunstigen Stadtstruktur von Baes-
weiler durchaus realistisch, mit einer konsequenten Umset-
zung dieser FahrradférderungsmaRnahmen einen Radver-

kehrsanteil in einer GroRenordnung von +/-20 % zu errei-
chen.

Auffallend unterentwickelt ist derzeit vor allem der Bereich
Service. Hier das Dienstrad, dort der schnelle Reparaturser-

vice, vielleicht die Fahrradstation mit Rundum-Service, die “Service-Bereich
Waschanlage, der schnelle Fahrradkurier, der firmeneigene unterentwickelt

Wartungsdienst, die bewachte Abstellanlage bei GroRveran-
staltungen, die Fahrradluftpumpe auch an der Tankstelle, der
Lieferservice des Supermarktes.

Eine Stadt, die planmdRig und systematisch ein Netz von fahr-
radspezifischen Dienstleistungen aufgebaut bzw. initiiert hat, -
gibt es in Deutschland bislang nicht. Wer aber den Rad-
verkehr ernsthaft férdern will, muss sich am Komfort- und

Qualitatsstandard der Konkurrenz, also der Autowelt orien-
tieren.

Nachfolgend werden fiir die Verhiltnisse in Baesweiler ge-
eignete MaRnahmen und Handlungsansatze aufgezeigt. Dabei
ist es wichtig, diese MaRnahmen untereinander und zu
e duBeren Einflussfaktoren abzustimmen.

5.3.4 Handlungsansditze fiir Baesweiler

Sicherlich kdnnen nicht alle Komponenten des "Systems Rad-
verkehr" auch in der Kleinstadt Baesweiler zum Einsatz kom-
men. So ist z. B. ein stdrker frequentierter Bahnhof natirlich
Voraussetzung fir die Errichtung einer Fahrradstation. Das
Beispiel der Niederlande zeigt aber, dass auch in Kleinstidten
viele sinnvolle Elemente umgesetzt werden kodnnen. Aller-
dings sollte hier nicht der naheliegende Vergleich mit den
benachbarten niederlandischen Stidten (Kerkrade etc.)
herangezogen werden, da die Provinz Limburg als "Fahrrad-
diaspora" der Niederlande gilt; hierfiir sind die anderen Pro-
vinzen besser geeignet.

Jo|lomsaeg: 1pelS 9P e!doyl
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Ein zusammenhdngendes Radverkehrsnetz als Basis fur jede
Radverkehrsférderung kann in Baesweiler, wie in diesem Gut-
achten-dargelegt, mit vergleichsweise vertriaglichem Aufwand
und in einem {berschaubaren Zeitrahmen geschaffen werden.
Durch die flichendeckende Umsetzung von Tempo 30 und
zahlreiche gut nutzbare Wirtschaftswege sind bereits jetzt die
Bedingungen zum Radfahren im Wesentlichen recht ordent-
lich, so dass mit den weiteren MaRnahmen nicht bis zur Ver-
vollstandigung des Netzes gewartet werden sollte.

Eine wichtige und relativ schnell umsetzbare MaRnahme ist
die Umsetzung des hier vorgelegten Abstellanlagenkonzeptes
fur den innerortlichen Einkaufsbereich. Ein wesentliches
Hindernis fiir die Nutzung des Fahrrades im Einkaufsverkehr
sind Umstande beim Parken und Beladen des Rades. Die hier
empfohlenen Stander 16sen dieses Problem und bieten dem
Fahrradnutzer zudem den Vorteil zielnahen Parkens, was mit
dem Auto derzeit nur mit viel Gliick zu erreichen ist.

Die vorhandenen fiinf Bike & Ride-Anlagen an wichtigen Bus-
haltestellen stellen bereits einen sehr guten Ansatz zur Ver-
knupfung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes dar. Al-
lerdings sind hier noch Nachbesserungen erforderlich. Wih-
rend die Uberdachungen sowoh! funktional als auch gestal-
terisch als hochwertig anzusehen sind, sind die darunter be-
findlichen Fahrradstdander (Felgenhalter) als untauglich anzu-
sehen. Vor allen Dingen das Fehlen einer AnschlieBméglich-
keit stellt bei den langen Abstellzeiten an Bike & Ride-Anla-
gen ein gravierendes Defizit dar. Hier kann durch den Einsatz
von geeigneten Standern mit AnschlieRmoglichkeit schnell

und kostengiinstig ein kraftiger Qualitdtssprung erreicht
werden.

Wesentlich fiir die Inwertsetzung des vorhandenen Radver-
kehrsnetzes ist die Information hiertiber. Der vor einiger Zeit
herausgegebene Plan "Stadt Baesweiler auf dem Weg zur fahr-
radfreundlichen Stadt - Fahrradroutennetz fiir Alltag und
Freizeit" stellt einen ersten Ansatz hierzu dar. Es darf aber
nicht libersehen werden, dass nur die wenigsten Menschen
im Alitagsradverkehr zu einem solchen Plan greifen. Daher
sollte ein Wegweisungssystem fiir den Alltagsradverkehr ge-
schaffen werden, durch das nicht nur die vorhandenen Wege
allgemein nutzbar werden; dariiber hinaus wird auch ein ho-
her Werbeeffekt flir den Radverkehr erreicht (vgl. auch Kapitel
"Radverkehrswegweisung").

Fahrradparken ist
wichtiger Baustein
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Ein wesentlicher Teil der weiteren MaRnahmen ist dem Ober-
begriff "Kommunikation" zuzuordnen. Daher ist diesen "wei-

chen" MaBnahmen nachfolgend ein eigener Abschnitt ge-
widmet.

5.3.5 Kommunikationsstrategie und MaBnahmenvor-
schlige zur Offentlichkeitsarbeit

5.3.5.1 Funktionen und Ziele von Offentlichkeitsarbeit

Bei der Wahl des Verkehrsmittels und in der Ausgestaltung
des persdnlichen Mobilitatsverhaltens spielen vielfiltige Fak-
toren eine Rolle. Mobilitdt und Verkehrsverhalten sind nicht
alleine vom Verkehrsangebot und den baulich-infrastruktu-
rellen Gegebenheiten abhingig, sondern in starkem MaRe
auch von Werten, Einstellungen, Gewohnheiten und Bediirf-
nissen. Die Entscheidung (liber die Nutzung eines Verkehrs-
mittels wird zu einem GrofRteil von psycho-sozialen Kriterien
beeinflusst und in einem subjektiven Prozess getroffen. An-
ders ausgedriickt: "Radfahren beginnt im Kopf". Infrastruk-
turelle Angebote, die das Rad fahren in Baesweiler attraktiv
und sicher gestalten, reichen daher alleine nicht aus, um die
Fahrradnutzung zu foérdern und das Fahrrad als Alltagsver-
kehrsmittel zu positionieren. Vielmehr muss durch verhal-
tensbeeinflussende KommunikationsmaRnahmen am indivi-
duellen Verkehrsverhalten angesetzt und ein zusitzlicher
Handlungsansatz mit serviceorientierten und kommunikati-
ven Strategien entwickelt werden.

Generelles Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, Verhalten zu
verdndern. Unter dem Begriff Offentlichkeitsarbeit sind daher
informative, systematische und methodische Bemiihungen in
der Offentlichkeit um Verstindnis, Vertrauen und Verhal-
tensverdnderungen mit Hilfe gezielt eingesetzter Kommuni-
kationsprozesse zu verstehen. Offentlichkeitsarbeit ist ein als
Querschnittsaufgabe langfristig angelegtes Handlungsfeld,
das sdmtliche Informations- und KommunikationsmaR-
nahmen beinhaltet. lhre Funktion ist es, einerseits iiber Ver-
dnderungen zu informieren, aufzukliren und Anderungen
und neue Regeln zu vermitteln bzw. bewusst zu machen. An-
dererseits will Offentlichkeitsarbeit die Biirger und alle an der
Férderung des Radverkehrs Beteiligten in Entscheidungen
einbinden, sie zu Verhaltensidnderungen motivieren und fiir
Akzeptanz und Unterstiitzung werben.

"Radfahren beginnt
im Kopf!"

Offentlichkeitsar-
beit soll Verhalten
andern
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5.3.5.2 Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr

Offentlichkeitsarbeit ist unabdingbar, wenn man das Ver-
kehrsmittel Fahrrad als alltagstaugliches und zeitgeméRes
Verkehrsmittel darstellen und die Fahrradnutzung steigern
will. MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit sollen aber nicht
beliebig erfolgen und bloRe Krisen-PR umfassen, indem sie
kurzfristig auf negative Ereignisse, Kritik oder Attacken rea-
gieren und nur aus punktuellen Aktionen mit kurzfristigen
Zielsetzungen bestehen. Basis einer auf Verhaltensverdnde-
rung im Verkehrssektor ausgerichteten Offentlichkeitsarbeit
muss vielmehr eine langfristige, konzeptionell auf die spezi-
fischen Eigenheiten von Baesweiler abgestiitzte und exakt de-
finierte Handlungsstrategie sein. Dabei darf natiirlich Rad-
verkehr nicht isoliert betrachtet werden, sondern muss in den
Gesamtzusammenhang der Stadt- und Verkehrsentwicklung
eingebettet sein.

Es ist daher sinnvoll und fiir die weitere Entwicklung hilfreich,
zundchst ein Konzept bzw. eine Strategie zu entwickeln,
welche die Grundlage fur die =zukiinftige Erarbeitung
offentlichkeitswirksamer MaRnahmen bildet. Dieses MaR-
nahmenkonzept soll sowohl! institutionalisierte (nach innen)
als auch organisierte (nach auRen) Offentlichkeitsarbeit um-
fassen und moglichst viele unterschiedliche Kommunikati-
onsmittel einbinden. Dabei ist eine enge zeitliche Koppelung
mit der Umsetzung von InfrastrukturmaRnahmen erforderlich.
So sollte natiirlich ein Faltblatt zur Offnung von Ein-
bahnstraRen unmittelbar vor Umsetzung des Einbahnstra-
Renprogramms herausgebracht und insbesondere auch an
die Anwohner verteilt werden. Vor Realisierung des inner-
stddtischen Abstellanlagenkonzeptes empfiehlt sich in jedem
Fall eine intensive Diskussion mit dem Gewerbeverband
Baesweiler bzw. dem Gewerbeverein Setterich bzw. auch mit
dem Initiativkreis "Stadtmarketing Baesweiler".

Der Kommunikationsinhalt, der dabei Uber die Offentlich-
keitsarbeit transportiert werden soll, ist, dass das Fahrrad ein
zeitgemadRes und alltagstaugliches Verkehrsmittel ist, in des-
sen vermehrter Nutzung auch ein wichtiger Schliissel zur ra-
schen Linderung bzw. L&sung von Verkehrsproblemen liegt.
Dabei ist es wichtig zu verdeutlichen, dass der GroRteil des
motorisierten Verkehrs im Kurzstreckenbereich stattfindet,
also in idealer Radfahrentfernung. Gleichzeitig muss vermit-
telt werden, dass Rad fahren nicht Verzicht bedeutet, sondern
Gewinn fiir den Einzelnen und eine Steigerung der Le-
bensqualitdt aller beinhaltet. Dies ist auch fiir den Kfz-Ver-

Planerblro Siidstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 82

1o|lomsaeg; 1pelS Jop aidoy



kehr von Bedeutung, denn durch die Reduktion des Autover-
kehrs aufgrund einer vermehrten Fahrradnutzung wird nicht
zuletzt- die Mobilitat des verbleibenden Kfz-Verkehrs gesi-
chert. So wird z. B. durch die Verlagerung von Einkaufsfahr-
ten auf das Fahrrad Parkraum frei, der denjenigen zu gute
kommt, die auf das Auto angewiesen sind (z. B. Lieferanten
und Handwerker). Als Reaktion wird letztlich die Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl im Sinne eines stadt-, umwelt-
und sozialvertraglichen Verkehrs angestrebt.

5.3.5.3 Konzept fiir die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit in
Baesweiler

In Baesweiler muss Offentlichkeitsarbeit von Beginn an als ei-
genstdndiger und gleichrangiger Baustein in der Radverkehrs-
férderung angesehen werden, wenn langfristig eine Verhal-
tensdnderung bei den Verkehrsteilnehmern erreicht und
gesamtstddtisch ein positives Klima fiir die verstiarkte Nut-
zung des Fahrrades erzeugt werden soll. Sie muss sich dabei
an die Birger wenden, fir Unterstitzung und Akzeptanz
innerhalb der Verwaltung werben und auch die an der Férde-
rung des Radverkehrs Beteiligten von der Notwendigkeit und
ZweckmadBigkeit der MaRnahmen {iberzeugen.

5.3.5.3.1 Institutionalisierte Offentlichkeitsarbeit

Wichtiger Baustein einer wirksamen und erfolgreichen Of-
fentlichkeitsarbeit, die das Thema Radverkehr positiv in die
Offentlichkeit trégt, ist die Bewusstmachung der Mdglichkei-
ten im Radverkehr und die Verankerung dieser Grundgedan-
ken in der Verwaltung selbst. Hier muss eine eindeutige Ver-
waltungsidentitdt (Corporate Identity) geschaffen werden,
damit Verwaltungsmitarbeiter das Thema glaubwiirdig und
positiv vertreten und gegeniber der Offentlichkeit erfolgreich
kommunizieren kénnen. Dies gelingt nur dann, wenn die
Verwaltungsmitarbeiter selbst Uber die Neuerungen und
Verdnderungen im Bereich des Radverkehrs informiert (Mit-
arbeiterinformation) und von der Notwendigkeit bzw.
ZweckmaRigkeit der MaRnahmen (iberzeugt sind und diese
daher auch selbstbewusst nach auRen darstellen. Verwal-

tungsmitarbeiter sind dann die besten Multiplikatoren und
Imagebildner.

Um im Vorfeld der Umsetzung von fahrradspezifischen MaR-
nahmen innerhalb der Verwaltung aber auch mit allen am

Radverkehr sichert
Automobilitit

Offentlichkeitsar-
beit nach innen
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Planungsprozess und an der Férderung des Radverkehrs Be-
teiligten einen moglichst breiten Konsens zu finden, emp-
fiehlt sich in Baesweiler die Bildung eines "begleitenden Ar-
beitskreises". In diesem Arbeitskreis sollten neben Mitglie-
dern der Verwaltung und des Stadtrates auch die Polizei, Ver-
treter von Schulen und Freizeiteinrichtungen, Vertreter der
Verkehrsbetriebe (ASEAG, BVR), Vertreter des Rheinischen
StraBenbauamtes Aachen, Mitarbeiter des Kreises und mdg-
lichst auch der ADFC (z. Z. gibt es keine ADFC-Ortsgruppe)
vertreten sein. Dieser Arbeitskreis bietet nicht nur ein inter-
nes Forum fiir projektbezogenen Meinungsaustausch, son-
dern ermdglicht auch einen vertiefenden Informations- und
Erfahrungsfluss. Aufgrund der Ausgangssituation fiir die
Férderung des Radverkehrs in Baesweiler empfiehlt es sich
auBerdem, mit diesem Arbeitskreis andere Stiddte zu besu-
chen, in denen die Radverkehrsférderung im infrastrukturel-
len Bereich bereits weit vorangeschritten ist und zahlreiche
MaBnahmen umgesetzt sind. Eine solche Exkursion trigt
nicht nur dazu bei, Vorbehalte und Befiirchtungen zu zer-
streuen, sondern gibt auch einen Einblick in die vielfiltigen
Méglichkeiten der Radverkehrsférderung. Sie ist somit wich-
tiger Bestandteil der Uberzeugungsarbeit nach innen, die fiir
einen positiven Verlauf des Programms "Fahrradforderung in
Baesweiler" und damit eine deutliche Akzeptanz und Unter-
stitzung durch Biirger und verschiedene Interessensvertreter
absolut notwendig ist. Um dies auch nach auRen zu
transportieren, sollten auch Pressevertreter zur Teilnahme an
der Exkursion eingeladen werden.

5.3.5.3.2 Organisierte Offentlichkeitsarbeit

Ziel der organisierten Offentlichkeitsarbeit ist es zunichst,
Bewusstseinsbildung fiir das Verkehrsmittel Fahrrad zu
betreiben und das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu posi-
tionieren. Gleichzeitig soll den Biirgern vermittelt werden,
dass die Stadt Baesweiler den Radverkehr besonders fordert
und durch die Umsetzung verschiedener MaRnahmen attrak-
tiver, sicherer und komfortabler gestalten will. Um dieses Ziel
erfolgreich umzusetzen, ist der Einsatz verschiedener Kom-
munikationsmittel und die zielgruppenspezifische Gestaltung
der Offentlichkeitsarbeit notwendig. Denn organisierte
Offentlichkeitsarbeit richtet sich nicht nur an die derzeitigen
Radfahrer bzw. das Potenzial der Fahrradnutzer, sondern
auch an Autofahrer, Einzelhandel, Arbeitgeber und Servicean-
bieter. Diese Vorteile und Méglichkeiten sind oftmals nicht
bewusst und miissen durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit

"begleitenden Ar-
beitskreis” griinden
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nach aufen transportiert werden. Dariiber hinaus gilt es,
auch bei denjenigen Autofahrern, die nicht zum Umstieg auf
das Fahrrad bereit oder in der Lage sind, Ricksichtnahme
und Akzeptanz gegeniiber dem Radverkehr zu erreichen.

Als Startaktion mit der die Absicht der Verwaltung, den Rad-
verkehr in Baesweiler verstirkt zu fordern, an die Offentlich-
keit getragen wird, bietet sich ein groRes Fahrradfest an, das
in enger Zusammenarbeit mit dem "Initiativkreis Stadtmarke-
ting Baesweiler" und Einbindung der ortsanséssigen Fahrrad-
handler sowie anderer Gewerbetreibender organisiert wird.
Hierbei kdnnen nicht nur die Planungen der Stadt vorgestellt
und diskutiert werden, sondern auch Informationen zu Re-
gelungen und Sicherheitsstandards gegeben werden. Grund-
satzlich ist eine solche Veranstaltungen eine gute Gelegen-
heit, um durch ein buntes Programm méglichst breite Teile
der Bevdlkerung anzusprechen. Eingebunden werden kann
hier beispielsweise ein "Schwarzes Brett", an dem in Form ei-
ner iIdeensammlung alle Baesweiler Biirger ihre Wiinsche und
Anregungen fiir die Fahrradférderung duRern kénnen, eine
Sicherheitsiiberpriifung der Fahrréder in Zusammenhang mit
einer Fahrradfiihrerscheinpriifung fiir Schiiler und hier kann
auch der Startschuss fiir eine Aktion "Baesweiler radelt
mindestens einmal in der Woche" gegeben werden. Diese
Aktion soll verdeutlichen, dass bereits der Ersatz einer
Autofahrt durch die Nutzung des Fahrrades erhebliche Ent-

lastungen fiir den Verkehr aber auch fiir Anwohner und Um-
welt bedeutet.

Als Veranstaltungsort bietet sich der Kirchplatz in der innen-
stadt an. So kann ein Fahrradfest gleichzeitig ein wenig dazu
beitragen, den vom "Initiativkreis Stadtmarketing Baesweiler"
geduBerten Wunsch nach mehr Veranstaltungen und nach
Belebung des Kirchplatzes zu erfiillen.

Diese Aktionen aber auch alle anderen MaRnahmen zur Fahr-
radférderung sollten von Beginn an durch eine méglichst
groRe Presseprdsenz, die das Thema Radverkehr unter mog-
lichst vielen verschiedenen Aspekten in den Mittelpunkt des
offentlichen Interesses riickt, begleitet werden. Solche PR-Ar-
beit (Public-Relations) in Form von Pressekonferenzen, Pres-
severdffentlichungen, Vortrdgen und Seminaren, Projektbe-
richten und Artikeln in den Lokalzeitungen schafft ein positi-
ves Verwaltungsimage und trigt gleichzeitig zur Bewusst-
seinsbildung, Sensibilisierung und Information der Biirger
bei. Durch ein positives Feedback iiber die Entwicklung des
Radverkehrs fiihlen sich sowohl die Biirger als auch die Ver-

Fahrradfest als
Startaktion

Planerbiro Stidstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 85

Io|lemsaeg 1pels 1ep aidoy



@

waltungsmitarbeiter in ihrem Handeln bestidrkt und sind mo-

tiviert, auch weiterhin das Fahrrad vermehrt im Alltagsverkehr
einzusetzen.

Daneben sollten auch klassischen Elemente der Werbung
(Printprodukte wie Broschiiren, Plakate und Faltblitter) ge-
nutzt werden. Sie kénnen auf einzelne MaRnahmen (z. B. Off-
nung von EinbahnstraBen) bezogen werden und spezieller auf
die neuen Elemente eingehen, indem sie die direkten Verin-
derungen darstellen und neue Regeln vermitteln und erldu-
tern oder den gesamten Projektumfang und MaRnahmenka-
talog vorstellen und Ansprechpartner fiir weitere Informatio-
nen, Fragen und Anregungen nennen.

5.3.5.3.3 Aktionen an Schulen

Schiiler sind im Radverkehr eine besonders wichtige Ziel-
gruppe. Daher ist es sehr sinnvoll, an Schulen und mit den
Schiilern besonderes Aktionen durchzufiithren, die das Fahr-
rad als attraktives Verkehrsmittel darstellen. Bereits bei Kin-
dern und Jugendlichen sollte eine positive Einstellung zum

Fahrrad als modernes und schnelles Verkehrsmittel vermittelt
werden.

Offentlichkeitsarbeit sollte sich daher nicht auf die durch die
Polizei durchgefiihrte Radfahrausbildung in den dritten und
vierten Klassen beschrdnken, sondern den Kindern und Ju-
gendlichen die Mdglichkeit geben, Eigeninitiative zu ergrei-
fen, ihre Wiinsche und Anforderungen an ein Radnetz in
Baesweiler zu erkennen und zu beschreiben und damit Ein-
fluss auf die Planungen zu erlangen.

Eine gute Mdglichkeit bietet sich hier in Form eines Fragebo-
gens, der die Schiiler motiviert sich mit dem Thema zu be-
schaftigen und sie dazu anregt, sich Gedanken iber Verbes-
serungsmaoglichkeiten zu machen. Die Ergebnisse dieser Fra-
gebogenaktion kdnnten dann gemeinsam mit einem zustin-
digen Planer besprochen und maoglicherweise vor Ort disku-

tiert werden. Fiir eine solche Aktion bieten sich insbesondere
Projektwochen o. &a. an.

AuBRerdem sollte der Sicherheitsaspekt gerade bei &lteren
Schiilern verstdrkt aufgegriffen werden. Durch Sicherheits-
Checks in Kooperation mit der Polizei aber auch durch das
Angebot von Fahrradreparaturkursen kann hier ein groReres
Bewusstsein geschaffen werden. Dariiber hinaus sind iltere
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Schiiler auch deshalb eine besonders wichtige Zielgruppe, da
im Vorfeld des 18. Geburtstags (FlUhrerscheinerwerb) die
entscheidenden Weichen fiir die Verkehrsmittelwahl im Er-
wachsenenalter gestellt werden.

5.3.5.4 Aktions- und Startprogramm in Baesweiler

Fur ein Startprogramm zur Offentlichkeitsarbeit im Rahmen
der verstarkten Radverkehrsforderung empfehlen sich fol-
gende Aktionen und MaRnahmen:

Begleitender Arbeitskreis

o Gespréchsforum fiir alle an der Radverkehrsférderung Be-
teiligten

¢ Kreis zur Erlduterung von Vorbehalten und Problemen

¢ Mdglichkeit zur intensiveren Meinungsbildung durch ver-
starkten Informations- und Erfahrungsaustausch

Fachexkursionen

e Einblick in Gesamtkonzepte, MaRnahmenausgestaltungen
und Lésungsvarianten in anderen Stadten

Fahrradfest

o Vorstellung und Erlauterung der ersten umgesetzten MaR-
nahmen (vor allem MaRnahmen die unproblematisch sind
und auf breite Zustimmung treffen; hierzu eignet sich
insbesondere das EinbahnstraBenprogramm auRerhalb der
Innenstadt)

e Darstellung geplanter MaRnahmen zur Radverkehrsforde-
rung (z. B. Abstellanlagenkonzept)

o "Schwarzes Brett" fiir Anregungen und Wiinsche der Be-
volkerung ;

o Sicherheits-Check fiir Fahrrader und Ausriistung (durch
Polizei und ortlichen Fahrradhandel)

e Attraktionen rund ums Rad: Fahrradakrobaten, Ausstel-
lung von "Exotenfahrradern”

» Verlosung eines Fahrrades (gesponsert) und zahlreicher
Werbegeschenke rund um das Thema)
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Intensive Pressearbeit

¢ regelmaRige Veroffentlichungen zum Thema Radverkehr
in Tageszeitungen (Aachener Zeitung, Aachener Nachrich-

ten) und Werbezeitschriften (Super Mittwoch/Super Sonn-
tag, Neue Woche)

Faltblatter zu verschiedenen Fahrradthemen

o Offnung von EinbahnstraRen (getrennte Faltblatter fir Ne-
benstraRen, klassifizierte StraRen und Einkaufsbereich; fur
letzteren Bereich ggf. zuséatzlich Plakate)

¢ Markierungen

¢ Abstellanlagenkonzept Kernstadt und Setterich (ggf. zu-
satzlich Plakate)

Bike & Ride (ggf. in Zusammenarbeit mit AVV)

Aktionen mit Schiilern

¢ Fragebogen um Wiinsche und Bediirfnisse der Schiiler zu
erkennen

e Sicherheits-Checks und Fahrradreparaturkurse
Freizeitangebote
e Tourentipps und thematische Radtouren (Rundweg Baes-

weiler, Radwanderwege der Kreise Aachen und Heinsberg,

agf. auch grenziiberschreitende Routen in die Nieder-
lande)
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6.1 Prioritaten und Dringlichkeiten bei der
Umsetzung

Grundsatzlich gilt, dass Hauptachsen eine héhere Prioritét
genieBen als Hauptsammelrouten. Dies ist jedoch nicht der
alleinige MaRstab fiir die Priorisierung. Entscheidend sind
ebenfalls Kriterien wie Netzschluss; Verkehrssicherheit und
das Kosten-Nutzen-Verhiltnis der MaRnahme. Dies kann z. B.
bedeuten, dass eine Hauptachse, an der weniger schwerwie-
gende Miangel mit hohem Kostenaufwand zu beseitigen sind
in die unterste Prioritat eingestuft wird, wahrend eine Haupt-
sammelroute die oberste Prioritat erhdlt, weil mit einer preis-
glinstigen MaRnahme ein Sicherheitsproblem gelést und ein
Netzschluss hergestellt werden kann. Besondere Griinde sind
z. B. erhebliche Sicherheitsdefizite und MaRnahmen, mit de-
nen Radwege an die verscharften Anforderungen der novel-
lierten StVO (bzw. VwWV-StVO) angepasst werden. Fragen der
praktischen Umsetzbarkeit (z. B. zu erwartende Akzeptanz zu

einem bestimmten Zeitpunkt) stellen ein weiteres Kriterium
dar.

Die Priorisierung erfolgte in fiinf Kategorien:

1. SofortmaRnahme (i. d. R. kleine, einfache MaRnahme)
2. hohe Prioritat

3. mittlere Prioritdt

4. niedrige Prioritdt/langfristige Maknahme

5. wiinschenswerte, aber nicht unbedingt erforderliche MaRk-
nahme

Nach den oben genannten Kriterien erfolgte die Einstufung in

die Kategorien, die der folgenden tabellarischen Ubersicht zu
entnehmen ist.
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Prioritateneinstufung fiir die EinzelmaRnahmen

Strale / Weg /

MaRnahmen Ein- |Anmer-
Knotenpunkt (KP) stuf- | kungen
ung
Hauptachsen
KP Kloshaus/L 240n Begradigung Radwegefiihrung; Induk- | NP/L
tionsschleifen
KP Kloshaus/Alsdorfer Str. Kantenabsenkung S
KP Aachener Umgestaltung des Knotenpunktes inkl. | HP
Str./Kapellenstr./Eschweilerstr. Anderung Signaltechnik
KP Parkstr./Bahnhofstr. Griinschnitt; Drangelgitter versetzen |$
bzw. entfernen
KP Parkstr./Max-Beckmann-Str. Umbau Querung fiir Bevorrechtigung |W Auframpung
Querungs-
stelle o. &,
Parallelweg Aachener Str., Bereich | Teilstiick asphaltieren MP
Auguste-Renoir-Str.
Aachener Str. (Westseite), siidl. L.- | Bau des fehlenden Radwegteilstiicks HP
Erhard-Ring
KP Aachener Str./L.-Erhard- Begradigung der Radverkehrsfithrung; | HP
Str./Hauptstr./K.-Adenauer-Str. Schaffung einer neuen Querung
Hauptstr. (sidl. Wolfsgasse) Anderung der Radwegbeschilderung S
KP Hauptstr./Im Weinkeller Begradigung der Radverkehrsfilhrung | MP
KP Hauptstr./Wolfsgasse Anderung der Radverkehrsfiihrung HP
Wolfsgasse Anderung der Radwegbeschilderung S -
Aldenhovener Str. (zw. B 57 und | Aufhebung der Radwege MP nach Fertig-
Feldweg nach Loverich) stellung
Ortsumge-
hung Puffen-
dorf
Aachener Str. (Kapellenstr. bis Markierung von Schutzstreifen MP
Jlicher Str.)
Mariastr. Tempo 30 durchgehend anordnen; w
VerkehrsberuhigungsmaRnahmen
Carlstr. (Mariastr. bis Reyplatz) Umwidmung Gehweg zu Geh-/Radweg; | HP
baulich gesicherte Ausleitung
Reyplatz Markierung eines Radfahrstreifens HP
entgegen der Einbahnrichtung (inkl.
Anderung Signaltechnik); teilw. Mar-
kierung von Schutzstreifen
Geilenkirchener Str. (stidl. L.-Er- Markierung von Schutzstreifen HP
hard-Ring)
KP Geilenkirchener Str./L.-Erhard- | Umgestaltung des Knotenpunktes inkl. | HP
Ring Anderung Signaltechnik
KP Geilenkirchener Str./A.-Som- Begradigung der Radverkehrsfiihrung; | MP
merfeld-Ring Radwegausleitung
Goethestr. (stidl. Beggendorfer Radwegverbreiterung NP/L
Str)
Goethestr. (Beggendorfer Str. bis | Entwidmung des Radwegs S
Carl-Alexander-Str.)
KP Goethestr./Langgasse (Nord) | Ummarkierung des Knotenpunktes NP/L
KP Goethestr./Bongardstr. Umbau Radwegausleitung MP
Goethestr. (nérdl. Bongardstr.) Radwegverbreiterung NP/L
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Herzogenrather Weg (L 225,

nicht einzeln aufgefiihrte Neben-
straRen)

durch Beschilderung und punktuelle

MarkierungsmaBRnahmen

Markierung eines Radfahrstreifens MP
Richt. Ost) entgegen der Einbahnrichtung
Carlstr. (Herzogenrather Weg bis | Markierung eines Radfahrstreifens MP
Mariastr.) entgegen der Einbahnrichtung
Albert-Schweitzer-Str. Markierung eines Radfahrstreifens MP
, entgegen der Einbahnrichtung
Carlstr. (westl. An der Waad) Markierung eines Radfahrstreifens ‘| MP
entgegen der Einbahnrichtung
Julicher Str. Schutzstreifenmarkierung NP/L | nur Fahrtrich-
tung Westen
KP Josefstr./Mozartstr. Markierung einer Linksabbiegehilfe NP/L
Willibrordstr. (stdl. Floverich) Ausbau des vorhandenen Radwegs MP
Willibrordstr. (nordl. Floverich) Bau eines Geh-/Radweges zur B 56 NP/L
StralRe / Weg / MaRRnahmen Ein- |Anmer-
Knotenpunkt (KP) stuf- | kungen
ung
Hauptsammelrouten
Kapellenstr. Nullabsenkung der Radwegkanten S
Bahnhofstr. Umwandlung der Radwege in "andere |S
Radwege"
Kirchstr./Loffelstr./Kiickstr. Offnung fir gegenldufigen Radverkehr | MP
(Beschilderung und punktuelle Markie-
rungen)
nordl. Verlangerung Schugans- punktuelle bauliche Verbesserungen NP/L |~
| gasse
KP Siegenkamp/L.-Erhard-Ring Knotenpunktumbau (u. a. Querungs- |HP
stelle und Auffangradweg)
Ludwig-Erhard-Ring Radwegverbreiterung NP/L
B 57 (siidl. B 56) Bau eines Geh-/Radweges HP Liickenschluss
B 57 (nordl. Schonstattstr.) Bau eines Geh-/Radweges nach Gere- |NP/L
onsweiler
B 56 (Ostl. B57) Bau eines Geh-/Radweges nach Alden- | NP/L
hoven
Hubertusstr. Bau eines Geh-/Radweges im AuBer- NP/L
ortsbereich
EinbahnstraRenprogramm (hier Offnung fir gegenlaufigen Radverkehr | S Insgesamt 12

Stralen

Einstufung: Erlauterung der Abkiirzungen

S SofortmaRnahme
HP hohe Prioritat
MP  mittlere Prioritat

NP/L niedrige Prioritat/langfristige MaBnahme
w wiinschenswerte, aber nicht unbedingt erforderliche MaRnahme
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Diese Prioritdtenliste ist als Leitlinie zu verstehen. Aktuelle
Entwicklungen kdénnen hier selbstverstandlich zu Anpassun-
gen fiihren. So ist es beispielsweise sinnvoll, Radverkehrs-
maRknahmen mit anderen MaBRnahmen zu kombinieren, also
z. B. mit Erneuerungen des Kanalnetzes. Sachzwinge wie
etwa Liegenschaftsprobleme kénnen dazu fihren, dass auch
dringliche MaRnahmen zurlickgestellt werden mussen.

Unter diesen Gesichtspunkten sollte mit dieser Leitlinie krea-

tiv umgegangen werden, ohne das Gesamtziel dabei aus den
Augen zu verlieren.

6.2 Kostenschatzung

Anpassungen der
Prioritdtenliste
erforderlich

Fir die vorgeschlagenen MaRnahmen wurde eine
Giberschldgliche Kostenschiatzung vorgenommen. Hierzu
muss deutlich darauf hin gewiesen werden, dass diese Schét-
zung nur einen ersten Anhaltspunkt bieten kann. Eine
genauere Schatzung ist nur auf Basis von Entwurfs- bzw. Aus-
fuhrungsplanungen maoglich, die nicht Bestandteil dieses
Konzeptes sind. Dariiber hinaus fithren lokal unterschiedliche
Konkurrenzsituationen auch zu deutlich schwankenden Prei-
sen fir vergleichbare Leistungen.

Insgesamt ergibt sich fiir die vorgeschlagenen MaRnahmen
im Radverkehrsnetz ein Kostenrahmen von ungefahr
2,15 Millionen DM. Dieser verteilt sich auf die im vorherge-

henden Kapitel genannten Prioritdten wie folgt (Werte gerun-
det):

SofortmaRnahmen: knapp 50 TDM
Hohe Prioritat: gut 500 TDM
Mittlere Prioritat: knapp 350 TDM
Niedrige Prioritat/langfristig: gut 1,2 Mio. DM

Wiinschenswert, aber nicht zwingend: gut 30 TDM

Diese Differenzierung relativiert den auf den ersten Blick
hoch erscheinenden Betrag ganz deutlich: tiber die Halfte ent-
fallt auf langfristige MaRnahmen. Im Anhang befindet sich
eine Tabelle, in der die einezelnen Teilabschnitte getrennt
dargestellt sind und die Kosten nach MaRnahmenart differen-
ziert werden. Betrachtet man die Tabelle genauer, so féllt auf,
dass die Mehrzahl der kostentrachtigen MaRnahmen auf klas-

Kostenschitzung
gibt nur groben
Kostenrahmen an

Planerblro Siidstadt, Kéin
Radverkehrskonzept Baesweiler
- Schlussbericht -

Juli 2000

Seite 92

Jo|lomsaeg 1pelS Jop el_dox‘



sifizierte StraRen entfillt, die nicht in der Baulast der Stadt
Baesweiler liegen. Somit ist der Anteil der Kosten, der von der
Stadt Baesweiler zu tragen ist durchaus vertrédglich. Eine Aus-
differenzierung nach Baulasttragerschaft ist allerdings im
Rahmen dieses Konzeptes nicht mdglich, da an vielen Stellen
(insbes. Kreuzungen klassifizierter mit stidtischen StraRen)

eine klare Trennung nicht moglich ist (und oft auch im Detail
erst verhandelt werden muss).

Als Fazit ergibt sich, dass die Kosten fiir die Stadt Baesweiler
im Uberschaubaren Rahmen bleiben, insbesondere wenn sich
(zundchst) auf die dringlichen MaRnahmen konzentriert wird,
deren Erledigung schnell und kostengiinstig einen groRen
Sprung in der Qualitdt des Radverkehrsnetzes ermdoglicht.

In diesen Kosten fiir das Radverkehrsnetz sind die Kosten fiir
die Abstellanlagenkonzeption noch nicht enthalten. Fiir den
Innenstadtbereich ergeben sich hierfiir Kosten von etwa
27 TDM. Fur die Abstellanlagen in Setterich ist mit Kosten in
einer GroRenordnung von 10 TDM zu rechnen.

Grundsaétzlich ist noch anzumerken, dass die Kostenangaben
die gesetzliche Mehrwertsteuer noch nicht enthalten.

Hohe Kosten fallen
iiberwiegend bei
anderen Baulast-

trdgern an
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Plangrundlage
teilweise
unmafistablich

Querungsstelle erst nach
Realisierung des Radweges
auf der Westseite der BS57
errichten

Gehweg zu gemeinsamen FuB-Radweg
ausbauen {2,50m-3,00m Breite, .
bis Schnitzelgasse);

Grunderwerb erforderlich

Gemeinsamen Fuf-und Radweg
bis Schnitzelgasse bauen
{Breite 2,50m-3,00m;
Zweirichtungsbetrieb)
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In seiner Sitzung am 12. September 2000 befasste sich der
Ausschuss fir Verkehr und Umwelt der Stadt Baesweiler mit
zahlreichen Einzelmafnahmen des Radverkehrskonzeptes.
Bei einigen vorgeschlagenen MaRnahmen fasste der Aus-
schuss Beschliisse, die von den Empfehlungen des Gutach-
ters abweichen. Diese Abweichungen werden nachfolgend
zusammenfassend dargestelit.

1.1 Aachener StraBBe (Kapellenstraie bis Jiilicher
Strafle)

Erganzend zur Empfehlung der Anlage von Schutzstreifen
soll die Frage gepriift werden, ob der Radverkehr zum
Zentrum auch liber die GrabenstraRe gefiihrt werden kann,
wobei auch die Frage der Verkehrssicherheit in diesem Be-
reich zu klaren ist.

Weiterhin ist die Nutzung der Parkmoglichkeiten (die Park-
maoglichkeiten im StraBenraum wiirden durch eine Schutz-
streifenmarkierung entfallen) nach Durchfithrung einer Hal-

terermittlung mit den dort ansassigen Gewerbetreibenden
abzustimmen.

1.2 CarlstraBe (Herzogenrather Weg bis
Mariastrafe)

Bei der Fiihrung des Radverkehrs entgegen der Einbahnrich-
tung soll die Ausleitung vom Gehweg (spater dann gemein-
samer Geh- und Radweg) nicht, wie vom Gutachter empfoh-
fen, in Hohe der MariastraRe erfolgen, sondern erst in Hohe
der Einmiindung CarlstraRe/Herzogenrather Weg. Hiermit
soll gewdhrleistet werden, dass in diesem Abschnitt weiter-
hin auf der Fahrbahn geparkt werden kann.

Aufgrund des Wunsches der Anlieger ihre Privatfahrzeuge
weiterhin im offentlichen StraRenraum abstellen zu kénnen,
wurde diese Fiihrungsvariante zwar vom Gutachter als Még-
lichkeit im Gutachten aufgenommen, jedoch wegen deutlich
schlechterer Sicherheit nicht priorisiert.
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