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Fachbereich Stadtentwicklung, Die Oberbiirgermeisterin —
-planung und Mobilitatsinfrastruktur
FB 61/300

Nachtragliche Beantwortung der Fragen von Teilnehmenden der

Jahresveranstaltung Radentscheid am 08.02.2022

Im Rahmen der Jahresveranstaltung Radentscheid konnten die Teilnehmenden mittels des Online-Befragungstools
sli.do Fragen an die Fachverwaltung stellen. Da wahrend der Veranstaltung nicht alle Fragen beantwortet werden
konnten, liefert dieses Dokument die Antworten auf die nicht in der Veranstaltung beantworteten Fragen. Zur
besseren Ubersichtlichkeit sind die Fragen hier nach Themenbldcken zusammengefasst.

Themenblock Radhauptnetz

Frage: Wie soll ein Radhauptnetz durch FuRgéangerzonen verlaufen? Da sind geringer Fahrkomfort des
Radverkehrs und viele Konflikte mit zu FuB Gehenden unausweichlich.

Antwort: Nach Mdglichkeit wird die Flihrung von Rad-Vorrang-Routen durch Fuligéngerzonen nicht angestrebt.
Insbesondere im Innenstadtbereich treffen jedoch viele verschiedene Anforderungen an den 6ffentlichen
StraBenraum aufeinander. Diese betreffen unter anderem auch den FuBverkehr sowie das Bediirfnis an Aufenthalt. In
diesen sensiblen Bereichen gilt es abzuwagen, wie der Radverkehr (auch auf Rad-Vorrang-Routen) zu filhren ist,
insbesondere wenn das die direkte Routenflihrung zwischen zwei Zielen darstellt. Zur Erreichbarkeit der Qualitat von
Hauptradrouten kann in diesen Fallen ggfs. eine duale Routenfihrung in Betracht gezogen werden.

Themenblock Rad-Vorrang-Routen (RVR)

Frage: Wann evaluiert die Stadt, ob der Radverkehr dominierende Verkehrsart auf den Fahrradstralen RVR
Brand wird?

Antwort: In der Novellierung der Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung 2021 ist die Bedingung der
vorherrschenden Verkehrsart des Radverkehrs in Fahrradstrafien nicht mehr aufgefiihrt. Nichtsdestotrotz wird
angestrebt, eine maglichst geringe Kfz-Starke und einen mdglichst hohen Radverkehrsanteil zu erzielen. Auf der Rad-
Vorrang-Route Brand wird in der AltstralRe eine Dauerzahlstelle installiert. Zudem werden punktuell und temporér
Zahlungen durchgefiihrt. Die Evaluation wird in der Regel nach einer Gewdhnungszeit von zwei Hauptzeitraumen des
Radverkehrs (01.03. — 31.10.) durchgefiihrt

Frage: Wieso werden bei der Radvorrangroute zum Campus Melaten sehr steile StraBen gewahlt und nicht
StraBen mit leichterer Steigung?

Antwort: Fir die Linienflihrung der Rad-Vorrang-Route Campus Melaten mit dem definierten Start-/Zielpunkt der FuR-
und Radbriicke Uber dem Pariser Ring standen zwei Alternativen zur Verfligung. Die Mies-van-der-Rohe-Strale
wurde als klassifizierte Kfz-Hauptverkehrsstralie mit Buslinienverkehr und einer langen moderaten Steigungsstrecke
als ungeeigneter im Vergleich zur KopernikusstralRe bewertet. Dem Nachteil eines kurzen steilen Abschnitts auf
dieser Routenvariante, steht hier der Vorteil einer kaum von Kfz genutzten Streckenflinrung gegenuber. Die
politischen Gremien haben im Zuge der Planung der Rad-Vorrang-Route der Linienfiihrung Gber die
Kopernikusstrafie zugestimmt.



Frage: Wann wird die Planung der Radvorrangroute Preuswald begonnen?

Antwort: Die Rad-Vorrang-Routen werden seit 2018 sukzessive umgesetzt. Die Routen nach Eilendorf und in den
Campus Melaten wurden als Pilotprojekt in das Férderprogramm Klimaschutz durch Radverkehr aufgenommen.
Aufgrund der Initiativen der Institutionen Fahrradfreundliches Brand und Fahrradfreundliches Haaren wurden die
Routen nach Brand und Haaren als néchstes in Férderprojekte integriert. Die Einplanung der weiteren Routen (u.a.
RVR Preuswald) ist derzeit in Abstimmung, da aufgrund begrenzter personeller und finanzieller Ressourcen nicht alle
Projekte gleichzeitig geplant und umgesetzt werden kdnnen.

Frage: RVR Brand: Wie ist der Stand bzgl. Verbindung zwischen Danzigerstr. & HerderstraRe: Fiihrung neben
dem Kindergarten oder neben den Gebauden der GeWoGe?

Antwort: Vorgesehen ist die Flihnrung der RVR Brand neben den Gebauden der GeWoGe. Hierzu soll die bestehende
Rampe flir den Radverkehr verbreitert werden. Derzeit werden die Vertrage zwischen GeWoGe und Stadt Aachen
erarbeitet.

Frage: Die FahrradstraBe LothringerstraBe ist baulich hervorragend, aber oft durch PKW (Parkhaus etc.)
verstopft. Wie wird die Stadt Aachen dieses Problem ldsen? / Wieso ist das Parkhaus noch von der
Lothringer Str aus zuganglich? Von der TheaterstraBe kann man rein und raus. / Wieso ist die Schlossstrae
keine EinbahnstraRe? Wir kommen als Fahrradfahrer im Berufsverkehr namlich nach wie vor nicht durch.

Antwort: Die Behinderung des Radverkehrs auf den Fahrradstrafien Lothringerstrale und Schlossstralte wurden in
der Mobilitdtsausschusssitzung am 17.03.2022 diskutiert. Die Ausflinrung der Verwaltung ist im stadtischen
Ratsinformationssystem abrufbar: https://ratsinfo.aachen.de/bi/vo020.asp

Frage: Mit welchen Kosten miissen die Anwohner je Haus in der Lothringerstrae rechnen? Und, werden die
urspr. eingeplanten Fordergelder noch rechtzeitig abgerufen?

Antwort: Die Anliegerbeitrage (KAG-Beitrage) werden erst nach Abschluss der BaumalRnahme abgerechnet/ in
Rechnung gestellt, da zu deren Abrechnung die exakten Baukosten zugrunde gelegt werden mussen.

Der Bauabschnitt Lothringer Strale von Harcampstrafle bis Wilhelmstrale wird im Laufe des Jahres 2023 beitrags-
maRig abgerechnet, die Verwaltung bereitet derzeit die Abrechnung vor.

Fur den Bereich WilhelmstralRe bis Oppenhoffallee kénnen ungefahre Beitrdge auf Basis von Erfahrungswerten erst
dann ermittelt werden, sobald eine konkrete Ausfluhrungsplanung vorliegt. Die Kostenberechnung wird mit dem
Ausfiihrungsbeschluss vorgelegt.

Nach der derzeitigen Rechtslage konnen flir beitragspflichtige StraRenbaumalinahmen, die bis zum 31.12.2026
technisch abgenommen worden sind, durch die Kommunen Landesférdermittel beantragt werden. Hiernach wurde
sich derzeit eine 100%ige Entlastung der Beitragspflichtigen bei Genehmigung des Antrags ergeben. Ein rechtlicher
Anspruch auf Forderung besteht nicht. Ob die derzeitig befristet geltende Forderregelung durch das Land verlangert
oder geéndert wird, steht noch aus. Eine Antragstellung durch die Verwaltung kann erst bzw. wird erst nach erfolgter
Abrechnung der BeitragsmalRnahme erfolgen.

Frage: Inwiefern ist die Radvorrangroute Brand ein fertiges Projekt? Die LintertstraRe bleibt hoffentlich nicht
so!

Antwort: Die Rad-Vorrang-Route Brand ist noch nicht fertig gestellt. Vor kurzem wurde der Bereich am Brander Wall
umgebaut. Die Umgestaltung der Lintertstrale sowie der RombachstraRle steht noch aus.

Fertig eingerichtet sind dagegen die Fahrradstrallen der Route. Im Sommer 2021 wurden die acht Fahrradstralien
entlang der RVR Brand eingerichtet und beschildert. In Teilabschnitten fehlt noch die Rotbeschichtung, die in 2022
folgen soll.

Das Teilstlick der Sittarder Stralke zwischen Schopenhauerstrae und Fichtestralie ist noch nicht als Fahrradstrale
ausgebaut, da hier noch eine BaumaRnahme der Regionetz aussteht.

Antwort zur Lintertstralle siehe néchste Frage


https://ratsinfo.aachen.de/bi/vo020.asp

Frage: Fiir die LintertstraBe hat der Mobilititsausschuss doch Liicken in der RVR beschlossen?

Antwort: Am 30.09.2021 hat der Mobilitdtsausschuss den Planungsbeschluss fiir eine duale Fiihrung des
Radverkehrs stadteinwarts (zwischen Auf dem Plue und Adenauerallee) und ein Schutzstreifenangebot in
stadtauswartiger Richtung gefasst. Hierbei wird stadteinwarts eine direkte Fiihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn, ohne eine separate Radverkehrsanlage und eine ruhigere Fuhrung durch das Wohngebiet in Richtung
AltstraRe eingerichtet. Die RVR wird durchgehend als solche beschildert, sodass keine Luicke in der RVR entsteht.

Frage: Knoten Linterstr. Adenauerallee: Wartet die Stadt ab, bis der Tunnel (in x Jahren) umgebaut ist, oder
wird eine vorlaufige Losung friiher umgesetzt?

Antwort: Die Stadt Aachen erarbeitet derzeit eine Zwischenldsung, um dem Radverkehr eine separate Flache auf der
Tunneldecke einzurichten. Diese wird voraussichtlich durch Markierung gestaltet. Zudem ist eine Bordsteinabsenkung
auf Héhe des Rosenwegs und der Umbau der Treppe zu einer Rampe vorgesehen.

Frage: Wie ist der Stand der BismarckstraRe?

Antwort: Fiir die Bismarckstrale soll nach der Sommerpause ein Ausfiihrungsbeschluss eingeholt werden. Daraufhin
wird die Ausschreibung der Bau-leistungen vorangetrieben, damit moglichst vor Ende des Jahres noch mit den
Bauarbeiten zur Herstellung der Fahrradstrale begonnen werden kann.

Themenblock Fahrradstrallen

Frage: Wie geht die Stadt mit den Urteilen des VG Hannovers um, nach denen fiir die Anordnung von
FahrradstraBen wesentliche Verbesserung fiir den Radverkehr und Beschrankungen fiir Kfz nétig sind??

Antwort: Die Urteile des VG Hannover beziehen sich vor allen Dingen auf die Unzulassigkeit zu schmaler Fahrbahnen
neben angrenzenden Parkstanden in Fahrradstralen. FahrradstraRen in Aachen werden entsprechend den im Jahr
2018 beschlossenen Standards zur Gestaltung von FahrradstraRen umgesetzt. Hierin werden Fahrgassenbreiten und
Sicherheitsraume zu Kfz-Parkstanden definiert, die eine gute Nutzbarkeit der Fahrradstralien fiir Radfahrende
gewahrleisten (weitere Informationen: www.aachen.de/fahrradstrassen).

Frage: Wieso steht am Anfang vieler FahrradstraBen ein Schild welches die 30er Zone beendet? Was
suggeriert das?

Antwort: Der Verzicht auf die Beschilderung der Aufhebung einer Tempo 30-Zone (VZ 274.1) bei Beginn einer
Fahrradstralie (VZ 244.1) war zur Zeit der Inbetriebnahme an bestimmte rechtliche Vorgaben geknlipft: Tempo 30-
Zonen stellen eine flachenhafte Verkehrsberuhigung auBerhalb von Hauptverkehrsstralen dar, Fahrradstrallen
dienen hingegen der streckenbezogenen Beschleunigung des Radverkehrs. Dazu kann und soll eine FahrradstralRe
an Kreuzungen Vorfahrt gegentiber Stralken innerhalb einer Tempo 30-Zone gewahrt werden, in der im Regelfall
rechts-vor-links zur Unterstiitzung der Verkehrsberuhigung gilt. FahrradstraRen missen daher aus der
Zonenregelung herausgelost werden. Da eine geschwindigkeitsbezogene Zonenbeschilderung nicht durch ein
Fahrradstrallen-Zeichen aufgehoben werden kann, ist die Beschilderung der Beendigung einer Tempo-30-Zone
zwingend, wo eine Fahrradstra3e beginnt. Die Grundsatze der Beschilderung von Fahrradstrafien wurden durch das
Landesministerium festgelegt.

Erst seit der Novellierung der Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung (VwV-StVO) 2021 kann bei der
Ausfahrt aus einer Tempo 30-Zone und Einfahrt in eine Fahrradstralie auf Zeichen 274.2 (Ende einer Tempo 30-
Zone) verzichtet werden.

Die Verwaltung ist bemiiht zukiinftig die Einfiihrung von FahrradstraRen mit einer verstérkten Offentlichkeitsarbeit vor
Ort zu begleiten, mit der die wichtigsten in Fahrradstrallen geltenden Regeln vor Ort kommuniziert werden.



Themenblock Kreuzungen

Frage: Wie konnten die FGUs iiber die Radwege an den "sicheren" Kreuzungen angeordnet werden? Unsere
Verwaltung sagt, dass das nicht méglich ware?

Antwort: Fulgangeriiberwege (Zebrastreifen) sollten laut Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-
ordnung (VwV-StVO) in der Regel nur angelegt werden, wenn es erforderlich ist, den FuBgéanger*innen Vorrang zu
geben, weil sie sonst nicht sicher Uber die Stralle kommen. Dies ist jedoch nur dann der Fall, wenn es die
Fahrzeugstarke zulasst und es das FuRgangeraufkommen notig macht. Die Richtlinien fiir die Anlage und
Ausstattung von FuRgéngeriiberwegen (R-FGU 2001) gibt dazu Einsatzbereiche in Abhéngigkeit von FuR- und Kfz-
Verkehrsstarken. Einsatzbereiche fiir Radverkehrsanlagen werden nicht genannt, sondern in der VwV-StVO steht nur
der Hinweis, dass in der Regel FuBgéangeriberwege zum Schutz der FuRganger*innen auch tiber Radwege hinweg
angelegt werden sollen. Die Stadt Aachen bemduht sich diesbeztglich um eine klare rechtliche Regelung, damit z.B.
uber die Einsatzgrenzen hinaus auch Empfehlungen fir Malie, Beschilderung und Beleuchtung festgelegt werden
kénnen.

Frage: Die Leistungsfahigkeit der Kreuzungen wird im Verkehrsfluss + Riickstau gemessen. Warum spielt in
der Argumentation nur der Autoverkehr eine Rolle?

Antwort: Die Leistungsfahigkeit des Ful- und Radverkehrs spielt bei der Planung von signalisierten Kreuzungen
ebenso eine Rolle wie die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs. So wird z.B. die Grlinzeit des FuRgangerverkehrs in
Aachen in der Regel so bemessen, dass mit 1,2 m/s mindestens 2/3 der Furtlange Uberquert werden kann (Die
Richtlinien geben mindestens die halbe Furtlange bei 1,0 — 1,5 m/s vor). Nach der Griinzeit folgt noch eine
Schutzzeit, so dass auch dann noch Uber die Stralle gegangen werden kann, wenn die Fahrbahn erst in der letzten
Griinsekunde betreten wird. Fir die Leistungsfahigkeit ist wie auch beim Radverkehr eher die Wartezeit und eine
ausreichend grofie Warteflache ausschlagegebend. Riickstau, d.h. keine ausreichende Griinzeit fiir den auftretenden
Verkehr, tritt in der Regel nur bei motorisiertem Verkehr auf. Zudem verursacht stehender Kfz-Verkehr im Gegensatz
zum nichtmotorisierten Verkehr Abgasmissionen und sollte damit auch aus Umweltgriinden prioritar verhindert
werden.

Frage: Ist nicht Bild 47 in den ERA 2010 sehr dhnlich zu geschiitzten Kreuzungen?

Antwort: Die als geschutzte Kreuzung bezeichnete |dee unterscheidet sich in einigen Punkten von den in aktuellen
deutschen Regelwerken dargestellten Planungsvorgaben. Der Radverkehr, in der Regel auf Fahrbahnniveau gefiihrt,
wird z.B. an Zufahrten deutlich (um mindestens 5,0 m) von der Fahrbahn abgesetzt. Weitere Unterschied sind
auferdem bauliche Elemente in den Ausrundungsbereichen (,Schutzinseln®) und, dass die Haltlinie fir den
Radverkehr nicht vor dem Signal fiir die Fahrbahn angeordnet wird (Der Radverkehr darf bei rotem Signal bis zur
Fahrbahnkante vorfahren). Fir die genaue Dimensionierung dieser Kreuzungsform gibt es bislang keine allgemeinen
Vorgaben.

Frage: Warum bleiben weiterhin fast alle KFZ-Spuren an der Bastei erhalten? Warum werden keine Zwei-
Richtungs-Radwege eingeplant?

Antwort: In der Zufahrt Krefelder Strale entfallt ein Kfz-Fahrstreifen. In Kombination mit der beschlossenen
konfliktfreien Signalisierung (abbiegender Kfz- und geradeaus fahrender Radverkehr erhalten nicht gleichzeitig griin)
ist in der morgendlichen Spitzenstunde in dieser Zufahrt ein Riickstau zu erwarten. Eine Wegnahme von Fahrstreifen
an anderen Zufahrten ist grundsétzlich denkbar. Dies ist jedoch eher ein Thema flir eine etwaige Umgestaltung von
Saarstrale und Monheimsallee. Zu Bedenken ist allerdings, dass die ASEAG auf dem Alleenring Linienverkehr
betreibt, dessen Takt perspektivisch verdichtet werden soll. Von einem Entfall von Kfz-Fahrstreifen wéren die Busse
ebenso wie die Ubrigen Kfz betroffen.

Zweirichtungsradwege gelten besonders innerorts als weniger sicher als Einrichtungsradwege, da der Radverkehr flir
andere Verkehrsteilnehmenden dann aus einer unerwarteten Richtung kommt. Zudem benétigen Zweirichtungsrad-



wege mehr Platz, sodass der FuRverkehr weiter vom Knoteninnenbereich ,weggedriickt‘ wiirde. Das
radentscheidkonforme Kreuzungsdesign bedeutet ohnehin bereits gewisse Umwege fiir den Fuverkehr, die durch
die Anlage von Zweirichtungsradwegen noch verstarkt wiirden.

Frage: Inwieweit beriicksichtigen Sie die Reduzierung von Kreuzungen auf Fahrradwegen, die fiir
Fahrradfahrer mit am gefahrlichsten sind, und die Fahrt verlangsamen?

Antwort: Das Ziel 2 des Radentscheids beschreibt die sichere Gestaltung von Kreuzungen und Einmindungen. Dabei
wird unterschieden in Ziel 2.1 — GroRe Ampelkreuzungen und 2.2 - Einmindungen und Grundstiickszufahrten. Fur
das Ziel 2.1 wird in Aachen das niederlandische Knotendesign der ,geschiitzten Kreuzungen® angewandt. Dieses
sieht die abgesetzte Fuhrung des Radverkehrs an groBen Ampelkreuzungen vor. Dadurch wird vermieden, dass Rad-
und Kfz-Verkehr auf einer Fahrbahn gefiihrt werden und die Sicherheit fir den Radverkehr wird erhdht. Zudem wird
die getrennte Signalisierung des Radverkehrs an grofien Ampelkreuzungen angestrebt.

Fur Einmindungen und Grundstlckszufahrten werden derzeit Standards seitens der Stadt Aachen entwickelt. Diese
werden in einem regelmafigen Austausch dem Radentscheid vorgestellt und auf die Ziele des Radentscheids
abgestimmt. Diese Standards sehen die Filhrung des FuB- und Radverkehrs an Einmiindungen auf Gehwegniveau
vor. Dadurch entsteht eine Rampe flir den Kfz-Verkehr, welche eine Barriere erzeugt und die Geschwindigkeit
reduziert. Full- und Radverkehr werden durchgéngig gefiihrt.

Themenblock Fahrradparken

Frage: An vielen Stellen fehlen weiterhin Fahrradbiigel. Wie wird es weitergehen?

Antwort: Von den insgesamt (iber 1.000 gemeldeten Standorten fir neue Fahrradbligel wurden bereits mehr als 200
Standorte vor Ort gepr(ft. Vor allem im Innenstadtbereich herrscht noch ein hoher Bedarf. Hier greift die Verwaltung
auch auf Vorschlage aus dem Fahrradabstellgutachten zuriick.

Die Verwaltung hat im Jahr 2021 erstmals einen Rahmenvertrag fiir die Errichtung von Fahrradbligeln ausge-
schrieben,um den Aufwand der Ausschreibungen zu reduzieren und die Fahrradblgelstandorte schneller errichten zu
kénnen. Trotz zahlreicher Abrufe der Vergabeunterlagen gab es keinen Bieter im Ausschreibungsverfahren. Dies
hatte nach Rucksprache mit verschiedenen Firmen unterschiedliche Grinde (GréRe des Auftragsvolumens aus
personellen und logistischen Grlinden nicht maglich, Preisentwicklung vor allem beim Rohstahl nicht vorhersehbar,
Auftragsvolumen bersteigt die Lagerungsmdglichkeiten). Seit dem vierten Quartal 2021 werden die
Fahrradbligelstandorte wieder quartalsweise ausgeschrieben. Der Rahmenvertrag wurde (iberarbeitet und wird in
diesem Jahr erneut verdffentlicht.

Frage: Wird auch am BF Rothe Erde sichere Absteliméglichkeiten fur E-Bikes installiert? (Nutzung der
Tunnelbégen fiir bewachte Abstellmaglichkeiten)

Antwort; Fiir den Bereich Bahnhof Rothe Erde soll in diesem Jahr ein Gutachten erstellt werden, dass sich mit den
Fahrradabstellméglichkeiten und zukiinftigen Szenarien befassen wird. Hierbei werden auch sichere Abstell-
madglichkeiten, wie beispielsweise Fahrradparkhduser mitgedacht.

Themenblock Sicherheit

Frage: Welchen Stellenwert haben - neben den groBen Arbeiten am Radentscheid - Arbeiten an den vielen
kleinen Stellen, die den Radfahrenden taglich Gefahren bereiten?

Antwort: Ein ,Stellenwert” ist schwer zu beziffern. Das Team des FB61/300 ist unveréndert und personalstarker denn
je damit beschaftigt, die Sicherheit nachhaltiger Mobilitat in Aachen zu erhdhen.

Die MaRnahmen, die seitens der Unfallkommission beschlossen werden, haben hdchste Prioritat.

Die zahlreichen gemeldeten ,kleinen Stellen® werden gepriift, mit dem Ziel einer effektiven und effizienten
Bearbeitung nach Mdglichkeit in den Kontext groRerer Mainahmen gesetzt und im Rahmen dieser Planungen



realisiert. Sollten die Meldungen einem grofieren Kontext nicht zuzuordnen sein, so werden sie entsprechend dem
Priifergebnis auch als Einzelmafinahme realisiert.

Dies gilt fiir Eingaben, die uns als individuelle Einzelmeldungen seitens der Biirger*innen (via eMail, Telefon, Post)
erreichen, fur Eingaben aus Politik und von Initiativen und fir Anregungen/Wunsche, die im Rahmen von
Birgerinformationsveranstaltungen an uns herangetragen werden gleichermafien.

Frage: Die Stadt Koln pollert zur Verbesserung der Verkehrssicherheit des Radverkehrs systematisch wo
irgend moéglich Rechtsabbiegefahrbahnen ab. Wann fangt Aachen an?

Antwort: Die Bewertung ,wo irgend mdglich” ist vielschichtig und erfordert eine differenzierte und individuelle
Analyse/Betrachtung bzgl. der durch den Umbau initiierten Auswirkungen. Eine mit KéIn vergleichbare praventive
Systematik wird in Aachen aktuell nicht verfolgt. Sofern die Unfallkommission Unfalle im Kontext freier
Rechtsabbieger ermittelt und diese urséchlich fiir den Unfall sind, wird ihr Konfliktpotenzial durch individuelle
MafRnahmen entscharft. Dies kann auch die Unterbindung des Rechtsabbiegens zur Folge haben. Bei Neuplanungen
werden freie Rechtsabbieger entsprechend dem aktuellen Stand der Forschung nicht vorgesehen.

Frage: Gibt es eine Evaluation zu dem Uberholverbot fiir Radfahrer an der Oppenhoffallee?

Antwort: Eine abschlieRende Evaluation gibt es noch nicht. Es wurden stichprobenartig Zahlungen/Beobachtungen
durchgefiihrt. Die MaRnahme wird im Rahmen einer Fahrbahnsanierung nachjustiert.

Es liegen Planungen vor, die Schutzstreifenmarkierung zu entfernen und den Radverkehr im Mischverkehr unter
Abmarkieren eines 0,75 m breiten Sicherheitstrennstreifens zu den rechts parkenden Kfz sowie eines 0,50 m breiten
Streifens zu den links Parkenden auf einem verbleibenden 3,25 m breiten MIV-Fahrstreifen zu filhren. Nach
Beurteilung des Stadtbetriebs lasst die aktuelle Decke der Oppenhoffallee ein Abfrasen der Markierungen aufgrund
der Materialqualitat nicht zu. In 2022/23 plant der Stadtbetrieb die Erneuerung der Decke auf der gesamten
Oppenhoffallee, in deren Zusammenhang eine Markierung nach dem neuen abgestimmten Konzept aufgebracht
werden kann. Dies kann erst nach Ende der in der Bismarckstrae stattfindenden Tiefbauarbeiten fiir
Versorgungstrager erfolgen, da die Oppenhoffallee fir die Dauer der Arbeiten gesperrt werden muss.

Frage: Welchen Stellenwert hat die Sicherheit des Radverkehrs bei der Arbeit des Ordnungsamtes?

Antwort: Die Sicherheit des Radverkehrs hat bei der Arbeit des Ordnungsamtes einen sehr hohen Stellenwert.
Radverkehrsanlagen werden schwerpunktmafig kontrolliert. Dennoch erreichen die Verwaltung immer wieder
Hinweise aus der Blirger*innenschaft, dass die Befahrbarkeit von Radverkehrsanlagen — beispielsweise durch
Kurzparker - nicht gegeben ist. Es handelt sich dabei um Momentaufnahmen, die so nicht eintreten, wenn Personal
des Fachbereichs flir Sicherheit und Ordnung zugegen ist. Um auch diese Vorgehen ahnden zu kénnen, bittet die
Verwaltung um etwaige Hinweise aus der Birger*innenschaft.

Themenblock Standards / Gestaltung

Frage: Werden alle FahrradstraBen / Fahrradstreifen asphaltiert werden?

Antwort: Fahrradstrecken entstehen meist auf bestehenden Straen. Haufig sind diese asphaltiert. In Teilbereichen
kann es Aufpflasterungen geben oder ganze Abschnitte z.B. aus Kopfsteinpflaster. Die Verwaltung wird jeweils
priifen, ob diese gepflasterten Abschnitte zu asphaltierten umgebaut werden, allerdings sind hierbei viele weitere
Aspekte zu beachten, z.B. die verkehrsberuhigende Wirkung von Aufpflasterung, weshalb hier keine generelle
Aussage zum Umbau mdglich ist.

Neu anzulegende Strallen werden in der Regel in Asphalt hergestellt. Auch hier kénnen Teilabschnitte aus
gestalterischen Griinden oder zur Geschwindigkeitsdampfung angehoben oder aufgepflastert werden. Die geschieht
immer mit der Pramisse, ,Sicherheit vor Leichtigkeit”.

Radverkehrsanlagen in Nebenanlagen wurden in der Vergangenheit meist aus Betonsteinpflaster hergestellt, da dies
in der Fachwelt der beste Kompromiss aus einer leicht befahrbaren Oberflache fiir den Radverkehr ist, aber
gleichzeitig auch fast unmerkliche Eingriffsmdglichkeiten bei kleineren BaumaBnahmen (z.B. an privaten



Hausanschllssen) ermdglicht. An der Ludwigsallee testet die Stadt nun, welchen Komfort ein vollstandig asphaltierter
Radweg in den Nebenanlagen bietet und welche bautechnischen Besonderheiten sich im Laufe der Jahre ggf.
ergeben werden.

Frage: Die H RSV der FGSV fordern mittlerweile 2,50 m Breite fiir Radvorrangrouten. Sind die Anforderungen
des Radentscheids iiberhaupt noch Stand der Technik?

Antwort: Die H RSV definiert die maBRgebenden Bemessungsfalle fiir die Breitenbemessung von Radschnellwegen
und Radvorrangrouten. Diese Kategorien stellen die hdchsten Hierarchiestufen eines Radverkehrsnetzes dar.
Entsprechend tibergeordnete Verbindungsfunktionen sind hierfiir erforderlich. Fiir Radvorrangrouten ist das
Uberholen/Nebeneinanderfahren von zwei Lastenrader der malRgebende Bemessungsfall, welches ein Breitemal® von
2,50 m erfordert. Die Definition des Breitenmales von 2,30 m des Radentscheides bezieht sich auf den Anwendungs-
bereich von Kfz-Hauptverkehrsstralen, die ggfs. auch eine niedrigeren Hierarchiestufen als ,Radvorrangrouten*
zuzuordnen sind. Das MaR, welches in Ziel 3 des Radentscheides benannt ist, bezieht sich auf das
Uberholen/Nebeneinanderfahren von einem Fahrrad und einem Lastenfahrrad.

Frage: Werden alte Radwege (rote Markierungen) bei Wegnahme (FuBweg Beschilderung) auch zuriick
gebaut?

Antwort: Wenn sogenannte andere (alte) Radwege nicht mehr als Radwege benutzt werden sollen/diirfen, dann ist es
winschenswert, dass zur besseren Erkennbarkeit und zur Gewahrleistung der Einheit von Bau und Betrieb rotes
Pflaster entfernt wird. Nur auf diese Weise kann die Eindeutigkeit erreicht werden, die zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit beitragt. Allerdings ist dies auch eine Kostenfrage. Daher wird im Einzelfall darliber entschieden,
ob in der Abwagung der finanzielle Mitteleinsatz fiir eine komplette Herausnahme gerechtfertigt ist oder ob nur
Teilbereiche des Pflasters an den Einmiindungen (wie beispielsweise zuletzt am Seffenter Weg) entfernt werden
sollen.

Frage: Aus welchen Griinden wird bei BaumaRnahmen, die sowieso eine neue Deckschicht erfordern, kein
rot eingefarbter Asphalt verbaut (z.B. Ludwigsallee, Brander Wall)?

Antwort: Der Einbau von rot eingefarbtem Asphalt ist bautechnisch relativ aufwendig. Zudem ist es schwierig, einen
wirklich ,roten* Farbton zu erzielen und den auch zu reproduzieren (z.B. fiir den nachsten Streckenabschnitt oder
wenn einmal eine Teilsanierung nétig wird). Werden Bauarbeiten in Teilflachen bereits rot eingefarbter Asphalte
durchgefiihrt, missten diese eigentlich wieder mit roten Asphalt verschlossen werden. Es ist aber schlicht nicht
wirtschaftlich, fiir diese Kleinstflachen Spezialasphalt in Rot herzustellen. Demzufolge ist zu erwarten, dass viele
,Flicken*in diesen urspriinglich komplett roten Asphalten schwarz bleiben, was optisch wenig ansprechend wirkt.

Nichtsdestotrotz strebt die Verwaltung an, roten Asphalt zu testen. Hierfiir wird derzeit nach einem geeigneten
Streckenabschnitt gesucht.

Sonstige Fragen

Frage: Warum hat Ihrer Einschatzung nach Miinster mit anerkannt besserer Radinfrastruktur und besserer
Topografie, mehr PKW pro 1000 Einwohner als Aachen? +

Stimmt es, dass Miinster mehr Pkw/1000 Einwohner in Privatnutzung hat als Aachen? Besteht ein
Zusammenhang mit dem Radentscheid in Aachen?

Antwort: Die Stadte Aachen und Minster haben beide eine Pkw-Dichte, die weit unter dem Landesdurchschnitt liegt.
In Aachen liegt der Wert leicht unter dem von Minster.

In ganz NRW - auch in diesen beiden Stadten - ist die Zahl der gemeldeten Pkw in den letzten Jahren gestiegen und
nicht gesunken und damit auch die Pkw-Dichte. Das ist eine groe Herausforderung fiir die Verkehrsplanung in allen
Stadten.

Es kann aus MUnster abgeleitet werden, dass ein hoher Radverkehrsanteil (rd. 40 %) KEIN Garant dafiir ist, dass
Menschen weniger Pkw besitzen. Vielmehr wird vermutet, dass der Anteil der Studierenden, der Anteil der Ein-



Personen-Haushalte, der Car-Sharing-Zugang, das OPNV-Angebot sowie die Situation fiir den ruhenden Verkehr
eine grol’e Bedeutung fiir eine niedrige Pkw-Dichte haben.

Der Radentscheid ist ein Baustein der ,Mobilitatswende”, die Aachen erreichen mochte. In der Kombination einer
Forderung des Umweltverbundes inkl. dem Ausbau von Sharing-Angeboten, sowie einer Verbesserung des
Kostenverhaltnisses fiir Parken und OPNV-Tarife wird vermutet, dass ein Riickgang der Pkw-Dichte mdglich wird.

Frage: Video zum Radentscheid (heute gezeigt) sehr informativ (top!) und sollte veroffentlicht werden, um
Planungsprozess transparent zu kommunizieren.

Antwort: Das Video ist auf dem YouTube Kanal der Stadt Aachen abrufbar
(https://www.youtube.com/watch?v=1baCrn60D60). Zusatzlich zur wéhrend der Veranstaltung gezeigten Version wird
es dort in Kurze eine langere Version des Videos zeigen. Diese enthalt weitere detaillierte Informationen zum
Planungsprozess und zu den gezeigten Malinahmen.

Frage: Warum empfiehlt die Verwaltung in politischen Vorlagen regelmaRig Radentscheid-widrige Varianten
(LintertstraRe, VaalserstraRe)?

Antwort: Die Verwaltung priift fiir jede StralRe, ob in dieser eine Radentscheid-konforme Radverkehrsanlage mdglich
ist. Falls dies der Fall ist, wird diese i.d.R. in die Diskussion eingebracht.

Die Verwaltung schlagt i.d.R. nach Durchfiihrung einer Beteiligung unter Abwagung aller eingebrachten Belange die
optimale Lésung fir die jeweilige Strale vor. Mit dem Radentscheid-Beschluss ist nach Auffassung der Verwaltung
kein Zwang zur Anwendung fir jede Strale verbunden. Dies ware nicht vereinbar mit den ,Abwagungsgebot* dem
eine Verwaltung unterliegt.

Frage: Warum werden teilweise stark frequentierte Radwege, wie bspw. im Seffenter Weg zuriickgebaut?

Antwort: Der Radweg am Seffenter Weg war bis vor einigen Jahren als Beidrichtungsradweg befahrbar. Leider kam
es an sehr vielen der einmindenden Stralen zu Unféllen zwischen Radfahrenden und ein- und ausbiegenden Kfz.
Aufgrund der Vielzahl der Unfalle handelte es sich dabei um sogenannte Unfallhdufungsstellen. Daher hat sich das
zustandige Gremium, die Unfallkommission (dort kommen Vertreter der verkehrslenkenden Dienststellen der Stadt
Aachen, der Polizei, der ASEAG und der Bezirksregierung Kdln zusammen) sehr haufig und eingehend mit der
Situation am Seffenter Weg beschaftigt. Es wurden viele MaBnahmen zur Beschilderung und Markierung diskutiert
und auch umgesetzt, die leider alle keinen durchschlagenden Erfolg hatten. Die Unfalle wiederholten sich immer
weiter. Schlussendlich wurde dann zum Schutz der Radfahrenden beschlossen, den Seffenter Weg im Bereich
zwischen Mies-van-der-Rohe-StralRe und Kastanienweg in die bereits bestehende Tempo-30-Zone im Bereich Hérn
einzubeziehen. Mit der Umsetzung im Jahr 2014/15 durften Radfahrende den Radweg im Seitenraum stadtauswérts
in Richtung Kastanienweg nicht mehr benutzen. Radfahrende stadteinwérts dagegen hatten weiterhin die
WahIméglichkeit zwischen der Fahrt im Mischverkehr auf der Fahrbahn und der Fahrt auf dem sogenannten anderen
Radweg im Seitenraum. Andere Radwege sind solche, die sich fiir die Nutzenden aus der Optik ergeben. Im Fall des
Seffenter Wegs war dies das rote Pflaster. Die Filhrung von Radverkehr im Mischverkehr mit den Kfz ist dagegen in
Tempo-30-Zonen in den Richtlinien vorgesehen und stellt auch in Aachen den absoluten Regelfall dar.

Mit der Baumalinahme im Dezember wurde nun die Einheit von Bau und Betrieb wiederhergestellt. Der andere
Radweg (sprich das rote Pflaster) wurde in den Einmiindungsbereichen entfernt und an die bereits langer geltende
Regelung, dass Radfahrende stadtauswérts auf der Fahrbahn fahren missen und stadteinwérts auf der Fahrbahn
fahren kdnnen/sollen, angepasst. Die Radverkehrsfiihrung ist nun eindeutig, weil Radfahrende in beiden Richtungen
auf der Fahrbahn fahren mlssen. Eindeutige Losungen tragen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei, weil nun
auch flir die Kfz-Lenkenden klar ist, dass der Radverkehr auf die Fahrbahn und nicht in den Seitenraum gehort.

Frage: Wie wird beim Neubau der Briicke in der TurmstraBe der Radverkehr beriicksichtigt?

Antwort: Bei der Planung der Briicke wurde festgelegt, dass der Radverkehr auf Fahrbahnniveau gefiihrt wird.
Zwischen den sogenannten Kappen (hier werden zu Full Gehende erh6ht gegentiber dem Fahrbahnniveau gehen)
verbleiben insgesamt noch etwa 16,00 m. Uber die Verteilung dieser Flache zwischen Rad- und Kfz-Verkehr wird zu
einem spateren Zeitpunkt entschieden.


https://www.youtube.com/watch?v=1baCrn60D6o

Frage: Sind Sie mit der Umsetzung des Reallabors Templergraben zufrieden? Wie wird gewahrleistet, dass
sich dort doch kein Autofahrer verirrt?

Antwort: Das Reallabor Tempergraben wurde am 18.06.2021 eingerichtet. Seitdem konnte der Bereich vor dem
Super C und dem Hauptgebaude der RWTH als Stadtraum neu genutzt werden, da dort nur noch Busse und
Radfahrer*innen die Fahrbahn nutzen diirfen. Durch vereinzelnde Aktionen und Veranstaltungen konnten das
Potential dieses Raums aufgezeigt werden. Allerdings war die Nutzungsintensitét dieses Bereichs Pandemie-bedingt
deutlich geringer als gewdhnlich.

Verkehrszahlungen und -beobachtungen haben gezeigt, dass Verlagerungseffekte zu keiner Einschrankung der
Leistungsfahigkeit der umgebenden Knotenpunkte fiihren. Insbesondere auf dem Templergraben zwischen
Schinkelstrale und Konigstrale konnte der Kfz-Verkehr stark reduziert werden. Der Kfz-Verkehr verlagert sich
erwartungsgeman tberwiegend auf die Ausweichstrecken innerhalb des Grabenrings. In einer zweiten Phase des
Reallabors sollen Mdglichkeiten identifiziert werden, den Kfz-Verkehr auch hier zu reduzieren.

Wahrend des Reallabors haben ca. 97% der Kfz den Templergraben nicht mehr genutzt. Fir eine vollstandige
Beachtung des Durchfahrverbots flr Kfz am Templergraben ist die Einrichtung einer physischen Barriere
anzustreben, falls das Reallabor in einen dauerhaften Zustand tberflihrt werden soll.

Frage: Wird auch auf die durch ADFC und Radentscheid geduRerte Kritik an der Umsetzungsge-
schwindigkeit, auch an den Liicken der vorhandenen Radvorrangrouten, eingegangen?

Antwort: Die Eingabe des ADFC zum Luftreinhalteplan mit Kritik an der Umsetzungsgeschwindigkeit einschlielich
Liicken in den vorhandenen RVR wurde bereits schriftlich beantwortet.

Hier ist zu erwahnen, dass die beschlossenen Routenverldufe der RVR nur dann effizient ausgebaut werden kdnnen,
wenn sie koordiniert mit anderen MalRnahmen der Regionetz ablaufen. Am Ausbau der RVR und der noch
bestehenden Licken arbeiten wir kontinuierlich. Dennoch sind die Routen bereits fur den Radverkehr durchgehend
befahrbar.

Frage: Welchen Status hat die App zur Mangel-/Verbesserungsmeldung? Es gibt gefiihlt 1000 Kleinigkeiten
die die Situation verbessern wiirden. Gibt es dafiir Kapazitaten?

Antwort: Der Mangelmelder der Stadt Aachen auf dem Biirger*innen Anliegen (z.B. Mangel) transparent melden und
einsehen kdnnen, wurde in 2021 ausgeschrieben, beauftragt und wird Sommer 2022 veréffentlicht. Im Rahmen der
sogenannten Vorhabenkarte wird die Stadt Aachen dariiber hinaus dort Giber MaRnahmen informieren.

Frage: Wie ist der Status zu Zahleinrichtungen fiir Radverkehr?

Antwort: Es wurden bis dato 27 Dauerzahlstellen (sog. Warmebildkameras) zur Erfassung der Radverkehrsmengen in
Aachen installiert. Die Standorte sowie Zahldaten sind einzusehen unter. https://verkehr.aachen.de/

Session Biirger*innenbeteiligung

Frage: Die Beteiligung sollte so weiterentwickelt werden, dass sie wirklich reprasentativ ist.

Antwort: Eine Burger*innenbeteiligung ist offen fiir alle, die einen Belang einbringen wollen. Die Verwaltung versucht,
Beteiligungen stadtweit bekannt zu machen, damit die gesamte Offentlichkeit iiber die Beteiligungsmdglichkeit
informiert ist. Die Verwaltung sieht in einer digitalen Beteiligung eine sehr gute Chance dafiir, dass nicht nur die
Belange der Anlieger in einer Beteiligung eingebracht werden, sondern auch die Belange der anderen Nutzer*innen
der Strale, die ein 6ffentliches Allgemeingut darstellt.

Reprasentativitat bei der Frage von Stralenumbauvorhaben wird dartiber hergestellt, dass die Entscheidung tber
eine Planung von dem dazu demokratisch legitimierten politischen Gremium getroffen wird, deren Zusammensetzung
von den Menschen bestimmt wird, die ihr Wahlrecht wahrgenommen haben.



Frage: Wer entscheidet letztendlich iiber die Kompromisslosung die dem Rat vorgelegt wird nach einer
Biirgerbeteiligung?

Antwort: Uber sogenannte ,verkehrswichtige StraRen® in der Stadt Aachen (zu denen es eine StraRenliste gibt)
entscheidet der Mobilitatsausschuss, liber die anderen Strallen entscheidet die zustandige Bezirksvertretung.

Frage: Anlieger, die wenig lautstark waren, aber die RVR ausschlieBlich in der Lintertstr. haben wollten. Wie
kann man diese Meinung stérker beriicksichtigen?

Antwort. Eingaben werden von der Verwaltung grundsétzlich auf ihre inhaltliche Relevanz gepriift, nicht auf die
Vehemenz, mit der sie vorgebracht werden.

Frage: Wie konnen Menschen, die wenig Rad erfahren sind, ggf. kaum fachliches Wissen mitbringen, in der
Biirger*innen-Beteiligung besser involviert werden?

Antwort: Die Verwaltung verfolgt das Ziel, in den fir Burger*innen durchgeflhrten Veranstaltungen
allgemeinverstandlich die wesentlichen Aspekte der Planung zu vermitteln. Jede/r Blirgerin steht fiir Fragen der/die
benannten Ansprechpartner*in der Verwaltung zur Verfligung. Falls Befragungen im Zuge der Beteiligungen
durchgefuhrt werden, werden dabei i.d.R. subjektive Einschatzungen abgefragt und kein Wissen verlangt.

Frage: Die digitalen Formate sind gut, jedoch exkludieren Sie auch Menschen - wie werden diese
erreicht/gehort bzw. im Prozess eingebunden? (Beteiligung ungleich Info)

Antwort: Die digitalen Live-Veranstaltungen, in denen sich Interessierte iber zoom und slido einbringen kénnen, sind
nur als einer von mehreren Bestandteilen der Blrger*innenbeteiligung anzusehen. Der Beteiligungszeitraum umfasst
in der Regel die zwei Wochen vor und die zwei Wochen nach der Live-Veranstaltung. In dieser Zeit sind die
Unterlagen sowohl im Internet zu finden als auch im Verwaltungsgebaude am Marschiertor (LagerhausstralRe 20)
ausgehéngt. Im Foyer liegen Stift und Papier bereit und es gibt einen Briefkasten, in den Fragen und Anregungen
direkt eingeworfen werden kénnen. Schriftliche Eingaben sind auferdem per Mail oder per Post méglich.

Frage: Liitticher Strae: Das Kfz-Parken wurde mE zu wenig beleuchtet - denn Fakten (Parkraumgutachten -
wie hoch ist der Bedarf?) hierzu waren (noch) nicht vorhanden.

Antwort: Die Verwaltung beschéftigt sich parallel zu den Planungen der Litticher Stralle mit der Bearbeitung der
Bewohnerparkzone ,U“. Um einen Uberblick tiber das aktuelle Parkraumangebot und die Parkraumauslastung zu
erhalten, wurde ein Parkraumgutachten fiir den gesamten Bereich in Auftrag gegeben. Die Erhebung hat belastbare
und aktuelle Aussagen zum Status Quo der Parkraumnutzung und -auslastung auch in der Ltticher StralRe getroffen.
Dabei wurden auch die im Viertel vorhandenen Einrichtungen berticksichtigt. Aus Bewohnerparkzonenprojekten in
Aachen und deren Evaluation in den vergangenen Jahren kann nachgewiesen werden, dass die Einrichtung einer
Bewohnerparkzone zur Entlastung der Parkplatzsituation in einem definierten Bereich beitragt und der hohen
Auslastung der Parkplatze im 6ffentlichen Raum entgegenwirkt. Dabei wird die Parkraumnachfrage durch
gebietsfremde Personen deutlich reduziert. Entsprechend erhéhen sich die Chancen flir Bewohner*innen, im
unmittelbaren Wohnumfeld einen Parkplatz zu finden. Am 17.02.2022 wurden dem Mobilitatsausschuss der Stadt
Aachen hierzu die Ergebnisse der Voruntersuchung kommuniziert. Es wurde u.a. beschlossen: "Die Planung zum
Umbau der Litticher StraRe soll die Auswirkungen der neuen bzw. erweiterten Bewohnerparkzonen "U", "J1" und "W"
auf die Parksituation in der Lutticher StraRRe beriicksichtigen. Sobald diese Ergebnisse vorliegen, soll die Planung
zum Umbau der Liitticher Stralke abgeschlossen und dem Mobilitatsausschuss zum Beschluss vorgelegt werden."
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Session Radhauptnetz

Frage eines Naturschiitzers und Fahrradfahrers: Wie viel Flache wird zusétzlich durch Fahrradwege
versiegelt werden?

Antwort: Die einzelne Radroute wird zunéchst nach dem Bedarf des Radverkehrs fir das sogenannte ,Priifnetz*
vorgeschlagen. Eine Modifikation zu einer anderen (voraussichtlich umwegigen) Fiihrung mit weniger Eingriff in die
Belange des Naturschutzes geschieht dann im Einzelfall der Verbindung, eventuell auch mit einem vertraglicheren
Ausbaustandard. Im Ergebnis ist dies dann im Radhauptnetz in den Grundzlgen mitberiicksichtigt; eine stadtweite
Bilanz der Versiegelung ist bisher nicht vorgesehen.

Frage: Welchen Mindeststandard soll eine Verbindung erfiillen, damit sie als Netzliickenschluss gilt?

Antwort: Fiir alle Lickenschliisse gilt der Ausbaustandard der jeweiligen Hierarchiestufe. Die jeweiligen
Hierarchiestufen werden im Rahmen der Erarbeitung des Radhauptnetzes festgelegt.

Frage: Ist Mischverkehr im Bereich einer der hochsten Busverkehrsbelastung Deutschlands eine fiir
Radhauptverbindungen geeignete Fiihrungsform?

Antwort: Die Rahmenvorgaben in Aachen gehen bei den Radhauptverbindungen von Separation vom Kfz-Verkehr
aus. Allerdings braucht auch dichter Busverkehr zum Funktionieren an mehreren Stellen seine Separation. So kann
es im Einzelfall vorkommen, dass die Addition der Streifen des Radverkehrs und des Busverkehrs im
Stralkenquerschnitt kaum noch Platz fiir FuRganger, Baume usw. Gbriglassen wirde. Flr pragmatische Kompromisse
der Mischung von Rad- und Busverkehr gibt es Praxisbeispiele, nicht nur am Elisengraben mit seinen
Bushaltestellen, sondern auch in anderen Stadten wie z.B. auf der innerstadtischen Radschnellverbindung in der
,Busstadt* Géttingen.

Frage: Welchen Teil der dualen Fiihrung benutzen Radfahrende, die nicht geiibt sind, es aber trotzdem eilig
haben?

Antwort: Die duale Netzplanung bietet die individuelle Wahiméglichkeit, die je nach Situation unterschiedlich ausfallen
kann: Fir beide Flhrungen gilt das planerische Ziel, dass beide Verbindungen effektiv (objektiv) verkehrssicher sind,
auch wenn nur eine der parallelen Verbindungen zusétzlich ein gutes Sicherheitsgefiinl (subjektiv) vermittelt.

Frage: Spielende Kinder sind nicht méglich, weil es zu viel Radverkehr gibt? Wo bitte soll das sein? Bis jetzt
gibt es das nur mit Autos ...

Antwort: Aufenthaltsqualitat mit Kinderspiel ist nicht nur in FuRgangerbereichen ein planerisches Ziel, sondern auch in
verkehrsberuhigten WohnstraBBen. Je mehr es dort gelingt, Kfz-Verkehr auf ein riicksichtsvolles Tempo zu bringen
oder ganz auszuschlieRen, gerat ein zunehmend dichter und eventuell schneller Fahrrad-Durchgangsverkehr in den
Fokus. Angesichts des weiten Zeithorizonts der Radnetzplanung mit weit mehr Radverkehr als heute kann dieser
Zielkonflikt mit dem FuBverkehr (auler Kinderspiel auch die Belange von Menschen mit Behinderung und deren
subjektiver Sicherheit) dazu flihren, dass in der Abwégung eine WohnstralRe als nicht geeignet aus dem
Radhauptnetz herausfallt. Ein Beispiel ist in Aachen in einem Abschnitt des Seffenter Weges zu beobachten.
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Frage: Wird in Aachen an eine griine Welle fiir Radfahrende gedacht? Evtl. kann da mit wenig Geld viel
Attraktivitat fiir den Radverkehr erreicht werden....

Antwort: Eine griine Welle flir Radfahrer kann grundsétzlich zur Beschleunigung und zum Komfort des Radverkehrs
beitragen. Im konkreten Fall gestaltet sich die Umsetzung jedoch schwierig, da es nicht den einen Typ Radfahrenden
gibt, sondern verschiedene Typen mit stark variierenden Durchschnittsgeschwindigkeiten. Selbst wenn es einen
vorherrschenden Typ gébe, wére die Schaltung einer grinen Welle aufgrund der Topographie Aachens nicht
flachendeckend umsetzbar, da die Geschwindigkeit beim Bergauffahren eine deutlich andere als beim
Bergrunterfahren ist.

Frage: Sie haben in lhrer Prasentation die "Schritte zum Radhauptnetz" dargestellt. Wann kénnen wir zeitlich

das Zielnetz erwarten?

Antwort: Der Entwurf des Zielnetzes wird voraussichtlich im ersten Halbjahr 2022 vorliegen. Im Anschluss wird dieser
zunachst im Rahmen von Beteiligungsverfahren beraten, bevor abschlieend eine politische Beratung erfolgt.

Session Dialogportal

In dieser Session wurden alle Fragen direkt beantwortet.

Stand: aktualisiert im Juli 2022
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