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1 Ausgangslage und Projektziele

Mit dem Rahmenplan Hambach besteht eine interkommunal abgestimmte Strategie zur Nachnutzung
des Tagebaugebiets, die sich derzeit in der Planung und teilweise bereits in der Umsetzung befindet.
Dieser Plan biindelt Konzepte, die von Erholungs- und Tourismusangeboten bis hin zu gewerblichen
Nutzungen und Einrichtungen fiir Bildung und Wissensproduktion reichen. Im Zuge des gesetzlichen
Kohleausstiegs wird der Kohleabbau friihzeitig beendet. Fiir das ca. 8.500 Hektar grofSe Tagebauumfeld
erfolgt dann die sukzessive Integration in die regionale Landschaft. Ab 2030 wird im Zentrum des Ta-
gebaugebiets die Befiillung des Tagebausees erfolgen, der bis zum Jahr 2070 seinen geplanten Was-

serstand erreichen wird?.

Ziel des Hambach LOOP ist die Schaffung einer attraktiven Infrastruktur fir Radfahrende in der Tage-
baufolgelandschaft. Verbunden mit den Planungen der Radverkehrsinfrastruktur sollen auch attraktive
Wege, teils parallel, teils unabhangig von der Radverkehrsinfrastruktur fir Wandernde geschaffen wer-
den. Die interkommunalen Wege um den spateren Tagebausee und die Sophienhdhe sollen neue Ver-
bindungen zwischen den Tagebauanrainern schaffen und so einen Beitrag zu einer vernetzten, griinen
und attraktiven Infrastruktur leisten. Als Verbindung zwischen den Tagebauanrainern und der Anbin-
dung vieler weiterer touristischer Ziele rund um den ehemaligen Tagebau sollen diese der lokalen Be-

volkerung fiir den Alltagsverkehr ebenso dienen wie der touristischen Nutzung im Freizeitverkehr.

Der vorliegende Projektbericht dokumentiert die Arbeiten des Machbarkeits- und Umsetzungskon-
zepts, kurz Machbarkeitsstudie (MBS). Ziel der Machbarkeitsstudie ist die Fortfliihrung und weitere
Konkretisierung der Arbeiten und Entwiirfe des bestehenden Rahmenplans zur Gestaltung des Tage-

bauumfelds (vgl. Abschnitt 1.3). Im Vordergrund steht die Beantwortung der folgenden Aspekte:

= Auf welchen Strecken rund um den Tagebau kann und sollte der Hambach LOOP kiinftig geftihrt
werden? Auf welchen Strecken kann bereits heute in welcher Form gefahren werden?

= Was muss bei der Realisierung eines Radwegs unter festzulegenden Standards beachtet werden?

= Welche MalRnahmen sind zur Realisierung des Hambach LOOP erforderlich?

= Welche Kosten und Nutzen ergeben sich aus der Realisierung des Radwegs?

=  Wo kénnen erganzend FulR- und Wanderwege eingerichtet werden?

Die Arbeiten des Projekts erfolgten unter Einbindung verschiedenster Akteure (vgl. Kapitel 7), bspw.
RWE als aktueller Tagebaubetreiber sowie der NEULAND HAMBACH GmbH als direkte Ansprechpart-
nerin und Auftraggeberin der Konzepterstellung. In Anlehnung an die HOAI-Leistungsphasen umfassen
die planerischen Arbeiten die Leistungsphasen 1 (Grundlagenermittlung) und 2 (Vorplanung) und die-

nen damit als Basis fir die anschlieBenden Planungsphasen bis zur Realisierung des Projekts.

1 NEULAND HAMBACH GmbH (2024): Rahmenplan Hambach
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1.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Der Tagebau Hambach befindet jeweils etwa 30 km entfernt zwischen den Stadten Kéln und Aachen
und bettet sich in die zukiinftige Drei-Seen-Landschaft der Tagebaugebiete Garzweiler, Inden sowie
Hambach ein. Der geplante Radweg in der Tagebaufolgelandschaft, im Folgenden als Hambach LOOP

bezeichnet, durchquert am westlichen Rand des Tagebaugebiets die Gemeinden Merzenich und Nie-

derzier, die Stadt Julich und die Landgemeinde Titz im Kreis Diren. Im Ostlichen Abschnitt verlauft er

durch die Stadte Elsdorf und Kerpen im Rhein-Erft-Kreis (vgl. Abbildung 1).

— Hambach LOOP

Gemarkungsgrenze
0 2 4 km
[

EESHONATETM DRTIN
[ [ LA T E‘.‘!‘Jﬁm

© Luftbild: Geobasisdaten Nordrhein-Westfalen, 16.05.2025

Abbildung1  Untersuchungsraum Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Insgesamt umfasst die Machbarkeitsstudie des Rad- und Wanderwegs in der Tagesbaufolgelandschaft
drei unabhangige, aber miteinander verbundene, Wegesysteme: Eine Verbindung um den zukiinftigen
See, eine Verbindung um die Sophienhdhe, die einen lokalen Hochpunkt im Rheinischen Revier dar-
stellt und aus der Aufschiittung aus dem Tagebau resultiert, sowie eine Umrundung der Sophienhdhe

in Hohenlage.
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1.2 Projektablauf

Die Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie erfolgte zwischen Januar 2024 und Juni 2025 (vgl. Abbildung
2). Planerisch teilte sich das Projekt in zwei Arbeitspakete sowie verschiedene Unterpunkte. Ziel des
ersten Arbeitspakets zwischen Januar und Juli 2024 war die grundsatzliche Bestimmung eines Stre-
ckenverlaufs des Hambach LOOP. Hierbei wurden verschiedene Streckenvarianten analysiert, disku-
tiert und schlielRlich festgelegt. Parallel begannen die Arbeiten des zweiten Arbeitspakets , Abschéat-
zung der Machbarkeit”, die sich bis zum Projektende erstreckten. Diese umfassten die weitere Ausar-
beitung des festgelegten Verlaufs, bspw. mit Hinterlegung konkreter notwendiger MaRnahmen, die

Einbettung in die umgebenden Strecken und Infrastrukturen oder auch die detaillierte Betrachtung

von Nutzen und Kosten zur Realisierung der Strecken.

Jahr 2024 2025
Monat Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mrz Apr Mai Jun

- StreckenUberprifung, Streckenvarianten

T ——— T
- Ankntpfungspunkte ..-.

2
3 - Knotenpunkte
4

- Ausstattungsmerkmale

o H Eaanl
s -uetang oo, e EEEEEEEEEE

6 - Potentialanalyse

7 - Nutzen-Kosten-Abschatzung ‘...-...

8 - Barrierefreiheit

Dokumentation & Umsetzungskonzept

wakasprenseserere | I S N N

Arbeitsgruppe ‘

Weitere Stakeholder Vereinbarung nach Bedarf

Abschlussprasentationen ‘..

Abbildung 2  Projektzeitplan
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Projektorganisation
& -dokumentation

Neben der fachplanerischen Erarbeitung der Inhalte in beiden Arbeitspaketen erfolgte eine Beteiligung
verschiedener Akteure (vgl. Kapitel 7). Aufgrund der Vielzahl an parallellaufenden Entwicklungen im
Umfeld des Tagebaus, insbesondere solchen zur Nachnutzung, und einer bestmdglichen Konsensfahig-
keit der ausgearbeiteten Loésungen, nahm diese einen wichtigen Stellenwert im Projekt ein. In einem
zweiwochigen Jour fixe zwischen INOVAPLAN und NEULAND HAMBACH sowie vierwochig ergdanzend
mit RWE erfolgten Abstimmungen zum aktuellen Projektstand und der Austausch aktueller Herausfor-
derungen und Entwicklungen. Darliber hinaus wurde eine Projekt-Arbeitsgruppe initiiert, der neben
NEULAND HAMBACH und RWE weitere Akteure unter anderem aus den beteiligten Kommunen, den
Landkreisen oder der Bezirksregierung angehdorten. Die Projektgruppe wurde im Projektverlauf in vier
Terminen eingebunden. Hierbei wurde liber den jeweils aktuellen Projektstand informiert und wich-
tige Aspekte des Projekts diskutiert. Weitere Abstimmungen erfolgten anlassbezogen unter verschie-
denen Akteuren wie bspw. den unteren Naturschutzbehdrden (UNB) sowie direkt durch NEULAND

HAMBACH und den Kommunen, Kreisen und weiteren Projektbeteiligten.
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1.3 Bestehende Datengrundlagen

In Vorbereitung der Projektarbeiten wurden von NEULAND HAMBACH eine Vielzahl an vorhandenen
Daten, Konzepten und Einzelplanungen zusammengestellt. Diese wurden gesichtet und auf Relevanz
fur die Machbarkeitsstudie geprift. Aufgrund des anhaltenden Tageabbaus und den parallellaufenden
Planungen wurden laufend neue Informationen und Planungen in der Machbarkeitsstudie des Ham-
bach LOOP beriicksichtigt und eingepflegt. Folgende Daten und Versionsstande wurden fiir die Planun-

gen des Hambach LOOP unter anderem verwendet:

= Ergebnisbericht zur Verkehrsuntersuchung Besucherinformationszentrum (2025)
= Strukturkonzept Tagesanlagen Hambach & Kohlebunker (2024)

= Gesamtkonzept Sophienhdhe (2023)

= Rahmenplan Hambach (2023)

= Gesamtregionales Radverkehrskonzept fiir das Rheinische Revier (2021)

=  Mobilitatskonzept Elsdorf (2021)

Ergdnzend wurden bestehende Radverkehrsnetze zusammengetragen und in einem Geoinformations-

system (GIS) zentral aufbereitet:

= Land Nordrhein-Westfalen (NRW)
— Radverkehrsnetz NRW
— Themenrouten NRW

= Rheinisches Revier

— Radverkehrsnetz Rheinisches Revier (heute und 2040)

= Landkreis
— Zielnetz Kreis Dlren (2023)
- Vorzugsvariante Radschnellverbindung (RSV) Kerpen (2022)

- Entwurf Gesamtradverkehrsnetz (2021)

=  Kommunale Radverkehrsnetze
— Radverkehrsnetz Landgemeinde Titz (2022)
- Radnetz Kerpen (2022)

— Radverkehrsnetz Gemeinde Niederzier (2022)

= Sonstiges
- Radweg :terra nova

- RurUfer-Radweg

Als Grundlage fir die Potenzialanalyse wurde dariiber hinaus das Landesverkehrsmodell NRW sowie
weitere Datengrundlagen rund um die touristischen Entwicklungen im Gebiet genutzt (vgl. Kapitel 5).
Des Weiteren erfolgte ein stetiger Austausch planungsrelevanter Geodaten zwischen RWE, NEULAND
HAMBACH und INOVAPLAN.
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2 Bestandsanalyse und Streckenpriifung

Im ersten Schritt werden vorhandene Datengrundlagen, Konzepte und Planungen zusammengetragen
und auf Relevanz und Vollstandigkeit gepriift. Diese bilden die Basis flr die Ermittlung, Priifung und

Diskussion eines bestmdglichen Streckenverlaufs des Hambach LOOP.

2.1 Ausgangslage

Als Grundlage fiur die Bestandsanalyse und Streckenprifung dient der im Februar 2024 von der
NEULAND HAMBACH GmbH veroffentlichte Rahmenplan mit Stand 2070 (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3  Rahmenplan 2070+ Hambach LOOP
(Quelle: NEULAND HAMBACH GmbH)

Fiir die im Rahmenplan dargestellten, bestehenden Strecken des Hambach LOOP werden von
NEULAND HAMBACH zu Projektbeginn Steckbriefe differenziert nach Streckenabschnitten als Plan-
grundlage zur Verfligung gestellt. Hierin sind unter anderem Informationen zur Lage, bestehenden
Flihrungsform und Radfahrtauglichkeit enthalten. Erganzt sind die Steckbriefe mit einem umfassenden
Foto- und Videomaterial. Beides bildet die Grundlage fiir die fachplanerische Einarbeitung in den Pla-

nungsraum und die nachfolgenden Arbeiten der Streckenpriifung (vgl. Kapitel 2.4).

Ergdnzend fand am 18. April 2024 eine Vor-Ort-Begehung ausgewahlter Bereiche des Tagebaugebiets
statt. Ziel war es, Eindriicke der verkehrlichen und vorherrschenden Situation vor Ort zu gewinnen und
fir den weiteren Projektprozess zu dokumentieren. SchwerpunktmaRig wurden einzelne Abschnitte

der bestehenden Verbindungen um den Tagebau, die Tagesanlagen, die Bereiche :terra nova und
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:porta sophia sowie ein Abschnitt der Wellenschlagzone des zukiinftigen Sees und Zuwegungen zum
zuklnftigen Hambach LOOP betrachtet (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4  Impressionen der Vor-Ort-Begehung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die ausgewahlten Bereiche wurden mit dem Auto befahren und verschiedene Aspekte wie die ver-
kehrliche Situation des flieRenden Verkehrs sowie des Rad- und FuBverkehrs diskutiert und bewertet.
Die gutachterlichen Einschatzungen sind in die anschliefende Streckenpriifung und MaRnahmenent-

wicklung eingeflossen.

2.2 Ankniipfungspunkte

Im Rahmenplan sind vielfaltige stadtebauliche, infrastrukturelle sowie freiraumplanerische Nutzungen
vorgesehen, deren Attraktivitat auch in Zusammenhang mit der Rad- und FulRverkehrsinfrastruktur
steht. Diese gilt es durch den Hambach LOOP und seinen Zuwegungen bestmdglich anzubinden
(vgl. Abbildung 5). Sie umfassen insbesondere zwolf Besondere Orte, die in regelméaRigen Abstdnden
entlang des Hambach LOOP entstehen sollen. Diese sollen als Pionierorte die sechs Anrainerkommu-
nen in den Transformationsprozess des Tagebaugebiets einbinden und die Geschichte fiir die Besu-

chenden erlebbar machen:?

Stetternicher Tor (Jilich)
Holler Tor und Hollentreppe (Titz)
:porta sophia (Elsdorf)

:vista nova & Food Campus Elsdorf (Elsdorf)

Kulturpark Manheim (Kerpen)

1
2
3
4
5. Besucher- und Informationszentrum :terra nova (Elsdorf)
6
7. Ort der Zukunft Birgerwald (Merzenich)

8

Potenzialflaichen BiobkonomieREVIER (Merzenich)

2 Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH im Auftrag von NEULAND HAMBACH GmbH (2023): Machbarkeitsstudie Besondere Orte am
Hambach LOOP
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9. Tagesanlagen (Niederzier)
10. Niederzierer Tor (Niederzier)
11. Marginal Fields (Niederzier)

12. Besucher- und Informationszentrum Sophienhdhe (Niederzier)
Weiterhin werden folgende Ankniipfungspunkte berlicksichtigt:

= Bestehende und geplante Bahnhofe

= Bestehende und geplante Parkplatze

=  Geplante Mobilititsstationen

= Hambach LOOP
Gemarkungsgrenze
Geplanter See
Besondere Orte
Bahnhof (Bestand)
Bahnhof (Planung)

Mobilitatsstation

Parken
0 2 4 km

© Luftbild: Geobasisdaten Nordrhein-Westfalen, 06.06.2025
= k. .

Abbildung 5  Ankniipfungspunkte Hambach LOOP
(Quelle: NEULAND HAMBACH GmbH; Darstellung: INOVAPLAN GmbH)

Dariber hinaus bestehen fiir einen GroRteil der Anrainerkommunen des Tagebaugebiets bereits einige
Netzplanungen fiir den Radverkehr (vgl. Kapitel 1.3). Diese wurden unter anderem im Rahmen der

Streckenpriifung sowie bei der Erarbeitung von Interimslosungen und Zuwegungen bericksichtigt.

2.3 Qualitatsstandards und Planungspramissen

Der Streckenverlauf des Hambach LOOP bildet die Grundlage fiir ein sichereres und attraktives Ange-
bot fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr. Damit Radfahrende das Netz klar erkennen kdnnen, ist

eine einheitliche, wiedererkennbare Infrastruktur von zentraler Bedeutung. Dies betrifft neben dem
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Belag Asphalt, Beton, wassergebundene Deckschicht (Ausnahme)

L] Unterbrochener griiner Schmalstrich 0,12 m mit einem Strich-Liicken-Verhéltnis von 1,00
m/2,00 m
L] Die Begleitlinie wird auf der Innenseite der Fahrbahnbegrenzungslinie (oder am befestigten
Rand der Radverkehrsverbindung) markiert und wird in die Breite der Verbindung eingerechnet
Markierung L] Erganzende Empfehlungen
o Rotmarkierung an Knotenpunkten mit Bevorrechtigung Radverkehr und Konfliktstellen
o Sinnbild ,Fahrrad” in WeiR (RMS) zur Verdeutlichung der RVR
o Sinnbild VZ 244 ,Beginn einer FahrradstraRe” in FahrradstraRen
o Regions- oder routenspezifisches Logo

Abbildung 6  Qualitdtsstandards fiir den Hambach LOOP (Radvorrangroute)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Aufgrund der rdaumlichen Lage des Hambach LOOP kommen bei der weiteren Ausarbeitung insbeson-
dere die Qualitatsstandards fir AuRerortsverbindungen zum Tragen. Fir die Radverkehrsinfrastruktur
ist demnach eine Mindestbreite von 3,50 m fiir selbststandig geflihrte Radwege vorgesehen (vgl. Ab-
bildung 7). Eine gemeinsame Flhrung des Radverkehrs mit anderen Verkehrsteilnehmenden wie land-
wirtschaftlichem Verkehr oder Fulverkehr sollten hingegen die Ausnahme darstellen. Ist eine Filhrung
des Radverkehrs auf Wirtschaftswegen nicht zu vermeiden, sollten mindestens 4,00 m vorgesehen
werden (vgl. Abbildung 7). Der Belag ist gemal H RSV mit einer ebenen und langlebigen Oberflache
wie Asphalt, Beton oder einem in der Ebenheit und Haltbarkeit vergleichbarem Material zu gestalten.
Ferner liefern die Qualitatsstandards Anforderungen an die Beleuchtung, Markierung sowie den Be-
trieb und Unterhalt des Hambach LOOP und sind dariiber hinaus zentral bei der spateren Malinah-

menplanung (vgl. Kapitel 4).

Heispeel Radverkehrsflhrung Hambach LOCP iplad Badvarkehrstubrung Hambach LCHOF
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Abbildung 7  Beispielquerschnitte fiir einen Rad- und Wirtschaftsweg am Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Planungspramissen

Neben den Anforderungen an die konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur im Sinne einer
Radvorrangroute mit mindestens 3,50 m Breite unterliegen die Streckenpriifung und MaRnahmenent-

wicklung weiteren fachplanerischen Rahmenbedingungen und Planungspramissen (vgl. Abbildung 8).

o & %
MaEndard: Fahening mdgischs am Berlhsichtipung und Integration
Radsorrangrousts: Fr feeufer, gef. Interimaldaungen waeltergahandar Mulzungen
Radinfrastruktur rum vouzedtigan Ringschiluss Enbegurale, Beitistnaici vl
4 e £
AR RS AlThr ke, mndesTan Rutong J Bbkerplanwng Integraiion in weitergebhends
jiedoch eindeutige Fihrmngen bereits yortandener Teiliiocks Manungen finfrastmukiures um Umdeld
Fiir den Rad- ynd Fullverkekr opw . Drwsguegen, | Landbeicken” wic |
LowerT hriunpe slwey, Ll grainirawh, | oftasy

Abbildung 8  Planungspramissen Streckenpriifung Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Vordergrund der Planung des Hambach LOOP steht die Einhaltung der Qualitdtsstandards einer
Radvorrangroute. Aufgrund des besonderen Freizeitcharakters der Sophienhéhe und deren Lage in-
nerhalb eines Landschaftsschutzgebiets werden die Qualitatsstandards in Abstimmung mit den Pro-
jektbeteiligten fiir die betroffenen Wegeabschnitte angepasst. Abweichend vom restlichen Hambach
LOOP wird infolgedessen fiir die gesamte Sophienhéhe kein Radvorrangrouten-Standard vorgesehen.
In Erganzung dazu soll der Hambach LOOP eine moglichst autarke, mindestens jedoch klar erkennbare
Flihrung des Rad- und FuRverkehrs definieren. Hierfir ist, wo moglich, eine Trennung der Verkehrsar-
ten durch die Anlage eines separaten Gehwegs oder Abstandbereichs zur Radverkehrsinfrastruktur zu

gewahrleisten.

Des Weiteren wird eine moglichst seenah verlaufende Wegefilihrung angestrebt. Ausgehend von der
Grundsohle des Tagebaus wurde bzw. wird fir den zukiinftigen See eine Boschung mit einer Neigung
1:3 angelegt. Am unteren Ende dieser 1:3-Bdschung beginnt die sogenannte Wellenschlagzone (etwa
auf Hohe der Hohenlinie 67), die als Uberschwemmungs- und Pufferbereich fiir Wellenschlag freige-
halten wird. Auf dieser Hohe wurde von RWE aus betrieblichen Griinden eine Wegestruktur angelegt.
Der in Abbildung 9 dargestellte Systemschnitt visualisiert die anvisierten Hohen- und Breitenverhalt-
nisse zwischen Grundsohle des Tagebaugebiets und Seegrund im Bereich der ehemaligen Manheimer
Kirche. Die Wegefiihrung des Hambach LOOP orientiert sich grundsatzlich an dem im Systemschnitt
dargestellten Verlauf. Im Rahmen der detaillierten Streckenprifung fir den Rad- und FuBverkehr wird

in Einzelfallen davon abgewichen (vgl. Kapitel 4).
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Schnitt ehemalige Manheimer Kirche

Die Wellenschlagzone wurde auf Grundlage von Prognosen hinsichtlich der zu erwartenden Windwellen mit einer
Neigung von 1:25 bzw. 1:30 und einer Breite von in der Regel 100 bis 120m (im Bereich +63 m NHN bis +67 m
NHN) geplant. Quelle: Vorentwurf_BKP Hambach.pdf, Seite 5, Seite 67, 124

120 m Breite (1:30 fiir Wellenschlag)
Hohenunterschied+63 bis +67 HN = 4m
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Ergédnzter Beispielschnitt von bgmr aus dem Rahmenplan. Der Verlauf Wanderweg Loop und Hambach Loop wird in der Machbarkeitsstudie Hambach Loop tiberarbeitet und kann
von dieser Planung dann abweichen.

Abbildung9  Systemschnitt der Hohenentwicklung zwischen Grundsohle des Tagebaugebiets und Seegrund
(Quelle: NEULAND HAMBACH GmbH)

Im Sinne eines moglichst geringen Flachenverbrauchs sollen geeignete, bereits vorhandene Wegeteil-
stiicke in die Planung integriert und ggf. Gberplant werden. Dabei finden auch angrenzende Nutzungen
wie landwirtschaftlich oder seitens RWE betrieblich genutzte Wege oder Zufahrten Beriicksichtigung.
Des Weiteren werden parallellaufende Gbergeordnete Planungen, wie etwa die Planungen zu den Ta-
gesanlagen oder zum Einleitungsbauwerk an der :porta sophia, systematisch beriicksichtigt und in den

Streckenverlauf des Hambach LOOP integriert.

2.4 Vorgehen Streckenpriifung

Den Planungspramissen folgend wird der Streckenverlauf des Hambach LOOP, ausgehend von den
Strecken des Rahmenplans, liberpriift. Hierfiir wird zunachst die Streckenfiihrung des Rahmenplans
digitalisiert und in ein GIS Gbernommen. Basierend auf den bereitgestellten Steckbriefen mit ergan-
zendem Foto- und Videomaterial (vgl. Kapitel 2.1) sowie aktuellen Luftbildern des Landes Nordrhein-
Westfalen und einer Hochbefliegung von RWE (Genauigkeit 1 Meter, Stand 2023) erfolgt anschliefend
die Uberpriifung des Streckenverlaufs. Dabei werden zunichst geeignete Abschnitte anhand von ver-

schiedenen Kriterien gebildet:

= Kommunale Grenzen

= Status Streckenverlauf (Weg im Bestand vorhanden / nicht vorhanden)

= Streckenabschnitt ist Bestandteil des Rahmenplans (ja / nein)

= Nutzung durch andere Verkehrsarten (z. B. Fulverkehr, motorisierter Individualverkehr (MIV),
Landwirtschaft)

= Veranderung einer Eigenschaft des Streckenverlaufs, z. B. Breitenklasse, Belag
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Bei Abweichungen des Luftbilds von der Wegefiihrung im Rahmenplan wird der Streckenverlauf best-
moglich auf bestehende bzw. geplante Wege verlegt. Zudem werden parallellaufende Entwicklungen
und Planungen, die zu Abweichungen gegeniiber dem Rahmenplan fiihren, berticksichtigt. Hierzu zah-
len unter anderem die Planungen der Tagesanlagen, die Planungen zum Einleitungsbauwerk an der
:porta sophia oder die Verlegung des Streckenverlaufs aufgrund der Installation einer Photovoltaik-

Anlage in Niederzier auf Hohe des Niederzierer Tors.

Auf Abschnitten, bei denen es mehrere potenzielle Streckenverlaufe fir den Hambach LOOP gibt, wer-
den die vorhandenen Eigenschaften wie Hohendifferenz oder Abschnittslange sowie potenziell auftre-
tende Realisierungshemmnisse fiir verschiedene Varianten verglichen und strukturiert fir den folgen-

den Beteiligungs- und Abstimmungsprozess vorbereitet (vgl. Abbildung 10).

Vergleich und Abstimmung Bestimmung des Linienverlaufs
der Varianten (Vorzugsvariante)

Bildung von Korridoren

Abbildung 10 Vorgehen bei der Bestimmung des Streckenverlaufs
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In einem umfassenden Beteiligungs- und Abstimmungsprozess wird der Streckenverlauf abgestimmt
und eine Vorzugsvariante bestimmt. Zunachst erfolgt eine Abstimmung der Varianten mit der
NEULAND HAMBACH GmbH und RWE. Hierbei werden bereits erste, nicht realisierbare Varianten aus-
geschlossen. Uber eine cloudbasierte Anwendung wird den Kommunen im Anschluss der Streckenver-
lauf inklusive Eigenschaften und Ergebnissen der Streckenpriifung als GIS-Projekt zur Verfligung ge-
stellt. In eigenen Abstimmungsterminen mit den Kommunen wird der Streckenverlauf daraufhin auf
lokaler Ebene diskutiert und konkretisiert. Die hieraus resultierenden Anderungsbedarfe werden ite-
rativ in den Streckenverlauf eingearbeitet. Der finale Streckenverlauf wird den Akteuren schlieBlich in
der zweiten Projektgruppensitzung vorgestellt (vgl. Kapitel 7.1). Die Ergebnisse des Variantenver-
gleichs, des parallelen Abstimmungsprozesses sowie die fachplanerischen Empfehlungen sind in einer
eigenen Projektdokumentation zusammengefasst und befinden sich in Anlage 4. Erganzend sind diese

zusammengefasst im nachfolgenden Kapitel 3 enthalten.
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Abbildung 17 Streckenverlauf Kolpingstadt Kerpen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH,; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Der weitere Streckenverlauf in Kerpen im Ubergang zur Gemeinde Merzenich hatte den gréRten Vari-
antenvergleich und Abstimmungsbedarf zur Folge. Im Rahmenplan war bereits der nun abgestimmte
Verlauf auf der ehemaligen A4 vorgesehen. Da sich nordlich an den Trassenverlauf der ehemaligen A4
ein Naturschutzgebiet anschlieBft und fiir den Hambacher Forst in Teilen eine ungestoérte natiirliche
Entwicklung wiinschenswert ist, wurden im Rahmen der Streckenpriifung insbesondere auf Wunsch
der UNB Alternativrouten gepruft (vgl. Abbildung 18) und mit NEULAND, RWE, den betreffenden Kom-
munen und Kreisen sowie den UNB der Kreise Diiren und Rhein-Erft abgestimmt. Die Alternativenpri-
fung wurde in einem Ortstermin am 23.04.2025 unter Beteiligung des Ministeriums fir Umwelt, Na-
turschutz und Verkehr NRW, des Ministeriums fiir Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW sowie
des BUND Landesverband NRW, den beiden Belegenheitskommunen sowie der NEULAND HAMBACH

GmbH diskutiert und der Streckenverlauf entlang der ehemaligen A4 bestatigt.
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Abbildung 18 Variantendiskussion Bereich Kerpen/Merzenich | Ausschnitt Kerpen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH,; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Variante A entspricht der Filhrung des Rahmenplans und verlauft seenah entlang der Manheimer
Bucht und im Weiteren auf der ehemaligen A4. Die Fihrung durch den Hambacher Forst und auf der
Trasse einer stillgelegten Autobahn weist aus radtouristischer Sicht besondere Qualitaten auf. Durch
die Fiihrung auf der Slidseite der ehemaligen Autobahn entlang des Hambacher Forsts bietet der Stre-
ckenverlauf in dem Bereich den insbesondere in den Sommermonaten gewiinschten Schatten. Gleich-
zeitig konnte die anhaltende Besetzung des Hambacher Forsts die Realisierung dieser Variante verzo-
gern. Sofern der im Rahmenplan dargestellte Bereich zwischen der Rekultivierungsflache der Rheini-
schen Baustoffwerke GmbH (RBS) Kiesgrube und der Manheimer Bucht topographisch angeglichen
wird, ist zur Uberwindung der daraus entstehenden Héhenunterschiede zudem eine Briicke erforder-
lich (vgl. Abbildung 19). Ob dies tatsachlich erfolgt, ist zum Abschluss der MBS nicht final geklart. Zum

gegenwartigen Planungsstand sind keine weiteren Abgrabungen vorgesehen.
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Abbildung 19 Ausschnitt aus dem Rahmenplan: Manheimer Bucht
(Quelle: NEULAND HAMBACH GmbH)

Variante B1 fiihrt stidlich des Hambacher Forsts durch das Kieswerk und im Weiteren entlang des Flug-
platzes UL-Aero-Club Morschenich e.V. und stellt eine direkte Verbindung zwischen den Besonderen
Orten Manheimer Kirche und dem Biirgewald dar. Die Nutzung von grofStenteils vorhandenen Wegen
flihrt zu einem geringen Eingriff in den Baumbestand. Durch die anfangs gleiche Fiihrung wie Vari-
ante A wdre hier im Falle einer Verbindung der Manheimer Bucht mit dem Kieswerk ebenso eine Bri-
cke fur den Radverkehr erforderlich. Aufgrund des anhaltenden Betriebs der RBS kann die Radver-
kehrsfiihrung durch das Kieswerk erst nach Betriebsende und Rekultivierung realisiert werden. Das
maRgebliche Argument gegen Variante B1 ist jedoch die Topographie, wegen der eine weitere Briicke

oder ein aufgestanderter Radweg im Bereich des Kieswerks erforderlich ware.

Variante B2 verlduft abseits des Hambacher Forsts parallel zur LandesstraRe L 276 sowie unabhangig
von der Aufweitung der Manheimer Bucht und des damit verbundenen erforderlichen Briickenbau-
werks. Aus Sicht der betreffenden Kommunen sollte der Radverkehr nach Méglichkeit abseits der
KreisstraRe verlaufen, um eine attraktive Verbindung zu gewahrleisten. Des Weiteren ist der vorhan-
dene Radweg gemalR Qualitdtsstandards fir Radvorrangrouten zu schmal. Die neu angelegte
Baumallee entlang der L 276 verhindert jedoch einen Ausbau. Als Ergebnis der Variantendiskussion
wird Variante B2 verworfen und lediglich als temporare Interimslésung aufgenommen (vgl. Kapi-
tel 3.8).

Variante C stammt aus der Abstimmung mit den UNB und stellt aus 6kologischer Sicht die praferierte
Variante dar. Sie stellt eine direkte Verbindung zwischen der Manheimer Kirche und dem Birgewald
dar und ist unabhangig von dem erforderlichen Briickenbauwerk zwischen dem Kieswerk und der Man-
heimer Bucht. Die Nachteile der Variante C entsprechen jedoch den Nachteilen der Variante B1, sodass

auch diese Variante verworfen werden musste. Durch den anhaltenden Betrieb der RBS kénnte die
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Weitere alternative Streckenverldufe fiir die Querverbindung sind aufgrund von bestehenden Gelan-

dekanten und der Héhenprofilierung nicht realisierbar.

Alternativlésungen Inszenierungsanlagen

Ebenfalls in Abhangigkeit der Realisierung der L 276n sowie der weiteren Planungen zu den Inszenie-
rungsanlagen ist der Anschluss der Querverbindung im Bereich des Einleitungsbauwerks zu gestalten
(vgl. Abbildung 26). Aus Sicht des Radverkehrs sollte eine direkte Verbindung zwischen der Querver-
bindung und dem Speedway bestehen, die in den weiteren Planungen der Inszenierungsanlagen be-
ricksichtigt werden sollte (Variante A). Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist der MIV im Bereich von
Variante A moglichst kreuzungsfrei vom Radverkehr zu fiihren. Die Planung zur MIV-Flihrung im Be-

reich der Inszenierungsanlagen ist zum Zeitpunkt der MBS noch nicht abgeschlossen.

Sollte Variante A aufgrund der weiteren Planungen der Inszenierungsanlagen nicht realisiert werden

konnen, stellt Variante B eine Alternativlésung fiir den Anschluss an den Speedway dar.

Abbildung 26 Alternativiosungen im Bereich der Inszenierungsanlagen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)
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Interimslosung Verwallung Forum :terra nova

Die Interimslosung ab dem Forum :terra
nova dient als temporarer Lickenschluss
nach Kerpen, bis die Tagebauverwallung
gef. zurlickgebaut und fir den Radverkehr
ertlchtigt ist. Im Vergleich zum geplanten
Verlauf des Hambach LOOP verlauft die In-
terimslosung weniger direkt und ist mit Um-
wegen verbunden (vgl. Abbildung 28). Aus-
gehend vom Forum :terra nova fihrt die
Route Uber den Kreisverkehr in Elsdorf und
folgt anschlieRend einem kurzen Abschnitt
des Nordrandwegs bis zum Abzweig Rich-
tung Hundeschule (vgl. Nummer 1). Im Wei-
teren verlduft sie auf dem bestehenden
Geh- und Radweg an der KreisstraRe K 34
(vgl. Nummer 2), bevor sie in stidlicher Rich-
tung auf einen Wirtschaftsweg parallel zur
Hambachbahn abzweigt (vgl. Nummer 3).
Im Bereich von Nummer 4 miindet die Inte-
rimslésung auf die OstrandstraRe, bevor sie
auf einem Wirtschaftsweg in der Steinheide
in stidlicher Richtung fortgesetzt wird. Nord-
lich des Kieswerks Kerpen-Manheim fihrt
die Verbindung schlieRlich zuriick zur Ost-

randstralRe (vgl. Nummer 6).

Interimslésung Manheimer Bucht

Abbildung 28 Interimslosung Forum :terra nova ¢ Kerpen
(Quelle: INOVAPLAN GmbH; Bildquelle: RWE
Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Die Interimsldsung in Kerpen ist als Zwischenldsung bis zur Herstellung der Manheimer Bucht vorge-

sehen (vgl. Abbildung 29).
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Abbildung 29 Interimslosung Manheimer Bucht
(Quelle: INOVAPLAN GmbH; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Vom Wirtschaftsweg der vorherigen Interimslosung ,Verwallung Forum :terra nova“ kommend ver-
lauft die Wegeverbindung auf dem Ostrandweg (vgl. Nummer 1), bevor sie auf die StraRe An den Bir-
kenhoéfen abzweigt (vgl. Nummer 2). Ab hier verlduft die Interimslésung bis zum Einmiindungsbereich
mit der Buirer StraRRe auf einem parallelen gemeinsamen Geh- und Radweg im Seitenraum (vgl. Num-
mer 3). Dieser endet westlich des Einmiindungsbereichs mit dem Hohlweg (vgl. Nummer 4). Ab hier
verlauft die Interimslosung auf der StraRe bis zur L 276 (vgl. Nummer 5) und von dort in nordlicher

Richtung durch den Hambacher Forst bis zur ehemaligen A4 (vgl. Nummer 6).

Interimslésung Tagesanlagen

Die Interimslésung in Niederzier stellt eine kurzfristige Losung dar, die den Zeitraum bis zur endgiilti-

gen Planung und Realisierung des Bereichs rund um die Tagesanlagen (iberbrickt (vgl. Abbildung 30).
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Wohngebieten, wichtigen Zielen wie den bestehenden und geplanten Bahnhofen, Mobilitdtsstationen

und Parkplatzen sowie dem Uibergeordneten Radverkehrsnetz (vgl. Kapitel 2.2).

In Abstimmung mit NEULAND HAMBACH und den Anrainerkommunen wurden Zuwegungen zum Ham-
bach LOOP herausgearbeitet (vgl. Abbildung 31). Diese orientieren sich vielfach an bestehenden bzw.

geplanten Radverkehrsverbindungen und nutzen Gberwiegend bereits vorhandene Wegeverbindun-

gen. Eine hochaufldsende Karte der Zuwegungen im DIN A3-Format ist in Anlage 2.2 beigefiigt.

Zuwegungen
i Hambach LOOP

- oy o , L9y o Gemarkungsgrenze

: ‘ : Geplanter See

Legende

§ — Hambach LOOP
Zuwegungen

[E Bahnhof (Bestand)

E Bahnhof (Planung)

© Mobilitatsstation

(7

Parken
0 2 4 km

------------

rhiEltrn (wilk e | [ ',.1 LN ]
| Pyl T I.m.h-q, oty | ki

| | © Luftbild: Geobasisdaten Nordrh&in-Westfalen, 26.06.2025 ‘-

Abbildung 31 Zuwegungen Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Rahmen der MBS erfolgt flr die Zuwegungen keine detaillierte MaBnahmenerarbeitung. Stattdes-
sen werden im folgenden MaRnahmenkapitel grundlegende Hinweise zu deren Ausgestaltung gege-
ben. Eine gute Gestaltung der Zuwegungen kann damit ebenso die Attraktivitdt und Nutzung des Ham-
bach LOOP durch den Alltags- und Freizeitradverkehr erhéhen. Dabei sind insbesondere eine sichere
Verkehrsfiihrung und gute Oberflachenbeschaffenheit sowie eine eindeutige Wegweisung mit hohem

Wiedererkennungswert entscheidend.
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Abbildung 33 Beispielhafter MaBnahmensteckbrief
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die Gesamtibersicht der MaRnahmenempfehlungen ist den MaRnahmensteckbriefen des Strecken-

verlaufs in Anlage 1.1 und der Geodatenbank in Anlage 7.1 zu entnehmen.
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Niederzier Nord

In Niederzier Nord ist bis zum Parkplatz Alt-Lich die Fortfiihrung des Wirtschaftswegs aus Titz vorgese-
hen (vgl. Abbildung 43). Die empfohlenen MaRBnahmen entsprechen den MaBnahmen flr den Wirt-
schaftsweg in Julich und Titz (vgl. Kapitel 4.1.3 und 4.1.4). Uber den Parkplatz Alt-Lich ist eine Fiihrung
auf einem getrennten Rad- und Gehweg am siidlichen Rand des Parkplatzes vorgesehen. Dies ermdog-
licht eine Entflechtung des Parksuchverkehrs von der Pramienstralle kommend und dem Rad- und Ful3-
verkehr des Hambach LOOP. Gleichzeitig profitiert der Radverkehr in den Sommermonaten von einer
Verschattung durch die Baume der Sophienhéhe. Ostlich des Parkplatzes beginnt die ,echte” Fahr-
radstralle, die im Weiteren nach Elsdorf fiihrt. Die MaBnahmen entsprechen den MaBnahmen in Ka-
pitel 4.1.5.

Abbildung 43 MaBnahmen Gemeinde Niederzier | Ausschnitt Nord
(Quelle: INOVAPLAN GmbH; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Niederzier Stidwest

Der Wirtschaftsweg durch den Biirgewald (vgl. Kapitel 4.1.7) ist bis zur Briicke Gber die Hambachbahn
vorgesehen (vgl. Abbildung 44). Von dort an ist die Umwidmung der bestehenden StraRe in eine ,un-
echte” Fahrradstrale vorgesehen. Kfz-Verkehr ist bis max. 30 km/h freigegeben. Zur Erh6hung der

Radverkehrssicherheit wird ergdnzend die Rotmarkierung der Furten empfohlen.

Im Bereich der Tagesanlagen ist ein getrennter Rad- und Gehweg vorgesehen. Hierflir miissen Gleise
Uberquert werden, die fiir den Radweg ggf. rlickgebaut werden missen. Insgesamt bleiben die Planun-
gen flir den Bereich der Tagesanlagen aber in einem konzeptionellen Stadium, da sich die zukinftige
Nutzung ebenfalls noch in der konzeptionellen Planungsphase befindet. Die Bediirfnisse des Radver-
kehrs sind daher in den weitergehenden Planungen der Tagesanlagen zu bericksichtigen (Gewerbe,

Parkplatze, Verkehrsfiihrung MIV etc.).
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Im weiteren Verlauf Richtung Niederzierer See wird ein Zweirichtungsradweg empfohlen. Die Wege-
fliihrung entlang des Umspannwerks ist durch einen Zaun zu sichern. Parallel zum Radweg wird der
Neubau eines Wanderwegs empfohlen (vgl. Kapitel 4.2.3). Ab dem Niederzierer See verlduft der Ham-
bach LOOP als Wirtschaftsweg weiter Richtung Jllich. Die MaBnahmen hierfiir entsprechen den Aus-

fihrungen in Kapitel 4.1.3.

Abbildung 44 MaBnahmen Gemeinde Niederzier | Ausschnitt Siidwest
(Quelle: INOVAPLAN GmbH,; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Querverbindung und Sophienh6he

Entlang der Querverbindung wird der Radverkehr auf einem Zweirichtungsradweg durch die Tage-
baufolgelandschaft gefiihrt (vgl. Abbildung 45). Die finale Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur ist
abhangig von der Realisierung der L 276n und entweder als fahrbahnbegleitender Radweg oder eigen-

standige Radverkehrsverbindung mit optimiertem Streckenverlauf auszufiihren (vgl. Kapitel 3.7).
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Abbildung 45 MaRnahmen Gemeinde Niederzier | Ausschnitt Querverbindung und Sophienhdhe
(Quelle: INOVAPLAN GmbH; Bildquelle: RWE Power AG und Copyright: RWE Power AG)

Auf dem Hauptwirtschaftsweg von RWE bis zum geplanten BIZ auf der Sophienhdhe soll gemaR Nie-
derzier auch der MIV verkehren, sodass fiir den Radverkehr besondere MalRnahmen erforderlich sind.
Aufgrund der hohen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen dem langsamen bergauffahrenden Rad-
verkehr und dem MIV wird hier eine Trennung beider Verkehrsarten dringend empfohlen. Die geplante
Breite des Hauptwirtschaftswegs (5,00 m asphaltierter Weg zzgl. beidseitig unbefestigte Bankette
0,75 m) ermoglicht jedoch keine eigenstandige Radverkehrsinfrastruktur, sodass alternativ eine Mar-

kierung von Schutzstreifen empfohlen wird.

Die Markierung beidseitiger Schutzstreifen erfordert gemaR Richtlinien eine Fahrbahnbreite von min-
destens 7,50 m*, bei Radvorrangrouten sogar 9,00 m°. Zudem ist auBerorts ein Einsatz von Schutzstrei-

fen gemaR VwV-StVO nicht zuldssig. Der Erlass ,Schutzstreifen auRerorts” des Ministeriums fir Um-

4 FGSV: ERA 2010 — Empfehlungen fir Radabstellanlagen
5 FGSV: H RSV 2021 — Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
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welt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen ermachtigt die lokalen StraRenver-
kehrsbehérden seit 2024, Schutzstreifen auch auBerorts einzusetzen®. Hierin sind einige Voraussetzun-

gen zur Markierung von Schutzstreifen aullerorts festgesetzt:

= Keine Anordnung auf StralRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h

= Die durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke betrdgt max. 4.000 Kfz/24h

= Esist Sorge dafiir zu tragen, dass vorgeschriebene Mindestseitenabstand von 2,00 m fiir das Uber-
holen mit Kraftfahrzeugen von Radfahrenden Uberall eingehalten werden kann

* Die Breite der Schutzstreifen betragt in der Regel (inklusive Leitlinie) 1,50 m’

= Die Breite der Kernfahrbahn (verbleibende Breite zwischen Schutzstreifen) muss mindestens
3,70 m betragen, bei einseitigen Schutzstreifen mindestens 4,35 m, zzgl. Randstreifen (0,125 m)

= Keine Markierung einer Mittellinie auf der Fahrbahn

Da auch mit dem Ausbau der unbefestigten Bankette insgesamt lediglich 6,50 m Fahrbahnbreite zur
Verfligung stehen, kdnnen auf der Zufahrt aus Niederzier zum BIZ keine beidseitigen Schutzstreifen
markiert werden (erforderliche Breite bei beidseitigen Schutzstreifen 2 6,95 m; bei einseitigem Schutz-
streifen > 6,10 m). Daher wird die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens bergauf empfohlen,
um fir den langsam fahrenden Radverkehr einen Schutzraum zu bieten. Auf der bergabfiihrenden
Fahrbahnseite wird die Markierung einer

Piktogrammkette empfohlen, die auf die @
gleichberechtigte Mitbenutzung der Fahr-

bahn durch den Radverkehr hinweist

(vgl. Abbildung 46). Die verbleibende Rest- =

breite von 0,40 m, welche sich aus der Dif-
ferenz zwischen den Mindestanforderun-
gen und der tatsachlich verfiigbaren Quer-
schnittsbreite ergibt, ist der Breite des

Schutzstreifens zuzuschlagen.

Auf der Sophienhéhe ist entsprechend der 0.125 m > 4.35 m =1850m =20125m

definierten Standards ein gemeinsamer f —— 1

26,10m
Abbildung 46 Prinzipskizze (ohne MaRstab) der Empfehlung
gem Belag und 3,50 m Breite vorgesehen. fiir die Zufahrt Niederzier ¢ BIZ

Geh- und Radweg mit wasserdurchlassi-

6 Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (10.01.2024): Erlass Schutzstreifen auRerorts, Akten-
zeichen VII C4-58.91.24
7GemaR H RSV 2021 betragt die Mindestbreite fir Schutzstreifen auf Radvorrangrouten eine Mindestbreite von 2,00 m
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Fir die Realisierung des Radwegs bzw. zum Erreichen der notwendigen Breite muss die bestehende
Verwallung abgetragen werden. Wie weit, hdngt von Faktoren wie Hohe, Breite und Form der beste-
henden Verwallung ab. Im Rahmen der MBS erfolgte eine Analyse zur Abtraghdhe, wofiir zunachst

vereinfachende Annahmen getroffen wurden (vgl. Abbildung 48):

=  Breite Sockel 9,00 m
=  Hohe Wall 4,00 m

= Konische Form

Hohe: 4 m

l |
| Grundflache: 9 m I

Abbildung 48 Prinzipskizze (ohne MaRstab) der bestehenden Tagebauverwallung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Je nach Grundflache der Verwallung verbleiben nach Abtragung bis zur erforderlichen Zielbreite fir

den Radweg unterschiedliche Hohen (vgl. Abbildung 49).

- I I I F e I

Abbildung 49 Hohe des Radwegs auf der Verwallung in Abhdngigkeit der Grundflache
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Dementsprechend ist der Wall je nach weiterem Planungsstand ggf. nur teilweise abzutragen, um die
erforderlichen Breiten fiir den Radweg einschlieRlich der notwendigen Sicherheitsraume sicherzustel-
len. Bei einer Grundflache von 9 m verlauft der Radweg auf einer Hohe von 1,75 m, bei 8 m Grundfla-
che auf etwa 1,25 m. Reduziert sich die Grundflache auf 6 m, verbleibt lediglich eine Hohe von etwa
0,25 m, womit der Wall nahezu vollstandig abgetragen ist. Sollte anstelle eines seitlichen Sicherheits-
raums zum See hin ein Geldnder vorgesehen werden, kann die erforderliche Zielbreite auf 3,50 m re-
duziert werden, wodurch sich der erforderliche Abtrag entsprechend verringert. Diese Option ist im
Rahmen der weiteren Planungsphasen zu priifen. Aufgrund der variierenden Breite der Verwallung ist

auch eine Hohendifferenzierung des Radwegs in Langsrichtung zu berlicksichtigen.
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4.1.10.2 MaRnahmen BetriebsstraRe

Die Betriebsstrafen von RWE kdnnen erst nach Ende der laufenden Tagebauaktivitdten fiir eine allei-
nige Nutzung durch den Radverkehr (ggf. mit Ausnahme fiir weiterhin notwendige betriebliche oder
landwirtschaftliche Nutzungen) umgewidmet werden. Dies betrifft die Streckenabschnitte zwischen
dem Parkplatz Alt-Licht und den Inszenierungsanlagen, den Teilabschnitt zwischen der Tagebauver-
wallung und dem Forster Weg in Kerpen sowie den Abschnitt stidlich der Tagesanlagen. Daher werden
im Folgenden MaRnahmen aufgefiihrt, die die Sichtbarkeit und Sicherheit des Radverkehrs auf diesen

Abschnitten bereits kurzfristig gewahrleisten sollen:

=  MarkierungsmaRnahmen

— Markierung von einseitigen (Fahrbahnbreite mind. 2 6,10 m) oder beidseitigen Schutzstreifen
(Fahrbahnbreite mind. = 6,95 m), vgl. Kapitel 4.1.8

— Markierung von Piktogrammketten

= Verkehrsrechtliche MaRnahmen

— Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, um eine vertragliche Befahr-
barkeit des Radverkehrs im Mischverkehr zu gewahrleisten

— Beschrankung der Nutzung der BetriebsstralRe auf Betriebs- und landwirtschaftlichen Verkehr

=  Bauliche MaRnahmen (vgl. Abbildung 50)

- Einrichtung einer Protected Bikelane (,,geschiitzter Radfahrstreifen”)

- Plateau-/Teilaufpflasterungen oder Fahrbahnschwellen als verkehrsberuhigende MaRRnahme

=  Flankierende MalRnahmen

— Rotmarkierung von Radverkehrsfurten (bei einer Fiihrung im Seitenraum)
— Warnschilder entlang der Fahrbahn, die auf querenden Radverkehr hinweisen

- Ausreichende Beleuchtung und/oder retroreflektierende Fahrbahnbegrenzungen

4]

Gohweg

3 -
Teilaufpflasterung

Abbildung 50 Protected Bikelane und Prinzipskizzen (ohne MaRstab) von Aufpflasterungen)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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4.1.10.4 Barrierefreiheit

Barrierefreie Radverkehrsanlagen férdern die Gleichberechtigung der Teilnehmenden im 6ffentlichen
Raum und unterstitzen Mobilitatslosungen, die auf Zuganglichkeit und Teilhabe aller Bevolkerungs-
gruppen ausgerichtet sind. Wichtige Elemente der Barrierefreiheit im Radverkehr sind gut befahrbare
Oberflachen ohne Schlaglocher, ausreichende Breiten auch bei Gegenverkehr, geringe Steigungen so-
wie uneingeschrankte Sichtbeziehungen an Knotenpunkten. Ebenso sind ebene Querungen, sichere
Uberleitungen vom Seitenraum auf die Fahrbahn und eine durchgingige, intuitive Wegweisung uner-
lasslich. Durch die konsequente Umsetzung barrierefreier Standards wird der Radverkehr nicht nur

sicherer, sondern auch fiir eine groflere Nutzendengruppe attraktiver.

Im Rahmen der MBS wird daher ein besonderer Fokus auf eine moglichst barrierefreie Planung und
Gestaltung des Rad- und Wanderwegs gelegt. Fiir jeden Streckenabschnitt wurde im Zuge der Stre-
ckenpriifung die maximale Steigung ermittelt. Die Berechnung hierfir basiert auf der jeweiligen Ab-
schnittslange sowie den zu lGiberwindenden Hohenmetern. Eine Differenzierung zwischen ansteigen-

den und abfallenden Verldufen (Steigung und Gefélle) wurde hierbei nicht vorgenommen. Abbildung

54 stellt die Barrierefreiheit im Hinblick auf Steigungs- und Gefalleverhaltnisse am Hambach LOOP dar.

Barrierefreiheit
Hambach LOOP

Gemarkungsgrenze

Geplanter See

>4 Barrierefreiheit
4 . Gegeben

(<3 %)
— Eingeschrankt
(3-6 %)
| === Nicht gegeben
' (>6%)
0 2 4 km
[

R OE (wWilk — 1 [ ‘,_l LY
| I L TR I.m.h-q, et b

Y
© Luftbild: Geobasisdaten Nord fbein-We;_falen, 06.06.2025

Abbildung 54 Barrierefreiheit Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Auf der Sophienhdhe sowie entlang der Querverbindung sind alternative Wegeverbindungen nur ein-

geschrankt realisierbar. Da die Sophienhdéhe von den regularen Qualitatsstandards ausgenommen ist,
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= Uberquerungsstellen auBerhalb von Knotenpunkten (ohne/mit Lichtsignalanlage)

4.2.1.1 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

An Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage kann der Radverkehr entweder wartepflichtig oder bevor-

rechtigt geflihrt werden.

Wartepflichtige Fiihrung

In der Regel wird der Radverkehr an AulRerortsstralRen im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Quert eine
Hauptverbindung des Radverkehrs eine untergeordnete Strale, ist unter Einbeziehung der Verkehrs-
starken und der Knotenpunktgestaltung im Einzelfall zu priifen, ob der Radverkehr bevorrechtigt wer-
den kann. Ist dies nicht der Fall, sollte der (gemeinsame Geh- und) Radweg, der die untergeordnete
StralRe quert, von der parallelgefiihrten bevorrechtigten Fahrbahn 6,00 m abgesetzt werden. Der Rad-
weg wird verschwenkt und von der bevorrechtigten Fahrbahn weggefiihrt. Zur Verdeutlichung der
Radverkehrsfiihrung kénnen reflektierende Absperrschranken am Beginn der Verschwenkung aufge-
stellt werden. AuBerdem sind Verkehrszeichen (Zeichen 205 ,Vorfahrt gewahren”) oder Aufmerksam-
keitsfelder mit spirbaren Rillen empfehlenswert, die geschwindigkeitsdampfend wirken und dem Rad-
verkehr die Wartepflicht verdeutlichen. Fiir eine sichere Querung ist ein Fahrbahnteiler empfehlens-
wert. Aufgrund der Wartepflicht fiir den Radverkehr ist eine Furtmarkierung unzulassig (vgl. Beispiel-
bilder im Ubersichtskasten ,Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen®). Bei der Radverkehrsfiihrung
tiber eine ibergeordnete StraRe ist eine Uberquerungsstelle in Form einer Mittelinsel empfehlens-
wert, um die Verkehrssicherheit fir die Wartepflichtigen zu erhohen. Bei einer Mittelinsel darf die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs maximal 70 km/h betragen, gute Sichtbeziehungen

missen gewahrleistet sein. An dieser Uberquerungsstelle darf keine Furt markiert werden.

Bevorrechtigte Fiihrung

Quert eine Hauptverbindung des Radverkehrs eine untergeordnete Stralle, ist unter Einbeziehung der
Verkehrsstarken und der Knotenpunktgestaltung im Einzelfall zu priifen, ob der Radverkehr bevorrech-
tigt werden kann. Bei einer Bevorrechtigung sollte die Querung maximal 4,00 m von der Gbergeordne-
ten Fahrbahn entfernt liegen. In diesem Fall wird eine Furt markiert, um die Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs zu verdeutlichen. Damit der bevorrechtigte Radverkehr sich insbesondere fiir abbiegende
Fahrzeuge rechtzeitig im Sichtfeld befindet, soll der Radweg mindestens 20,00 m vor dem Knotenpunkt
an die Fahrbahn herangefiihrt werden. Fiir den abbiegenden Radverkehr ist indirektes Linksabbiegen

empfehlenswert.
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Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
\ETR (T[T, i-3 Abgesetzte Querungsmaoglichkeit, Fahrbahnteiler/Mittelinsel

S:r:;r;is:gesetzte Querungsmoglichkeit, Furt, Verschwenkung Radweg zur

Abgesetzte Querungsmaoglichkeit: 6,00 m
\WETR (I Jille,1i1: 38 Breite des Fahrbahnteilers: 2,50 m
Breite der Mittelinsel: 4,00 m

Infrastruktur

Abgesetzte Querungsmoglichkeit: < 4,00 m
TSYLITEENS 1 T:i 3l Breite der Furt: 2,50 m
Verschwenkung in Richtung Fahrbahn: > 20,00 m vor dem Knotenpunkt

Wartenflichti Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) zur Verdeutlichung der Wartepflicht fur
s & den Radverkehr, Absperrschranke, Aufmerksamkeitsfelder
Roteinfarbung der Furt, Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeilen auf der
Furt
Beispielbilder ‘

Regelmalle

Flankierende
MaRnahmen

Abgesetzte Querungsmoglich- Aufmerksamkeitsfeld mit
keit fur wartepflichten
Radverkehr

Bevorrechtigte Querungsmog-

lichkeit mit Furt (spiirbaren) Rillen

Freisen

Landkreis Miinchen

© INOVAPLAN GmbH

Tabelle 6 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
(Quelle: ERA (2010), Darstellung: INOVAPLAN GmbH)

4.2.1.2 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

An signalisierten Knotenpunkten wird der parallel zur Gbergeordneten StraBe gefiihrte Radverkehr
maximal 4,00 m von der lbergeordneten Fahrbahn entfernt tiber die untergeordnete StralRe gefiihrt.
Die dort markierte Furt ist 4,00 m breit und sollte zu Erhéhung der Aufmerksamkeit rot eingefarbt
werden. Zur Steigerung des Fahrkomforts fiir den Radverkehr kann durch die Anbringung von Sensoren

im Vorfeld der Bedarf frihzeitig angefordert und somit die Wartezeiten verringert werden.
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen

Infrastruktur Rad Gering abgesetzte Furt

Absetzung der Furt: £4,00 m

RegelmaR
egeimalie Breite der Furt: 4,00 m

Flankierende Roteinfarbung der Furt
MaBBnahmen Sensoren Radverkehr

Beispielbild ¢ gering abgesetzte Furt ‘

Landkreis Miinchen

© INOVAPLAN Gmb

Tabelle 7 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
(Quelle: ERA (2010), Darstellung: INOVAPLAN GmbH)

4.2.1.3 Kreisverkehre

AulRerorts wird der Radverkehr an Kreisverkehren auf umlaufenden (gemeinsamen Geh- und) Radwe-
gen geflihrt. An den Knotenpunktarmen sollte der Radverkehr 6,00 m abgesetzt von der Kreisfahrbahn

Uber einen Fahrbahnteiler gefihrt werden. Dabei ist der Radverkehr wartepflichtig.

Kreisverkehr

Infrastruktur Rad Umlaufende Radwege, Fahrbahnteiler
Regelmalie Aufstellflache Fahrbahnteiler: 3,00 m lang, 2 4,00 m breit

Flankierende

Ausreichend dimensionierte Aufstellflache auf dem Fahrbahnteiler
MaRnahmen

Beispielbild ¢ umlaufender Radweg ‘

Landkreis Miinchen

Tabelle 8 Kreisverkehre
(Quelle: ERA (2010), Darstellung: INOVAPLAN GmbH)
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4.2.1.4 Uberquerungsstellen auBerhalb von Knotenpunkten

Bei der Fiihrung an Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunkten wird zwischen Uberquerungs-

stellen ohne und mit Lichtsignalanlage unterschieden.

Uberquerungsstellen ohne Lichtsignalanlage

Uberquerungsstellen ohne Lichtsignalanlage diirfen nur angelegt werden, wenn StraRen mit maximal
zwei Fahrstreifen tiberquert werden miissen. An diesen Stellen sind Mittelinseln geeignete Uberque-
rungshilfen. Diese missen z. B. mithilfe von retroreflektierender Beschilderung gut erkennbar sein. Um
die Wartepflicht des querenden Radverkehrs zu verdeutlichen, darf keine Furt markiert werden und
das Zeichen 205 ,Vorfahrt gewahren” muss angeordnet werden. Die Sichtbeziehungen an der Uber-
querungsstelle missen sowohl fiir den Radverkehr als auch fur den sich annahernden Kfz-Verkehr si-

chergestellt werden.

Uberquerungsstelle mit Lichtsignalanlage

Um die Verkehrssicherheit an StraRen mit einer hohen Verkehrsbelastung (> 5.000 Kfz/24 h) oder bei
einem hohen Verkehrsaufkommen von querenden schwachen Verkehrsteilnehmenden (z. B. Kinder,
Altere) zu gewihrleisten, sind Lichtsignalanlagen an Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunk-
ten empfehlenswert. Missen mehr als zwei Fahrstreifen Gberquert werden, sind Lichtsignalanlagen
sogar erforderlich. Zur Verdeutlichung der Wartepflicht sollten Haltlinien (Zeichen 294) fur den Rad-
verkehr angeordnet werden. Die Breite der zu markierenden Furt ist abhangig davon, ob sie vom FuR-
und Radverkehr oder nur vom Radverkehr genutzt wird. Grundsétzlich ist eine verkehrsabhangige
Steuerung der Lichtsignalanlage mithilfe von Detektoren im Vorfeld fiir den Radverkehr zu empfehlen,
um die Wartezeit zu verringern und den Fahrkomfort zu erhéhen. Die Wartezeit verringert sich und
der Fahrkomfort erhdht sich. Fir den FuB- und Radverkehr kann an StraRen ein gemeinsamer Signal-
geber genutzt werden, wenn die Uberquerungswege nicht zu lang sind. An z. B. vierstreifigen StraRen
sollte der Radverkehr aufgrund des langen Uberquerungsweges vom FuRverkehr getrennt signalisiert

werden, um eine langere Freigabezeit flir den Radverkehr zu ermaoglichen.
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Abbildung 56 Beispielsteckbrief Knotenpunkte 1/3
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 57 Beispielsteckbrief Knotenpunkte 2/3
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 58 Beispielsteckbrief Knotenpunkte 3/3
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Die zugrundeliegenden Qualitatsstandards und Planungspramissen streben grundsatzlich eine weitge-
hende Trennung des Rad- und FuRverkehrs an, um Nutzungskonflikte zu reduzieren. Gleichzeitig sieht
die MaBnahmenplanung fiir den Hambach LOOP abschnittsweise eine gemeinsame Fiihrung des Ful3-
und Radverkehrs beispielsweise auf gemeinsamen Geh- und Radwegen oder Wirtschaftswegen vor.
Abbildung 59 stellt die Uberlagerung des abgestimmten Verlaufs des Rad- und FuRverkehrs dar. Hoch-
auflésende Karten der FuRverkehrsfiihrung sowie der Gberlagerten Fihrung des Hambach LOOP und

FuBverkehrs im DIN A3-Format sind ergdnzend in Anlage 2.5 und 2.6 beigefiigt.

FuBverkehrsfihrung

Gemarkungsgrenze

Geplanter See

Legende

— Eigenstandige
FuBwegeflihrung
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Hambach LOOP
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FuBwegeflihrung

—— (See-)Zugange

0 2 4 km
I ]

© Luftbild: Geobasisdaten Nordrhein-Westfalen, 12.06.2025

Abbildung 59 Uberlagerung Wegefiihrung Hambach LOOP (Radweg) und FuBverkehr
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Rahmen der MBS wird dabei im Folgenden zwischen Gehwegen und Wanderwegen unterschieden
(vgl. Abbildung 60 und Abbildung 61). Gehwege finden dabei vorrangig innerhalb von Wohngebieten
Anwendung und dienen vor allem dem alltdglichen FuRverkehr. Sie sind in der Regel asphaltiert oder
gepflastert und weisen eine Mindestbreite von 2,50 m auf. Die Gestaltung von Gehwegen beriicksich-
tigt die Anforderungen an Barrierefreiheit. Hierzu zdhlen taktile Leitelemente, die Einhaltung der zu-
lassigen Grenzwerte fiir Lings- und Querneigung sowie eine angemessene Beleuchtung. Im Verlauf der
geplanten FuBwegefiihrungen sind Gehwege im Bereich der Tagesanlagen sowie entlang der StralRen
Auf der Heide und Nordrandweg in Elsdorf vorgesehen. Wanderwege hingegen verlaufen Gberwiegend
abseits von bebauten StralRen und Gebieten und dienen dem Freizeitverkehr haufig fiir langere Spa-
ziergange oder Wanderungen durch landliche Gebiete, Walder oder Felder. Sie sind zumeist unbefes-

tigt und zeichnen sich durch natiirlichen Oberflichenmaterialien wie wassergebundene Decken, Holz,
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Waldboden oder Sand aus. Die Gestaltung von Wanderwegen folgt vorrangig landschaftsbezogenen
und naturrdumlichen Gegebenheiten, wobei die Anforderungen an Barrierefreiheit nur eingeschrankt

realisierbar sind.

Gehweg Wanderweg

Abbildung 60 Beispiele fiir die Gehwege und Wanderwege im Kontext der MBS Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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© Luftbild: Geobasisdaten Nordrhein-Westfalen, 6.2025 > ™ 4 , s,
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Abbildung 61 Differenzierung der FuBverkehrsfiihrung in Geh- und Wanderweg
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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4.3.1 Fiihrungsformen FuBverkehr

Tabelle 11 stellt die Anteile an den Fiihrungsformen differenziert nach Kommune dar.

Fiihrungsform Kilometer (gerundet)

Fubverkehr | Jilich | Ttz | Elsdorf | Kerpen |Merzenich | Niedersier| Gesamt

e R B D R T R Y
Likm | 13km
- - 3,2 km 0,1 km - 1,5 km 4,8 km
- 75km  7,6km  32km  139km | 32,2km
mm--mmm
3,8km | 1,2km - 9,3km | 14,3 km
59km | 2,3km - 2,6 km 52km | 16,0 km
--mm
s5km | 55km
! ~ 44km  1,9km  30km  1,9km | 11,2km
m 9,7km  3,5km 15,1km 9,6 km 8,9 km 38,6 km @ 85,3 km

Tabelle 11 Ubersicht Anteile der FuRverkehrsfiihrungsform differenziert nach Kommune
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Bei den eigenstandigen FuRverkehrsfihrungsformen dominiert mit einer Gesamtlange von rund 32 km
der Wanderweg als haufigste Infrastrukturform. Deutlich seltener treten Gehwege (ca. 1 km) sowie

baulich getrennte Rad- und Gehwege (ca. 5 km) auf.

Bei den gemeinsamen FuRverkehrsfiihrungsformen dominiert mit einer Gesamtlange von 16 km der
Wirtschaftsweg, dessen Infrastruktur sowohl mit dem FuR- als auch mit dem landwirtschaftlichen Ver-
kehr geteilt wird. Danach folgen mit rund 14 km gemeinsame Geh- und Radwege. Auf kommunaler
Ebene hat ebenfalls die Gemeinde Niederzier mit 15 km den groRten Anteil an gemeinsamen Fih-

rungsformen. In Elsdorf und Kerpen ist keine gemeinsame FuBverkehrsflihrung vorgesehen.

Abbildung 62 visualisiert die empfohlenen FuRverkehrsfihrungsformen in der Tagebaufolgeland-

schaft. Eine hochauflésende Karte im DIN A3-Format findet sich zudem in Anlage 2.7.
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Abbildung 62 Geplante FuBverkehrsfiihrungsform Hambach LOOP
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In Niederzier, Jilich und Titz verlauft der FuRverkehr gemeinsam mit dem Radverkehr und landwirt-
schaftlichen Verkehr auf dem geplanten Wirtschaftsweg des Hambach LOOP. Ab dem Parkplatz Alt-
Lich verlauft der FuRverkehr auf einem Wanderweg auf der Sophienhéhe parallel zur geplanten Fahr-
radstralle des Hambach LOOP. In Elsdorf fihrt der Fulverkehr perspektivisch auf einem getrennten
Gehweg parallel zur bestehenden Fahrradstralle im Seitenraum, welche perspektivisch zum Radweg
umgewidmet werden soll (vgl. Kapitel 4.1.5). Am Forum :terra nova fiihrt die FuBverkehrsverbindung
auf die Hohe der Wellenschlagzone herunter auf ca. Hohenlinie 67 am Seeufer. Hier verlauft der Wan-
derweg bis zur ehemaligen A4. Zur Uberwindung der Biotopverbundfliche wird empfohlen, einen ei-
genstandigen Gehweg im Fahrradtunnel vorzusehen. AnschlieRend verlauft der FuRverkehr auf einem
Wanderweg parallel zum Radweg auf der ehemaligen A4. Im Bereich des Biirgewalds trennt sich die
FuRverkehrsfiihrung in zwei separate Wegeverbindungen: Die eine Verbindung fihrt auf einem Wan-
derweg entlang des zukiinftigen Sees. Die zweite Verbindung fihrt parallel zum Hambach LOOP durch
den Biirgewald, die Tagesanlagen und weiter Richtung Niederzierer See. Auf der Sophienhdhe wird der
FuRverkehr gemeinsam mit dem Radverkehr auf den vorgesehenen Wegeverbindungen des Ham-

bach LOOP gefiihrt. Auf die Sophienhohe fiihren zwei Zuwegungen auf bestehenden Wegestrukturen.

INOVAPLAN GmbH Seite 85



S NNOVATION DATEN =) J_ /3 I\
MaRnahmen Hambach LOOP EINYON/A Bl ANUNG ANWENDUNG

4.3.2 Barrierefreiheit

Eine durchgdngige und ausreichend breite FuBverkehrsinfrastruktur dient nicht nur der uneinge-
schrankten Nutzung durch den FulRverkehr, sondern kann bei entsprechender Gestaltung auch zum
ZufuBgehen motivieren. Im Hinblick auf den demographischen Wandel ist eine barrierefreie Gestal-
tung der Infrastruktur von immer groRerer Bedeutung. Eine barrierefreie Gestaltung von Gehwegen
ist dabei nicht nur fiir Personen im Rollstuhl oder mit Rollator erforderlich, sondern auch fiir andere
Personengruppen wie Personen mit Kinderwagen, Gepack oder einer temporaren Verletzung (z. B. Un-
terarmgehstiitzen). Zu einer barrierefreien Nutzung des 6ffentlichen Raums zdhlen verschiedene As-
pekte wie ausreichend nutzbare Gehwegbreiten, von Hindernissen freie Gehwege, ebene Oberfla-
chenbeschaffenheiten oder die barrierefreie Gestaltung von Querungshilfen, Treppenanlagen, Borden

und Schwellen.

Die folgenden Hinweise und Empfehlungen zur Barrierefreiheit beziehen sich vorrangig auf Gehwege
und umfassen demnach nur Teilabschnitte des geplanten FuBwegenetzes. Es wird jedoch angestrebt,
die Empfehlungen, soweit moglich, auch auf die Wanderwege zu lbertragen und dort entsprechend

umzusetzen.

Anforderungen an barrierefreie Gehwege

Der Flachenbedarf fiir Gehwege ergibt sich aus dem Begegnungsfall und ist so gewahlt, dass zwei Per-
sonen komfortabel nebeneinander oder aneinander vorbei gehen kénnen. Damit beide Personen ge-
nug Platz haben und ein Sicherheitsabstand zum StraBenraum gewahrt ist, ergibt sich eine Mindest-
breite von 2,50 m im Neubau (vgl. Abbildung 63). Die Mindestgehwegbreite nach der DIN 18040-3 fir
Barrierefreiheit mit dem Begegnungsfall zweier Rollstiihle betrdgt 1,80 m. Mit variierenden Baufluch-
ten/-grenzen dndern sich auch die Anforderungen an die Gehwegbreite, sodass die Mindestgehweg-

breite mit zunehmender Bebauungsdichte oder Nutzungsfrequenz des Gehweges steigt.

& B
(1%
{0

: =
o2l | 080 |, 080 [0s0]
’. 20 _L
2,50m

Abbildung 63 Flichenbedarfe fiir Gehwege / Seitenrdume; Flichenbedarfe fiir Barrierefreiheit
(Quelle: EFA 2002; DIN 18040-3)
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Radabstellanlagen. Lademoglichkeiten als Teil der Ausstattung von Radabstellanlagen gewinnen hier-
durch an Bedeutung. An Rastplatzen des Typs 1 sind Lademoglichkeiten fiir Fahrrader als Grundaus-
stattung vorgesehen. Aufgrund der Ladedauer sind die Lademoglichkeiten zuséatzlich an denjenigen
Standorten sinnvoll, an denen lblicherweise ein langerer Aufenthalt erfolgt, wie beispielsweise an den
Bahnhofen oder grofReren Arbeitsplatzen in der Umgebung des Tagebaugebiets. Fiir die genaue Aus-
gestaltung der Ladeinfrastruktur kommen verschiedene Systeme in Frage, beispielsweise das externe
Laden des Akkus in Boxen'® oder das Laden des gesamten Fahrrads an Fahrradstindern?® oder Lade-
siulen®. Die Anschaffungs- und Installationskosten fiir E-Ladeinfrastruktur hiangen von verschiedenen

Faktoren wie Standort, Verkabelung, Fundamentarbeiten und notwendigen Genehmigungen ab.

Um sowohl der Bevolkerung als auch dem touristischen Radverkehr einfache Moglichkeiten zur Fahr-
radreparatur zu bieten, werden zudem ergdnzende Fahrradpump- und Servicestationen empfohlen.
Deren Umsetzung ist in einigen Kommunen bereits stark verbreitet. Mogliche Standorte sind neben
den Rastplatzen des Typs 1 bedeutende Umsteigepunkte vom SPNV auf das Fahrrad die bestehenden
und geplanten Bahnhofe. Um auch auf dem Geldnde von Unternehmen, die als Arbeitgebende wich-
tige Ziele im Alltag sind, Radabstellanlagen zu etablieren, sollten die Anrainerkommunen und Kreise
an die gréBeren Unternehmen herantreten und ggf. mit Anreizen fiir betriebliche Radverkehrsférde-

rung unterstitzen.

Abbildung 66 Beispiele fiir Fahrradschlauch-Automat und Servicestation
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

18 stein-hgs.de (2025): Ladestation 'Strength II', URL: https://www.stein-hgs.de/p/ladestation-strength-ii-38966-02-vnr (zuletzt abgerufen
am: 12.06.2025)

19 KELPIO GmbH (2025): E-Bike-Ladestation & 3 Anlehnbiigel als Reihenanlage, mit oder ohne Boxen fiir Ladegerate, URL: https://www.kel-
pio.de/e-bike-ladestation-3er-anlehnbuegel_235203669_49299/?ReferrerID=7&gad_source=1&gclid=EAlalQobChMIgvyCieqn-
jAMV5aqDBx2VsiagEAQYASABEgIRWD_BWE (zuletzt abgerufen am: 12.06.2025)

20 MEGAtimer GmbH — bike-energy (2025): E-Bike Ladestationen, URL: https://bike-energy.com/ladestationen/ (zuletzt abgerufen am:
12.06.2025)
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4.5.1 Wegweisung

Eine einheitliche und durchgangige wegweisende Beschilderung des Hambach LOOP sowie dessen Al-
ternativlosungen, Interimsrouten und Zuwegungen ist ein wesentliches Qualitatskriterium fir eine
nutzungsgerechte Radverkehrsinfrastruktur und dient abseits des Kfz-Verkehrs der Orientierung und
Akzeptanz von sicheren und attraktiven Verbindungen. Gleichzeitig wird dadurch der Hambach LOOP
im Verkehrsraum sichtbar. Das Wegweisungsnetz des Hambach LOOP sollte alle Besonderen Orte so-
wohl entlang des Hambach LOOP als auch dariiber hinaus die Anrainerkommunen verbinden und keine
Netzlicken aufweisen. Unterschieden wird eine zielorientierte (kiirzeste/schnellste Route) fur den All-
tagsradverkehr und eine routenorientierte (landschaftsbezogen, ,,der Weg ist das Ziel“) Wegweisung,
die sich eher an den Freizeitradverkehr richtet. Wahrend an bedeutenden Knotenpunkten bzw. Ver-
zweigungsstellen von verschiedenen Fahrradrouten gebiindelte Wegweiser mit Ziel- und Entfernungs-
angaben stehen sollten, genligen bei einem Versatz der aktuellen Route oder entlang des Streckenab-
schnitts Zwischenwegweiser ohne Ziel- und Entfernungsangabe fiir die Orientierung. Des Weiteren
wird zwischen Pfeilwegweisern, die von beiden Seiten lesbar sind und haufig in Knotenpunktbereichen
stehen, sowie Tabellenwegweisern, mit einseitiger Lesbarkeit im Zulauf des Knotenpunkts, unterschie-
den. In Abbildung 69 sind die unterschiedlichen Anwendungsbereiche der Wegweisungstypen zusam-
mengefasst??. Unabhingig von der Wegweisungsart oder des Wegweisungstyps ist eine kontinuierli-
che Wartung und Instandhaltung sowie (Griin-)Pflege der Beschilderung notwendig, um eine ganzjah-

rige Erkennbarkeit und Orientierung zu gewahrleisten.
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Abbildung 69 Anwendungsbereiche der verschiedenen Wegweisungstypen
(Quelle: NBR NRW: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr)

22 Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes NRW: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr
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Bepflanzungen zur Lenkung und Begrenzung der Nutzung, beispielsweise um den Zugang durch den
Wald zum See zu unterbinden und einer Freizeitnutzung entgegenzuwirken. Die vorgeschlagenen
Standorte fur Ausstattungselemente sind im Rahmen der Ausfiihrung so herzustellen, dass diese mog-
lichst auf bereits versiegelten Flachen installiert werden. Die genaue Lage geplanter Radabstellanla-
gen, Rastplatze, Zahlistellen, Infotafeln und weiterer zusatzlicher Moblierung ist in den weiteren Pla-
nungsschritten mit der UNB und weiteren Beteiligten abzustimmen, um zusatzliche Beeintrachtigun-

gen sensibler Bereiche zu vermeiden.

Fiir die weitere Planung und Realisierung der Streckenabschnitte auf der Sophienhéhe sind erganzend

die folgenden Hinweise zu beriicksichtigen:

= Die Wege auf der Sophienhdhe sind zur 6ffentlichen Nutzung freigegeben, aber nicht aus der Berg-
aufsicht entlassen. Die Flachen stehen unter Bergrecht. Eine Verdnderung der Wegefiihrung / We-
gebreite bedarf einer Anfrage bei der Bergbehorde, Bezirksregierung Arnsberg

= Die Sophienhdhe ist als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen

= Beim Entfall von Baumen und Habitaten ist ein Ausgleich erforderlich

4.5.4 Reitwege

Parallel zur Planung eines Rad- und FuRwegenetzes befindet sich auch ein Reitwegenetz durch die Ta-
gebaufolgelandschaft in Planung. Fiir die Reitwege sind verschiedene Flihrungsformen geplant. Bevor-
zugt sollen Reitwege getrennt oder parallel zu FuBwegen gefiihrt werden, eine Langsteilung breiter
Wege ist denkbar. Die Planung zeigt, dass eine komplette Trennung der Reitenden von den lbrigen
Verkehrsteilnehmenden nicht Giberall méglich sein wird. Wichtig sind die gegenseitige Riicksichtnahme

und eine klare Beschilderung erganzt durch Markierung.

In Bezug auf den Hambach LOOP sieht der aktuelle Stand der Reitwegeplanung mehrere Einmindun-
gen in bzw. Kreuzungen der Reitwege mit dem Hambach LOOP vor (z. B. K1, K2, K3 in Abbildung 55).
Hier ist eine enge Abstimmung der Planung fir den Hambach LOOP mit der Planung zu den Reitwegen
aus der Sanften Inwertsetzung unerlisslich. Eine linienhafte Uberschneidung des Reitwegenetzes mit
dem Hambach LOOP wird aus fachlicher Sicht nicht empfohlen, um Konflikte zwischen Rad- und Reit-
verkehr zu vermeiden. Der aktuelle Stand sieht jedoch eine 3-km-lange Fiihrung des Reitverkehrs auf
dem Hambach LOOP bei Elsdorf vor. Fiir die Knotenpunkte ist eine klare Regelung der Bevorrechtigung

mit Beschilderung und zusétzlicher Markierung empfohlen.

4.5.5 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die alleinige Bereitstellung von Radverkehrsinfrastruktur (Angebot) reicht hdufig nicht aus, um den
Radverkehrsanteil zu erhéhen. Neben der Schaffung einer qualitativ hochwertigen Radverkehrsinfra-
struktur stellen die Information, Kommunikation sowie ergdnzend dazu Serviceangebote (vgl. Kapi-

tel 4.4) weitere Bausteine einer ganzheitlichen und konsequenten Radverkehrsférderung dar. Um das
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5 Potenzialanalyse, Nutzen und Kosten

Um eine erste Bewertung der geplanten MaRnahmen fiir den Hambach LOOP zu erhalten, wird eine
Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) durchgefiihrt. Diese wurde unter anderen mit Hilfe des Landesverkehrs-
modells NRW erstellt und basiert methodisch auf Rahmenbedingungen der Bundesanstalt fiir StraRen-
wesen (BASt) sowie eines speziellen Tools fiir derartige Analysen welches vom Land Hessen entwickelt
wurde. Das Ziel dieses Verfahrens ist es, anhand einer Abschatzung der zu erwartenden Nutzen und
Kosten eine Einschatzung zu liefern, ob ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) groBer als 1,0 erreicht wer-

den kann, da dann eine MaBBnahme aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll einzustufen ist.

5.1 Methodisches Vorgehen

Der Aufwand fiir die MalRnahmen wird durch die Erstellung einer Kostenschatzung zur Umsetzung der
StreckenmaBnahmen sowie der punktuellen MaRnahmen (inkl. Ingenieurbauwerke) der Vorzugsvari-
ante bewertet. Die Kostenschatzung basiert urspriinglich auf dem , Kostenrechner Machbarkeitsunter-
suchung” sowie dem ,Band lll — Leitfaden Kostenschatzung” des Hessischen Ministeriums flr Wirt-
schaft, Energie, Verkehr und Wohnen fir Radschnellverbindungen in Hessen. Fiir das Projekt Ham-
bach LOOP wurde der Kostenrechner umfassend weiterentwickelt und an die konkreten Anforderun-
gen des Projekts angepasst. Dabei wurden zusatzliche Fiihrungsformen, MalRnahmenarten sowie un-
terschiedliche Planungshorizonte integriert. Den Kosten gegentiber steht ein durch die MalRnahmen-
realisierung entstehender Nutzen, der auf Basis von Verkehrsmodellrechnungen und einem eigenen
Ansatz zur Abbildung touristischer Verkehre ermittelt, auf jahrlicher Basis monetarisiert und schlieBlich

in der Nutzen-Kosten-Analyse gegenlibergestellt wird.

5.1.1 Nutzen (Potenzialanalyse)

Durch die Umsetzung des Hambach LOOP wird ein verbessertes Radverkehrsangebot realisiert, das zu
einer kirzeren Reisezeit mit dem Fahrrad flihrt. Durch die Attraktivitdtssteigerung des Verkehrsmittels
Fahrrad finden Verlagerungen vom MIV zum Fahrrad statt und es werden zusatzliche Fahrten mit dem
Fahrrad oder Pedelec induziert. Durch die verschiedenen touristischen Angebote entlang des Hambach
LOOP sowie auf der Sophienhéhe wird zudem von einer erhéhten Radverkehrsnachfrage durch Besu-
chende ausgegangen. Insgesamt wird so flir den Planfall der Umsetzung des Hambach LOOP eine ho-

here Radverkehrsnachfrage erwartet.

Bei der Nutzenberechnung werden die verkehrlichen Veranderungen ohne Umsetzung des Hambach
LOOP (Basisfall) gegeniiber der Umsetzung des Hambach LOOP (Planfall) betrachtet. Dabei werden

zwei Planfalle unterschieden:

= Planfall 1: Umsetzung der Querverbindung zwischen Elsdorf und Niederzier fur Kfz- und Radfah-

rende
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= Planfall 2: Umsetzung der Querverbindung zwischen Elsdorf und Niederzier ausschlieBlich fir Rad-

fahrende

Um die Verdnderungen in den beiden Planfallen jeweils ausschlieBlich fiir den Radverkehr zu ermitteln,
erfolgt die Berechnung der Planfalle auf Grundlage von zwei unterschiedlichen Basisfallen. In Basisfall 1
wird von einer Umsetzung der Querverbindung fir den Kfz-Verkehr ausgegangen. In Basisfall 2 gibt es

keine Querverbindung fiir den Kfz-Verkehr.

Fiir die Berechnung der Nutzen gilt es, insbesondere die beiden Aspekte bzw. Komponenten Potenzial
und Nutzen zu unterscheiden. Erstere beschreibt die zu erwartende Zahl an zukiinftigen Radfahrenden,
zweitere stellt monetarisierte Werte dar, welche unter anderem auf diesen Potenzialberechnungen

basieren.

Potenzialermittlung

Grundlage zur Durchfiihrung der Nutzenberechnung stellt das Landesverkehrsmodell (LVM) Nord-
rhein-Westfalen fiir 2015 (Analyse) sowie 2035 (Prognose) dar. Das Prognosemodell fiir MIV und Rad-
verkehr bildet die Grundlage fir die Basisfalle sowie die Planfille. Dabei unterscheiden sich die Basis-
falle lediglich im Hinblick auf die Querverbindung fiir den Kfz-Verkehr. In Basisfall 1 ist die Querverbin-
dung fiir den Kfz-Verkehr bereits vorhanden, in Basisfall 2 gibt es keine Querverbindung fiir den Kfz-
Verkehr. In den beiden Planfédllen wird die Querverbindung fiir den Radverkehr umgesetzt. Dadurch
wird sichergestellt, dass lediglich die Wirkungen durch die entstehende Radverkehrsverbindung fiur die

Nutzen-Kosten-Untersuchung berticksichtigt werden (vgl. Abbildung 70).

Abbildung 70 Modellgrundlage
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Aufgrund der ModellgroRe des landesweiten Verkehrsmodells wird fir die Untersuchung ein Teilnetz
fiir einen Umkreis von ca. 25 bis 30 km um den Hambach LOOP herum ausgeschnitten. Dadurch sind

typische Entfernungen der Radverkehrsnachfrage vollstiandig abgebildet. Das LVM basiert als Ver-
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kehrsmodell auf Fahrten des Alltagsverkehrs und bildet daher nur diese und keine touristischen Ver-
kehre ab. Das Verkehrsverhalten im Freizeitverkehr unterscheidet sich jedoch oftmals stark vom All-
tagsverkehr, z. B. in Bezug auf Wegelange, Ziel- und Verkehrsmittelwahl. Ein Weg im Verkehrsmodell
beriicksichtigt die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl von einer Quelle zu einem Ziel (und zuriick).
Jedoch haben nicht alle Freizeitwege eine definierte Quelle bzw. Ziel, z. B. der Hambach LOOP selbst
oder ein Rundweg auf der Sophienhohe. Insbesondere im Bereich des Hambach LOOP spielen touris-
tische Verkehre jedoch eine wichtige Rolle. Daher wird, erganzend und lber die Verkehre des LVM
hinaus, ein projektspezifischer Ansatz fiir die Berilicksichtigung von touristischen Wegen und Rundwe-

gen gewahlt, um z. B. auch den Freizeitverkehr entlang der Sophienhéhe abbilden zu kénnen.

Das LVM beinhaltet bereits strukturelle Entwicklungen wie Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung
bis zum Prognosejahr 2035. Liickenschliisse im Radverkehrsnetz sind ebenfalls teilweise hinterlegt und
werden durch bestehende Konzepte und Planungen der umliegenden Kommunen erganzt. Darliber
hinaus werden die Fahrgeschwindigkeiten auf den Radvorrangrouten im Umfeld aulRerhalb des Ham-
bach LOOP angepasst. Dadurch werden Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur im Umfeld Gber
den Hambach LOOP hinaus abgebildet. Innerhalb des Hambach LOOP werden im Basisfall keine An-
passungen vorgenommen. In Abbildung 71 sind die im Basisfall hinterlegten Strecken fiir den Radver-

kehr und deren Geschwindigkeit zu sehen.

Abbildung 71  Basisfall (2035) mit Anpassungen der Radverkehrsinfrastruktur
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Auf Basis dieser Anpassungen werden mit den Planfallen (vgl. Abbildung 72) die fiir die Umsetzung der
Radverkehrsinfrastruktur entlang des Hambach LOOP vorgesehenen Strecken mit folgenden Eigen-

schaften modelliert:

= Radrouten auf Sophienhdhe (Geschwindigkeit Rad: 15 km/h)
= Hambach LOOP (Geschwindigkeit Rad: 20 km/h)
= Querverbindung (Geschwindigkeit Rad: 20 km/h, Kfz: 70 km/h bzw. 0 km/h)

Abbildung 72  Planfall 1 und Planfall 2 (2035) mit Anpassungen der Radverkehrsinfrastruktur
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Neben dem alltdglichen Verkehr, der von der hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur profitiert gibt es
zusatzlich ein touristisches Potenzial. Dafiir wurden verschiedene Gutachten berticksichtigt, die bereits

konkrete Prognosen zur Anzahl der Besuchenden ermittelt haben:

*  Umsetzung BIZ Sophienhéhe 80.000 Besuchende im Jahr??

* Tagebaurand Elsdorf 300.000 Besuchende im Jahr*
* Besucherzentrum Elsdorf 200.000 Besuchende im Jahr??
* Rundweg Sophienhshe 120.000 Besuchende im Jahr?®
* |Indemann (anteilig, 50%) 175.000 Besuchende im Jahr?3

2 DTV-Verkehrsconsult GmbH (2025): Ergebnisbericht zur Verkehrsuntersuchung — Biirger- und Informationszentrum auf der Sophienhéhe

24 BTE Tourismus- und Regionalberatung (2024): Tourismuskonzept fiir den Tagebaurandbereich auf Elsdorfer Stadtgebiet

25 Project M GmbH (2021):Kosten-Nutzen- & Wertschépfungsanalyse Inwertsetzung Sophienhéhe mit Schwerpunkt Besucherinformations-
zentrum
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= Gesundheitliche Auswirkungen durch erhohte Aktivitat: Regelmalige korperliche Aktivitat flhrt
im Allgemeinen zu einer Verbesserung der Gesundheit wie beispielsweise einer geringeren Wahr-
scheinlichkeit fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Fiir Personen, die vom MIV oder OPNV auf das
Fahrrad umsteigen und taglich mehr als 7,5 km zurlicklegen, fliet der gesundheitsférdernde As-
pekt als Steigerung der Produktivitdt mit 320,16 € pro Person in die Nutzenberechnung ein.

= Reduzierung der Sterblichkeitsrate: Nach Erkenntnissen der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
flihrt eine zunehmende Aktivitdt neben der allgemeinen Verbesserung des Gesundheitszustandes
auch zu einer Reduzierung des Sterberisikos um 10 %. Die Personenkilometer von Radfahrten tber
3,8 km werden mit 220 Arbeitstagen im Jahr multipliziert. Der ermittelte Wert wird mit 0,036 €
multipliziert, um die Reduzierung der Sterblichkeitsrate zu monetarisieren.

= Reisezeit: Hochwertige Radverkehrsverbindungen fiihren zu einer Erhéhung der Reisegeschwin-
digkeit und damit zu einer Verringerung der Reisezeit fiir bereits aktive Radfahrende. Die Reisezei-
tersparnisse der Radfahrenden flieRen positiv in den Nutzen ein. Es wird von einem Zeitwertkos-
tensatz in Hohe von 4,27 € pro Person und Stunde ausgegangen.

= Touristischer Nutzen (projektspezifische Erganzung): Die Umsetzung der hochwertigen Radver-
kehrsinfrastruktur am Hambach LOOP und der Sophienhdhe generieren einen touristischen Nut-
zen. Laut der Kosten-Nutzen- und Wertschopfungsanalyse Inwertsetzung Sophienhdhe mit
Schwerpunkt Besucherinformationszentrum?’ geben Ubernachtungsgiste 149,60 € und Tages-
gaste 34,20 € am Tag aus. Darin enthalten sind die Kosten fiir Unterkunft, Verpflegung im Gastge-
werbe bzw. Gastronomie, Lebensmitteleinkdufe, Freizeit & Unterhaltung sowie lokaler Transport.
Da die touristische Attraktivitat nicht allein auf den Hambach LOOP zuriickzufiihren ist, wurden als
Annahme fiir die Nutzenberechnung 50 % dieser Werte fiir Ubernachtungsgéste (74,80 € am Tag)
und fur Tagesgaste (17,10 € am Tag) zugrunde gelegt. Es wird davon ausgegangen, dass Tagesgaste

ca. 85 % der Gaste und Ubernachtungsgéste ca. 15 % der Besuchenden ausmachen?®.

5.1.2 Kosten

Fiir die Kostenschatzung des Hambach LOOP dient der Kostenrechner des Landes Hessen von 2018 als
Grundlage. Dieser wurde fiir das Projekt weiterentwickelt. Die im finalen Tool hinterlegten Kostensatze
stammen aus den hessischen Kostensatzen, Projekterfahrungen aus anderen Machbarkeitsstudien so-
wie Recherchen zu aktuellen Baupreisen. Entsprechend sind Kostensatze zusammen mit dem Jahr hin-
terlegt und mit Hilfe der aktuellen StralRenbauindizes konnen Baukostenveranderungen bei der Schat-
zung berilcksichtigt werden. Fir die vorliegende Kostenschatzung liegt als neueste Version der Bau-
preisindex des Jahres 2021 vor. Um die weitere Preisentwicklung im frithestmaoglichen Baujahr 2027

abzubilden, werden voraussichtliche Kosten in ihrer Entwicklung bis zu diesem Zeitraum analog zu den

27 Project M GmbH (2021), Chartbericht — Kosten-Nutzen- & Wertschépfungsanalyse Inwertsetzung Sophienhéhe mit Schwerpunkt Besucher-
informationszentrum
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Allgemeines

= Deckblatt: Ubersicht des Kostentools
= Projektiibersicht: Baubeginn, Bauzeitraum und Fortschreibung der Baukosten fiir die Kostenbe-

rechnung

Kostenermittlung der MaRnahmen

= Kostenberechnung: Kostenberechnung aller Streckenabschnitte und Knoten
=  Auswertung: Zusammenfassung der Mallnahmenkosten anhand verschiedener Einteilungen inkl.

Kosten flr die Nutzen-Kosten-Analyse

Parametrisierung und Inputdaten

= Codes: Zuordnung der GIS-Attribute und hinterlegte Werte fiir die Kostenberechnung
= |nput_Strecken/Input_Knoten: Attributtabelle der Streckenabschnitte und Knoten aus dem GIS
als Inputdaten

= Qualitatsstandards: Fihrungsformen und ihre erforderlichen Breiten je nach Qualitatsstandard

Kostensatze

= Kostensatze: Hinterlegte Kostensatze fiir Strecken und Knoten
= Detailkosten: Kostensatze der Knotenpunkte mit Detailausarbeitung

=  Grunderwerb: Grunderwerbskosten und Steigerungsraten nach Jahren
Weitere Hinweise zur Berechnung:

= Grunderwerb auRerhalb der Sophienhohe: Ansatz von 15 €/m? fiir 2024. Ab 2025 erfolgt eine Fort-
schreibung entsprechend der durchschnittlichen Preissteigerung von 11,3 % im Jahr (bezogen auf
die Entwicklung zwischen 2022 und 2024)

=  Grunderwerb auf der Sophienhéhe: Es wird ein pauschaler Wert von 2€/m? angesetzt. Dieser Wert
bleibt unverandert und wird nicht fortgeschrieben.

= Herstellung von Wegen durch RWE: Fir diese Wege wird ein pauschaler Kostensatz von

7.000 €/km fiir Beleuchtung und Markierung der Wege angesetzt.

5.2 Ergebnisdarstellung

Entsprechend der beschriebenen Methoden werden die Ergebnisse des Hambach LOOP zusammen-
fassend dargestellt. Eine detaillierte Darstellung der Kosten jeden Abschnitts und Knotens findet sich

in Anlage 6.
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5.2.1 Kostenberechnung

Die Gesamtkostenrechnung summiert alle errechneten Kosten fiir Strecken, Knotenpunkte und Inge-
nieurbauwerke hinsichtlich Grunderwerb, Baustelleneinrichtung, Verkehrssicherung, Erdbau, Ober-
bau, Konstruktion, Landschaftsbau, Ausstattung und sonstiger Leistungen auf. Die einzelnen Teilkosten
bilden die Grundlage fiir die Gegeniberstellung zum Nutzen und der daraus resultierenden Nutzen-
Kosten-Analyse. Insgesamt liegen die Kosten bei ca. 61,6 Mio. € fiir alle MaBnahmen von Streckenab-

schnitten und Knoten. In Tabelle 18 sind diese aufgeschlisselt in Bau-, Planungs- und Grunderwerbs-

kosten.

ommune |~ oemmosen
Baukosten 48.594.000 €
Planungskosten 9.850.000 €
Grunderwerbskosten 3.145.000 €

Tabelle 18 Gesamtkosten der MaBnahmen

(INOVAPLAN GmbH)
Tabelle 19 und Tabelle 20 fassen die Kosten nach raumlicher Lage der Strecken in den kommunalen

Gebieten und Abschnittsart zusammen.

Kommune Gesamtkosten Abschnittsart Gesamtkosten

Elsdorf 9.426.000 € Hambach LOOP "unten" 45.745.000 €
Jilich 2.279.000 € Querverbindung 14.729.000 €
Kerpen 27.023.000 € Sophienhdhe 520.000 €
Merzenich 2.434.000 € Zufahrt BIZ Elsdorf 92.000 €
Niederzier 19.450.000 € Zufahrt BIZ Niederzier 503.000 €
Titz 977.000 € Tabelle 20 Kosten nach Abschnittsart
(INOVAPLAN GmbH)
Tabelle 19 Kosten nach Kommunen
(INOVAPLAN GmbH)

5.2.2 Nutzenberechnung

Bei der Darstellung der Ergebnisse gilt es, zwischen den beiden Aspekten Potenzialermittlung (Anzahl
potenzieller Radfahrende) und den eigentlichen monetarisierten Nutzenwerten zur Gegeniberstel-

lung zu den Kosten zu unterscheiden.
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Potenzialermittlung

Mit den vorgenommenen Anpassungen im Verkehrsmodell und den zusétzlichen touristischen / Frei-
zeitnutzungen im Radverkehr kdnnen die zu erwartenden Radverkehrsbelastungen abgeschatzt wer-
den. In beiden Planfillen konnen ca. 690 Fahrten vom Kfz- auf den Radverkehr verlagert werden und

das Potenzial der Strecken ist in etwa gleich hoch (vgl. Abbildung 73 und Abbildung 74).

Abbildung 73 Prognostizierte Radverkehrsbelastungen Planfall 1
(Quelle: INOVAPLAN GmbH, Datengrundlage: LVM NRW)
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Abbildung 74 Prognostizierte Radverkehrsbelastungen Planfall 2
(Quelle: INOVAPLAN GmbH, Datengrundlage: LVM NRW)

Das Potenzial der Querverbindung fiir den Rad-Alltagsverkehr ist eher gering. Das liegt daran, dass es
sich dabei nicht um eine typische Pendelentfernung mit dem Fahrrad handelt, denn allein die Quer-
verbindung umfasst eine Strecke von ca. 7 km pro Richtung. AuBerdem sind die Verflechtungen zwi-
schen Elsdorf und Niederzier auch im Prognosefall eher gering, sodass auch die absolute Anzahl der
Radfahrenden ebenfalls gering ist. Dazu kommt, dass die Reisezeitvorteile auch fir den Kfz-Verkehr
eher gering ausfallen, da die Fahrgeschwindigkeiten in Elsdorf und Niederzier gering sind und (iberge-
ordnete Verbindungen nicht nur Giber die neue Querverbindung, sondern Uber die nordlich verlau-

fende B 55 bzw. die sudlich verlaufende L 257 verkehren.

Die Radverkehrsinfrastruktur ist in beiden Planfallen identisch. Unterschiede ergeben sich lediglich im

Vergleich zum jeweiligen Basisfall:

= |n Basisfall 1 ist die Querverbindung fiir den Kfz-Verkehr bereits realisiert.

= |n Basisfall 2 hingegen existiert diese Querverbindung nicht.

Die Unterschiede zwischen Planfall 1 und Planfall 2 sind insgesamt sehr gering. In der Modellierung
ergeben sich keine Unterschiede hinsichtlich der Streckenfiihrung oder der Reisegeschwindigkeiten fir
den Alltagsradverkehr. Die groRten Effekte im Hinblick auf den Radverkehr entstehen durch die zusatz-

lichen Freizeitverbindungen am Hambach LOOP, die in beiden Planfallen identisch enthalten sind.
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Nutzenkomponenten

Die Nutzenkomponenten werden fiir die Vorzugsvariante als monetarisierter jahrlicher Nutzen be-
stimmt. Abbildung 75 zeigt hierzu beispielhaft einen Screenshot aus dem Nutzen-Kosten-Tool, das die

Ergebnisermittlung ermaoglicht.

Abbildung 75 Screenshot Berechnung Nutzen Planfall 1
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Mit den KenngroRen zur Radverkehrsnachfrage mit und ohne Realisierung des Hambach LOOP sowie
den entsprechenden KenngrofRen aus dem Bereich MIV kénnen so die monetarisierten jahrlichen
Werte der einzelnen Nutzenkomponenten berechnet werden (vgl. Tabelle 21). Die groRten Anteile am

Gesamtnutzen entstehen durch die Ausgaben der Tagesgéaste und Ubernachtungsgéste.

Nutzenkomponente Planfall 1 m

Betriebskosten der Infrastruktur -1.293,46 € -1.293,46 €
Fahrzeugbetriebskosten 361,02 € 365,33 €
Einsparung im Gesundheitswesen 368,93 € 341,85 €
Reduzierung Sterblichkeitsrate 171,96 € 172,23 €
Reisezeitveranderung -63,51 € -90,12 €
Umweltkosten 89,05 € 112,74 €
Ausgaben Tagesgéaste 7.273,31€ 7.273,31€
Ausgaben Ubernachtungsgéste 5.614,49 € 5.614,49 €
e ]
Tabelle 21 Zusammenfassung des monetarisierten jahrlichen Nutzens

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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5.2.3 Gegeniiberstellung mittels Nutzen-Kosten-Analyse

Um den entstehenden Nutzen mit den erforderlichen Kosten abzuwagen, werden diese nach jahrli-
chen Werten gegenlibergestellt. Der Nutzen liegt durch die Berechnungsmethodik bereits als moneta-
risierter jahrlicher Wert vor, wahrend die Kosten als Gesamtinvestitionskosten vorliegen. Fiir die Ab-
wagung werden gemaR dem Nutzen-Kosten-Tool die jahrlichen Abschreibungen der Kosten betrach-
tet, der jeweilige Annuitatenfaktor variiert in Abhangigkeit von einer festgesetzten Nutzungsdauer je
Kostenart. So sind beispielsweise die Nutzungszeitraume fiir Ingenieurbauwerke mit 50 Jahren und die

Nutzungsdauer flr Planungskosten, Fahrweg und Betriebstechnik mit 25 Jahren angesetzt.

In Tabelle 22 ist die Berechnung der Kosten (iber die jahrlichen Annuitdtenfaktoren abgebildet. Es er-

geben sich fir beide Planfélle die identischen Kosten in Hohe von ca. 2,7 Mio. € im Jahr.

motarkatiei Brang =ajprwing FEPFS Wiy balvi
Ers i i iy Bl rangelaner || Wil Wl s g Eiena=isii Bimimn [TE el
iNT I
Fliivmilg e a4 LR R QaaLE L i i s
Tpiniraereiiy Uy b i s [RETRC T @0 M0 L5 T
Fatrdery Fa ] . Lo I ] [l e () A% (B K]
g harwribe L (AW HEY . [ P 1. I 5% Le L
Eehirdmbreh 1% JHEEE LT 0.0%
Tabelle 22 Kostenberechnung Planfall 1

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
Abbildung 76 und Abbildung 77 zeigen gegeniiberstellend das Gesamtergebnis der Nutzen-Kosten-
Analyse. Mit einem Wert von 4,6 iberwiegt der entstehende Nutzen sehr deutlich die notwendigen

Kosten.
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Abbildung 76 Gegeniiberstellung Nutzen- und Kostenkomponenten Planfall 1
(Quelle: INOVAPLAN GmbH, in Anlehnung an Darstellung im Nutzen-Kosten-Tool)
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Abbildung 77 Gegeniiberstellung Nutzen- und Kostenkomponenten Planfall 2
(Quelle: INOVAPLAN GmbH, in Anlehnung an Darstellung im Nutzen-Kosten-Tool)
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7 Begleitender Beteiligungsprozess

Ergdanzend zu den inhaltlichen Arbeiten wurden im Rahmen eines begleitenden Beteiligungsprozesses
verschiedene Fachakteure in die Erstellung der Machbarkeitsstudie Hambach LOOP eingebunden. Auf-
grund der Vielzahl an parallellaufenden Entwicklungen im Tagebauumfeld und einer bestmoglichen
Konsensfahigkeit der ausgearbeiteten Varianten und MalRnahmen nahm diese einen besonderen Stel-
lenwert im Projekt ein (vgl. Kapitel 1.2). In einem zweiwdchigen Jour fixe zwischen INOVAPLAN und
NEULAND HAMBACH sowie vierwdchig erganzend mit RWE erfolgten Abstimmungen zum aktuellen
Projektstand und dem Austausch aktueller Entwicklungen. Erganzend dazu erfolgten bedarfsbezogene

Abstimmungstermine mit betreffenden Beteiligten wie einzelnen Kommunen, Kreisen oder den UNB.

7.1 Projektgruppensitzungen

Fiir den Austausch zum aktuellen Stand der Planungen mit Akteuren aus verschiedenen Kommunen
und Institutionen fanden darlber hinaus vier digitale Projektgruppensitzungen statt. Hierzu zdahlen un-
ter anderem Vertreterinnen und Vertreter aus den anliegenden Kommunen, Landkreisen und Bezirks-
regierungen sowie der Zukunftsagentur Rheinisches Revier oder den UNB.

Auftakt Projektgruppe am 19. Marz 2024

Inhalt des Auftakts der Projektgruppe war neben einer Vorstellungsrunde und Erwartungsabfrage ein
allgemeiner Uberblick tiber die fachplanerischen Inhalte des Gesamtprojekts.

Projektgruppensitzung am 26. Juni 2024

Inhalt der zweiten Projektgruppensitzung waren die Ergebnisse der Streckenpriifung und Varianten-
diskussion sowie die aus der Einzelabstimmung mit den Kommunen resultierende Vorzugsvariante.
Projektgruppensitzung am 5. Dezember 2024

Inhalt der dritten Projektgruppensitzung war die Vorstellung der Mallhahmenempfehlungen zur Er-
tlchtigung des Hambach LOOP sowie der ersten Ergebnisse der Potenzial- und Nutzen-Kosten-Analyse.
Projektgruppensitzung am 25. Juni 2025

Inhalt der letzten Projektgruppensitzung war die Vorstellung der finalen Malnahmenplanung und Pri-
orisierung sowie die erganzenden Empfehlungen zur Realisierung des Hambach LOOP.

7.2 Gremienvorstellung

Zum Abschluss des Projekts soll eine Prasentation der wesentlichen Ergebnisse und Empfehlungen zur
Machbarkeitsstudie des Hambach LOOP in der Aufsichtsratssitzung stattfinden. Den Teilnehmenden
werden die wesentlichen Ergebnisse der MaBnahmen entlang des Streckenverlaufs, Potenzialanalyse

und des Umsetzungskonzepts vorgestellt.
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8 Zusammenfassung und Fazit

Im Zuge des friihzeitigen Kohleausstiegs soll das Tagebauumfeld des Braunkohletagebaus Hambach im
Rheinischen Revier sukzessiv wieder in die regionale Landschaft integriert werden. Ziel der durchge-
fihrten Machbarkeitsstudie war es, die Planungen des Radwegs aus dem bestehenden Rahmenplan
zur Gestaltung des Tagebauumfelds weiterzuentwickeln und zu konkretisieren. Hieraus wurde eine
Vorzugsvariante fiir die Streckenflihrung des Hambach LOOP identifiziert und die dafiir notwendigen
Malnahmen entwickelt. Unter Berlicksichtigung technischer Machbarkeiten, des Umsetzungsauf-
wands sowie unter intensiver fachlicher und politischer Abstimmung mit den beteiligten Kommunen,
Kreisen und weiteren Akteuren wurde ein Streckenverlauf erarbeitet und als Ergebnis der Machbar-
keitsstudie zur weiteren Umsetzung empfohlen. Mit der vorliegenden Planung des Hambach LOOP
werden die Weichen fiir die Schaffung einer attraktiven Infrastruktur fir den Rad- und FuBverkehr in
der Tagebaufolgelandschaft gestellt. Als Verbindung zwischen den Tagebauanrainern und weiteren
touristischen Zielen rund um den ehemaligen Tagebau soll der Hambach LOOP sowohl dem Alltagsver-

kehr der lokalen Bevolkerung als auch dem Freizeit- und touristischen Verkehr dienen.
Projektverlauf

Das Projekt wurde im Zeitraum von Januar 2024 bis Juni 2025 erarbeitet und mit dem vorliegenden
Bericht abgeschlossen. Die zwei fachlichen Arbeitspakete sowie verschiedenen Unterpunkte umfass-
ten verschiedene Arbeitsschritte von der Uberpriifung des Streckenverlaufs des Rahmenplans bis hin
zu Realisierungsmoglichkeiten der identifizierten Vorzugsvariante und begleitenden Beteiligungspro-

zessen.

Zu Beginn des Projekts erfolgte die Uberpriifung des Streckenverlaufs des Hambach LOOP. Als Grund-
lage flir die Bestandsanalyse und Streckenprifung diente der im Februar 2024 von der NEULAND
HAMBACH GmbH veroffentlichte Rahmenplan mit dem Zielhorizont 2070. Die Streckenprifung er-
folgte unter Einbeziehung existierender oder geplanter Radwegeverbindungen, Geobasisdaten, Ort-
hofotos sowie Informationen aus parallellaufenden Planungsprojekten. In enger Abstimmung mit
NEULAND HAMBACH, dem Tagebaubetreiber RWE sowie den Anrainerkommunen und Landkreisen
wurden die Streckenvarianten bewertet und weiter konkretisiert. Die daraus resultierende Vorzugsva-
riante wurde im Winter 2024 mit den relevanten Fach- und politischen Akteuren abgestimmt und bil-

dete die Grundlage fir die anschlieRende MaBnahmenplanung.

AnschlieBend wurden auf Basis der abgestimmten Qualitdtsstandards fiir Radvorrangrouten sowie der
Planungspramissen konkrete MaBnahmen fiir die Vorzugsvariante erarbeitet. Parallel erfolgten eine
vertiefte Potenzialbetrachtung sowie eine Nutzen-Kosten-Analyse. Im Ergebnis liegen neben der aus-
gearbeiteten MaRnahmenplanung fiir die Vorzugsvariante des Hambach LOOP auch Detailplanungen
fiir neun Knotenpunkte, Empfehlungen zu Standorten und zur Ausgestaltung von Rastmoglichkeiten,

Radabstellanlagen und weiteren Ausstattungsmerkmalen der Fu3- und Radverkehrsinfrastruktur vor.
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9 Anlagen

Anlagen (Druckversion)

Anlage 1 - MaBBnahmensteckbriefe

Anlage 1.1 - Vorzugsvariante Streckenverlauf
Anlage 1.2 - Interimsldsungen

Anlage 1.3 - Detailausarbeitung Knotenpunkte

Anlagen (Digitale Verfiigbarkeit)

Anlage 2 - Hochaufl6sendes Kartenmaterial (DIN A3)

Anlage 2.1 - Streckenverlauf Hambach LOOP (inkl. Alternativiésungen und Interimslésungen)
Anlage 2.2 - Zuwegungen Hambach LOOP

Anlage 2.3 - Streckenabschnitte MaBnahmenaufbereitung

Anlage 2.4 - Radverkehrsfihrungsformen Hambach LOOP

Anlage 2.5 - Streckenverlauf FulBverkehrsfiihrung

Anlage 2.6 - Uberlagerung Wegefiihrung Hambach LOOP (Radweg) und FuRverkehr

Anlage 2.7 - Fuverkehrsfiihrungsformen Hambach LOOP

Anlage 2.8 - Beleuchtung Hambach LOOP

Anlage 2.9 - Ausstattungsmerkmale

Anlage 3 - Hochaufl6sendes Kartenmaterial (DIN AO)
Anlage 3.1 - Ergebnisdarstellung Hambach LOOP im MalRstab 1_15.000 (GeoPDF)

Anlagen (zur internen Verwendung)

Anlage 4 - Dokumentation Streckendiskussion und Variantenvergleich Streckenabschnitte
Anlage 5 - Dokumentation Detailausarbeitung und Variantenvergleich Knotenpunkte
Anlage 6 - Kostentool

Anlage 7 - Geodaten (Geopackage)

Anlage 7.1 - Streckenverlauf Hambach LOOP
Anlage 7.2 - Streckenverlauf inkl. Abschnitte
Anlage 7.3 - Alternativlosungen

Anlage 7.4 - Interimslésungen

Anlage 7.5 - Zuwegungen

Anlage 7.6 - Ausstattungsmerkmale

Anlage 7.7 — Fullverkehrsfiihrung
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