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der Umgestaltung und Netzbe-
deutung der Hohenstaufenallee

o Vorschlag: Die Hohenstaufenallee sollte anstelle der Litticher Stralle als Radroute ausgebaut werden

o  Warum wird der Verkehr nicht iiber die Ltticher StralRe geflhrt und die Hohenstaufenallee wird
verkehrsberuhigt oder Radvorrangroute? Die Litticher Strale istimmerhin BundesstraRe!

o  Wir an der Litticher Stralle wollen auch sichere Radwege! Keinen Kuhhandel Liitticher Strale gegen
Hohenstaufenallee

e Hat die Stadt (ob Landeszuschul® oder nicht ) soviel Steuergelder zuviel, dass sie an zwei parallel
nebeneinander liegenden Ausfallstralien entsprechende Radwege oder Rad"autobahnen" bauen muf und
will. Die Zahl der Radfahrer auf der Hohenstaufenallee ist so gering, das die Radfahrer auch dann die
Latticher Stral’e benutzen konnen.

¢ Kann die Hohenstaufenallee den Aachener Siiden / Westen / Hanbruch / Vaalserquartier / Vaals / Klinikum /
Campus Horn / Campus Melaten mit dem Zentrum / Bahnhof / Bushof verbinden?

e Soll die Strale Teil des zukilnftigen Radhauptnetzes werden?

o Die Allee sollte besser zum Radfahren ausgebaut werden, weil Uber sie nicht nur das Couven-Gymnasium,
die FH, die Innenstadt und der HbF erschlossen wird.

Die Schiler*innen brauchen einen sicheren Weg zur Schule

Wir mussen heute schon fiir den Verkehr in 30 Jahren bauen. Wie soll dieser aussehen?

Die Neugestaltung muf einem Verkehrsverhalten in mind. 20-30 Jahren entsprechen

Wir haben hier eine seltene Gelegenheit, die Infrastruktur grundlegend zu verbessern. Eine Fahrrad-, Ful3-
und Nahverkehrs-freundliche Infrastruktur wie in den Niederlanden wurde nur durch die konsequente
Investition in solche Umbauten erreicht. Ich vermute, dass alle eine Variante 2 ideal fanden, in der unnétige
Baumféllungen vermieden und wo genug Baume nachgepflanzt werden, um vor allem im westlichen Ende
nicht die Baumreihe einblifen zu mlssen.

o Bitte bedenken: die Hochstzahl der Fahrradfahrer: 32 pro Stunde. Autos: 680

e Das Ziel soll doch sein, die Anzahl der Fahrradfahrer zu erhdhen und nicht, die Strale an die aktuellen
Zahlen anzupassen. Oder?

¢ Ich finde es begriiRenswert, dass die Situation fir Radfahrende verbessert werden soll

e Ich benutze die Hohenstaufenallee jeden Tag bergauf und bergab sowohl als Radfahrer als auch als
FuBganger und ich finde das gesamte Vorhaben iibertrieben! Ich flihle mich weder als FuRganger bedroht,
noch stért es mich als Fahrradfahrer, dass ich jeden Morgen bergab fahrend Ricksicht auf Fugénger
nehmen muss, die hin und wieder (iber meine Fahrspur schlendern - das hat man schlieflich UBERALL, wo
Geh-und Radweg nebeneinander existieren.

e  Grundsatzlich muss ich festhalten, dass ich absolut verblifft und auch verargert war, als ich von diesem
unsinnigen Vorhaben in der Hohenstaufenallee erfahren habe. Ich wohne hier schon sehr lange und mir
ware nie in den Sinn gekommen, dass hier grundlegend etwas an den Rad- und Gehwegen geandert
werden musste...



Stellungnahme der Verwaltung

In der Présentation zur Netzbedeutung der Hohenstaufenallee und der Ltticher Strale hat die Verwaltung
aufgezeigt, dass beide Strallen eine wesentliche Verbindungsfunktion innehaben. Die angebundenen Gebiete
Uberlagern sich zum Teil. Es gibt jedoch auch einige Ziele, die eindeutig tiber die Lutticher Strale (z. B. RWTH
Campus Mitte) bzw. die Hohenstaufenallee (z. B. der Hauptbahnhof) angebunden werden.

Derzeit 1auft eine Ausschreibung flr die systematische Kategorisierung des Aachener Strallennetzes in Bezug auf
den Radverkehr. Ziel ist es, das Radhauptnetz Ende des Jahres 2021 politisch zu beschlieRen. Dass die
Hohenstaufenallee Bestandteil dieses Netzes sein wird, ist sehr wahrscheinlich. Unabhéngig davon ist sie jedoch
eine stark durch Kfz-Verkehr belastete HauptverkehrsstralRe, die keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen
aufweist.

Die Hohenstaufenallee weist in Bezug auf den Rad- und FuRverkehr deutliche Mangel auf: Die Kombination aus
schmalem Gehweg (1,20 - 1,50 m, Regelbreite 2,50 m) und schmalem Radweg (1,20 m — 1,50 m, Regelbreite 2,00
m) auf der stdlichen Stralenseite ist kritisch zu sehen. Dies gilt besonders vor dem Hintergrund des StraRengefalles
und der damit verbundenen Geschwindigkeit des Radverkehrs. Auf der nérdlichen Strallenseite wird der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei der Gehweg ab dem Barbarossaplatz mitbenutzt werden darf.

Sowohl durch den Vergleich der Bestands- mit den Regelmalen als auch durch die Schilderung vieler Birger*innen
wird ein Handlungsbedarf in Bezug auf den Rad- und FuRverkehr deutlich. Dabei ist die heutige Radverkehrsmenge
nachrangig.



und Raumgestaltung

e Ich méchte den Ausbau des Barbarossaplatzes an der Hohenstaufenallee anregen. Hier sollte mehr
Aufenthaltsqualitat geschaffen werden. Ist das moglich?

o Es sollen unbedingt mehr Sitzgelegenheiten entstehen, insbesondere am Barbarossaplatz!

o Das Barbarossaplatz war einst sogar als Blrgerplatz mit einer Brunnenanlage geplant, jedoch nie so
erbaut. Ich wirde das auch sehr begriiien!

o JETZT ist der Zeitpunkt um den Barbarossaplatz lebenswert zu machen! Bitte beseitigt diese Hundewiese!

o Der Blick auf die monumentale Pfarrkirche Heilig Geist muss gewahrleistet bleiben! Sie ist Mittelpunkt
unseres Viertels.

o Es sollte tiberprift werden, ob weitere Baume, etwa im Bereich des Barbarossaplatzes, gepflanzt werden
kénnen, um den Alleen-Charakter der StralRe zu verstarken. SchlieBlich heillt der Stralenzug
Hohenstaufenallee und nicht Hohenstaufen-hier-und-da-mal-ein-Baum-StralRe.

o Die Aufpflasterungen finde ich flir FuBganger*innen super!

Stellungnahme der Verwaltung

Vielen Dank fiir Ihre Anregungen zur Aufwertung des Barbarossa-Platzes. Die Verwaltung teilt die Einschatzung,
dass die Aufenthaltsqualitat sowie die Qualitat der Griinanlagen verbessert werden kann. Der Platz knnte so einen
Beitrag zur Steigerung der Qualitdt des Wohnumfeldes leisten, den Vorplatz der Kirche sinnvoll erweitern und sich
zum Treffpunkt im Quartier entwickeln.

Planungen mit ahnlichem Themenschwerpunkt finden sich aktuell an vielen Stellen im Stadtgebiet und sind zentraler
Bestandteil unserer Arbeit im Fachbereich Stadtentwicklung, -planung und Mobilitatsinfrastruktur (siehe z.B.
www.aachen.de/lothringerstralie)

Fir den Barbarossaplatz existieren derzeit leider aber keine laufenden Umgestaltungsplanungen. Im gegenwartigen
Projekt wird eine Neugestaltung des Barbarossaplatzes ebenfalls nicht mehr mdglich sein. Wir nehmen Ihre
Anregung aber gerne auf und werden sie bei der Planung kiinftiger Projekte abwagen.

Da Aufpflasterungen sowohl fiir den Rad- als auch den Fulverkehr zusatzlichen Komfort und Sicherheit bewirken,
wurden die Einmindungen rund um den Barbarossaplatz in Variante 1 um Aufpflasterungen ergénzt. Der
FuBverkehr erhélt hierdurch Vorrang und kann ohne Niveauunterschied queren. Der Radverkehr profitiert durch
verringerte Kfz-Abbiegegeschwindigkeiten.



und Anliegerbeitrage

Wie viel missen die Anwohner zahlen?

Wie werden die Kosten fir die Anwohner berechnet? In einzelnen Abschnitten oder als Gesamtes?
Gibt es [zwischen Variante 1 und Variante 2] groRe Unterschiede in den Kosten fiir die Anwohner?
Ich bevorzuge Variante 1 aus Kostengriinden (auch fiir die Anwohner) [...]

¢ Die Hohenstaufenallee wurde vor gar nicht langer Zeit neu gemacht. Jetzt sollen wir wieder blechen weil die
Stadt macht was sie will?

o Wie kann der Zustand so schlecht sein obwohl die StralRe doch neu gemacht wurde? War da Pfusch am
Bau? Wieso zahlen wir jetzt schon wieder?

e Ich bin kein Anwohner, benutze die Strecke aber jeden Tag. Warum mussen sich in NRW immer noch die
Anwohner an den Kosten beteiligen?

o Wir alle haben den Nutzen und sollten (iber unsere Steuemn und Abgaben die Infrastruktur finanzieren.

e  Warum werden die Radfahrer nicht an den Kosten z.B. in Form einer Steuer beteiligt?

o  Gehoren nicht die Deckensanierung und das Ausbessern von Gehwegplatten zur laufenden Unterhaltung?
Die StraBenbaubeitrage sind eine hohe Belastung. In vielen Bundeslandern wurden sie bereits abgeschafft.

e In Variante 2 sind erheblich hohere Kosten zu erwarten. Warum soll ich dies als Anlieger alleine bezahlen?

e Ich bevorzuge Variante 1, denn sie kostet weniger

o Ich favorisiere Variante 1 mit Flihrung des Radweges auf der Strale u.a. wegen der niedrigeren Kosten

e Variante 2 ist zwar aufwéndiger, aber meiner Meinung nach deutlich zukunftsfahiger als Variante 1 und
schafft wirklichen Mehrwert fiir die Mobilitatswende.

Stellungnahme der Verwaltung

Rechtsgrundlage fiir die Erhebung der Beitrage ist § 8 KAG fir das Land Nordrhein-Westfalen vom 21.10.1969 in der
derzeit geltenden Fassung in Verbindung mit der Satzung Uber die Erhebung von Beitrdgen nach § 8 des KAG flir
das Land Nordrhein-Westfalen fiir straenbauliche MalRnahmen der Stadt Aachen vom 11.12.2015 in der Fassung
der 1. Anderungssatzung vom 18.12.2019 (SBS).

Aufgrund der o. a. Bestimmungen ist die Stadt Aachen verpflichtet, fir Verbesserung von Anlagen im Bereich von
offentlichen StraRen einen Beitrag zu erheben. Die stadtische Satzung enthalt u.a. die Anteile der Stadt und der
Beitragspflichtigen am Aufwand je nach Strallenart und deren Verteilung auf die Flachen der durch die Anlage
erschlossenen Grundstlicke unter Beriicksichtigung ihrer GréRe und Ausnutzbarkeit.

Die voraussichtliche Hohe der Kosten kann erst im Zuge der Ausflihrungsplanung (geplant ab Herbst 2021) ermittelt
werden. Die Hohenstaufenallee ist als Hauptverkehrsstralie eingestuft. Die Anteile der Beitragspflichtigen betragen
fur die Fahrbahn und den Radweg jeweils 40 %, sowie fiir den Parkstreifen 70 %.

In Variante 1 wird nach derzeitiger Planung die Fahrbahn von Mariabrunnstral®e bis Schillerstralle erneuert. In
Variante 2 wird zusatzlich der Radweg und Teile des Parkstreifens baulich neu angelegt. Die H6he der Kosten kann
erstim Zuge der Ausflihrungsplanung (geplant ab Herbst 2021) ermittelt werden. Variante 2 wird teurer fiir die
anliegenden Grundstiickseigentimer.



Im Abschnitt Goethestrafle bis MariabrunnstralRe wurde die Fahrbahn nach einer Regionetz-MalRnahme erneuert.
Beitrage hierzu wurden von den anliegenden Grundstlickseigentiimern nicht erhoben. In diesem Bereich sind nach
derzeitigem Planungsstand keine der Arbeiten beitragsfahig.

Die Landesregierung hat § 8 KAG nicht aufgehoben. Beitragspflichtig sind nach § 8 KAG die Eigentlimer der
anliegenden Grundstticke. Das derzeitige Rechtssystem sieht keine Beteiligung anderer vor. Die Beitragspflichtigen
tragen den satzungsgemafien Anteil der beitragsfahigen Kosten. Den restlichen Anteil tragt die Stadt. Die geplante
Malnahme sieht in der Variante 2 auch eine grundhafte Erneuerung von Fahrbahn, Parkstreifen und Radweg vor.
Eine Deckensanierung und der Austausch des Oberbelags des Gehweges sind nicht beitragsfahig.

Die Baukosten sind eines von mehreren wichtigen Argumenten, die bei der Entscheidung fiir eine
Umgestaltungsvariante abgewogen werden missen.



Wird der Parkdruck von Schule und Kirche berlicksichtigt?

Ist folgendes klar: Strafle ist Parkplatz fiir Lehrer und Pendler, wie auch die Litticher Strafie...

Weniger Parkplatze gerade in Variante 2 vor den Hausern 47 - 65 widerspricht Parkdruck durch Schiler
und Lehrer des Gymnasiums

Die Parkplatzsituation ist sehr angespannt (Couven-Gymnasium, Luisenhospital, Kindergarten, FH Aachen).
Wo sollen die Anwohner der Hauser 45 - 65 parken?

In der Stadt, aus der ich komme, wurden Parkgebtihren im Gebiet um die Schulen eingeflihrt. Danach
fuhren mehr in Fahrgemeinschaften

Parkplétze zu vernichten ist bei der angespannten Parkplatzsituation nicht umzusetzen, auch und gerade
wenn mehr Car-Sharing-Platze ausgewiesen werden sollten

Istim Neubau der FH eine Tiefgarage enthalten? Oder fiihrt die Eréffnung zu noch gréferem Parkdruck?
Wie viele Parkplatze werden vom Kompetenzzentrum Mobilitat gefordert und wie erfolgt die Berechnung?

Ist auch Anwohnerparken fiir diesen Bereich im Gesprach?

Hat die Umgestaltung etwas mit dem geplanten Anwohnerparken zu tun?

Kann die Tiefgarage der FH auch fiir das Bewohnerparken genutzt werden?

Wenn Parkplatze wegfallen, wie in V2 vorgesehen, kommt es dann zur Einfiihrung von Bewohnerparkzonen
in der StichstraBBe vor dem Barbarossaplatz?

Eine Parkraumbewirtschaftung samt Anwohnerparken wirde die Interessen der motorisierten Anwohner am
sinnvollsten fordern, und zudem Pendler und Firmen verstarkt zu dkologischen Alternativen (rdumliche
Nahe von Wohnen & Arbeiten, Jobticket, kostenfreier OPNV usw.) bewegen (Ziiricher Modell)

Zustand der Parkplatze ist eine Katastrophe
Die Parktaschen sind in extrem schlechter Qualitat!

Was sollen gehbehinderte Menschen machen, wenn PKWs total verdrangt werden sollen?

Ich bin aufs Auto angewiesen, es fahren kaum Busse und ich kann nicht Rad fahren. Es ist wichtig, dass ich
mein Haus mit PKW erreiche bzw. auch dort parken kann

Als Anwohner bin ich auf einen PKW Stellplatz angewiesen. Meine Arbeit ist weder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln noch mit dem Rad erreichbar.

Was ist in dem Bereich in Variante 2, in dem die Parkplatze entfallen, wenn da jemand eine Wohnung
bezieht oder umzieht?

Bei Variante 2 verlieren die Anwohner verlieren mehr Parkplatze und wenn das auch meines Erachtens ein
geringes Argument ist, so ist doch selbst der Mehrwert fiir die Radfahrsituation umstritten.

Eine Fahrradfreundliche Stadt erhalt man durch jahrlich reduzierte Parkmdéglichkeiten, da Raumressourcen
fur den Radverkehr geschaffen werden. Hier ist klar erkennbar, dass es nicht vorrangig um die Radfahrer
oder gar den Baumbestand geht, sondern um Parkplatze und damit um Autoverkehr.

Ich bin sowohl als Autofahrer, Fahrradfahrer und Fugénger unterwegs und frage mich wie kann es sein,
dass Autos auf dffentlichen Strallen stehen dirfen? 1. stehen die da eh 90% der Zeit. 2. Stelle ich ja auch
nicht meine Schuhe vor meine Tir. 3. Wir selbst haben deshalb einen eignen Parkplatz der nicht an der
StraBe ist und bei anderen Strallen stehen auch keine Autos an der StralRe.

Waére es nicht eine Option eine Quartiersgarage zu bauen und die Parkplatze zu rdumen und so eine
Variante 3 zu machen, wo zb auf der Flache die Fulganger oder Radverkehr ist?

Ist Variante 1 nicht sehr gefahrlich wenn Autos rlickwarts auf den abschissigen Schutzstreifen ausparken?
Wie viele Parkplatze bleiben in Variante 1, wenn die unsicheren Senkrechtparkstande am Schutzstreifen
durch Parallelparken ersetzt werden?

Das Ausparken von Senkrechtparkern iber einen Schutzstreifen ist total untbersichtlich und gefahrlich.
Siehe erneuerter Teil der LUtticher StraBe.



o Lielen sich bei Var. 2 die Parkplatze auch schrig anlegen, um einfacheres und damit sichereres Ein-
[Ausparken zu ermdglichen?
o Gerade Parktaschen behindern den gesamten Verkehr beim Ein und Ausparken. Auf beiden Spuren!

Stellungnahme der Verwaltung

Im Planungsgebiet ist die Einflihrung einer Bewohnerparkzone geplant (Parkzone ,U*, westlich der Schillerstralie)
bzw. bereits beschlossen worden (Parkzone ,M“, 6stlich der Schillerstralke). Die Einrichtung des Bewohnerparkens
ist jedoch nicht der Ausléser der Umgestaltung des Straenraums.

Aus Bewohnerparkzonenprojekten in Aachen und deren Evaluation in den vergangenen Jahren kann
nachgewiesen werden, dass die Einrichtung einer Bewohnerparkzone zur Entlastung der Parkplatzsituation in
einem definierten Bereich beitragt und der hohen Auslastung der Parkplatze im 6ffentlichen Raum entgegenwirkt.
Dabei wird die Parkraumnachfrage durch gebietsfremde Personen deutlich reduziert. Entsprechend erhdhen sich
die Chancen fiir Bewohner*innen, im unmittelbaren Wohnumfeld einen Parkplatz zu finden.

Alle 6ffentlichen Parkplatze einer Bewohnerparkzone werden in der Regel bewirtschaftet und konnen sowohl von
Bewohner*innen als auch von Besucher*innen genutzt werden. Dabei miissen Besucher*innen einen Parkschein
am Automaten wahrend der Bedienpflichtzeit ziehen. Bewohner*innen parken kostenfrei mit einem
Bewohnerparkausweis.

Die Stadt Aachen fiihrt seit Jahren Gesprache mit der FH Aachen zum Thema Mobilitat und es ist geplant, dies in
der kommenden Zeit noch zu intensivieren. Aktuell ist jedoch davon auszugehen, dass eine Mitbenutzung der FH-
Stellplatze durch Anwohnende nicht méglich sein wird. Es ist priméar die Aufgabe der Hochschule, Parkraum flr ihre
Angestellten, Studierenden und Besuchenden zu schaffen. Derzeit werden jedoch - flir ganz Aachen - verschiedene
Alternativen zum StralRenparken fiir Anwohner*innen geprft.

Fur das Kompetenzzentrum Mobilitat werden 57 Stellplatze auf privaten Grund gefordert. Der BLB NRW hat den
entsprechenden Nachweis auf dem Antragsgrundstlick und einem weiteren Grundstlick am Bahndamm erbracht. Die
Berechnung basiert auf der Anzahl der Mitarbeitenden und der Studierenden.

Nach Abschluss der FH-Baustelle werden im StralRenraum 18 zusétzliche Parkplétze im Vergleich zur heutigen
Situation zur Verfligung stehen. Festzuhalten ist, dass in allen drei Varianten nach der Umgestaltung mehr Parkraum
als in der Bestandssituation zur Verfugung steht. Durch die geplante Einflihrung der Parkzonen ,M* und ,U* ist
zudem eine Senkung des Parkdrucks fiir die Anwohner*innen anzunehmen, wie oben beschrieben wurde.

Der schlechte Zustand des heutigen Parkstreifens auf der Stidseite wurde auch von der Verwaltung festgestellt. In
allen Varianten wird es in dieser Hinsicht eine Verbesserung geben.

Die Hohenstaufenallee wird als Hauptverkehrsstrafie weiterhin mit dem Pkw befahrbar bleiben und auch das Parken
im 6ffentlichen Straflenraum bleibt grundsétzlich mdglich. Das Abstellen eines privaten Fahrzeuges ist einer von
zahlreichen Nutzungsanspriichen, die Menschen an den StraBenraum stellen. Vor dem Hintergrund der begrenzten
Flachenverfigbarkeit und dem Anspruch, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful, Rad, OPNV) zu starken,
wird dem ruhenden Verkehr heute eine geringere Prioritat eingerdumt als dies in der Vergangenheit der Fall war.

An vielen Stellen im Stadtgebiet kann eine Verbessrung der Radverkehrsanlagen aufgrund der Platzverhéltnisse
praktisch nur auf Kosten des ruhenden oder flieRenden Kfz-Verkehrs erfolgen. An der Hohenstaufenallee ist dies
jedoch nicht der Fall. Hier kdnnen auch unter Beibehaltung eines Grolteils des vorhandenen Parkraums attraktive
Radverkehrsanlagen gebaut werden.

Das riickwartige Ausparken aus Senkrechtparkstanden geschieht in der Regel sehr langsam und ist fiir den
Radverkehr bereits aus ausreichendem Abstand zu erkennen. Im Nachgang zum Biirger*innendigalog wurde jedoch
die vorgeschlagene Schaffung neuer Senkrechtparkstande gegentiber der Einmindung Mariabrunnstrafie
zurickgenommen, da es hier aufgrund des verschwenkenden Schutzstreifens eine besondere Situation gibt.

Im Bestand parken zwischen zwei Baumbeeten in den meisten Féllen vier Fahrzeuge. Der Abstand zwischen den
Beeten betragt zwischen 9 und 10 Meter. Bei einem Langsparkstreifen wird allgemein mit 5,20m pro Fahrzeug
kalkuliert. Das bedeutet, dass bei einer bestandsorientieren Umwandlung der Senkrechtparkstande in Langsparken
in vielen Fallen nur noch ein Fahrzeug zwischen den Badumen Platz finden wirde.
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und Klimaschutz

Ich bevorzuge Variante 1. Schont bestehende Baume, kostet weniger.

Aus diversen Griinden favorisiere ich die Variante 1 mit Flihrung des Radweges auf der Stralie.
Hauptgriinde: Erhalt der Baume, Kosten, Sicherheit

Wenn Uberhaupt Geld in ein fragwiirdiges Projekt gesteckt werden muss, dann bitte in Variante 1! Die
Baume sollen nicht gefallt werden!

Variante 2 geht komplett am Bedarf vorbei und wiirde auch die Abholzung vieler Baume beinhalten, dies
kann in der heutigen Zeit mit Klimadiskussion und - zielen wirklich nicht die Losung sein!

Die Variante 2 vom Radentscheid ist fiir m ich vollkommen (iberzogen und unrealistisch. In der Zeit, in der
ich Radfahrerin bin, hat m ich hier noch nie ein Radfahrer tiberholt oder ich habe keinen Uberholt. Das
Aufkommen an Radfahrern fiir diese Variante ist absolut nicht vorhanden. Warum also deshalb viele Baum
e fallen und die Umwelt schadigen, die doch fir uns alle so wichtig ist?

Sicherheit der Radfahrenden muss Prioritit haben, auch wenn daflir Baume neu gepflanzt werden miissen!
Ich bin grundsétzlich flir eine konsequente Umsetzung einer besseren Radinfrastruktur, dafiir jedoch
derartig viele Baume zu fallen ist sehr problematisch

21 geschutzte Baume fallen? Nicht notig!

Baume sind fiir Radfahrende von Vorteil: Sie bieten Kilhlung und Schatten

Okologische Argumente in Bezug auf die Baume und die Anwohner sollten Vorrang haben - also Variante 1
Mehr Radverkehr durch eine gute Variante 2 bringt bei der CO2-Einsparung mehr als der Erhalt der Baume.
Auf wenn Variante 2 schmerzlich ist, so ist sie doch die deutlich sicherere!

Die Baume sind mir egal. Ich will, dass mein Kind sicher zur Schule kommt!

Dein Kind wird auch einmal groR werden. Méchte es dann in einer Stadt ohne Baume leben?

Variante 2 = mehr Klimaschutz. Denn sicherer Radweg = mehr Rad- und weniger Autoverkehr => h6here
CO2 Einsparung. CO2 bleibt auch in gefallten Baumen gebunden.

Nach Durchsicht der beiden Varianten erscheint uns die Variante 2 nachhaltiger und effizienter zu sein,
auch wenn hier Baume gefallt werden missen. Da diese Béaume aber entsprechend ersetzt werden, wird
langfristig die Variante 1 zu erneuten Umbaumafinahmen fihren, die dann in Richtung Variante 2 gehen
werden.

Aber was mich letztlich vollends auf die Barrikaden treibt, ist, dass in Erwagung gezogen wird, Bdume daflr
zu féllen! Selbst, wenn neue (aber ja nun viel jlingere, die Jahrzehnte brauchen werden, um dieselbe
klimatische Wirkung leisten zu kdnnen) Baume gepflanzt werden, ist es unfassbar, dass ein gesunder
Baumbestand dafiir zunichte gemacht werden soll - und dies iiberhaupt in Betracht zu ziehen ist meiner
Meinung nach eine Schande fiir eine griine Kommunalpolitik!

Ich bevorzuge Variante 1 [...] wegen Klimaschutz (Beibehaltung Baumbestand)

Da ich selbst in der Hohenstaufenallee wohne und auch Radfahrerin bin, wiirde ich auf jeden Fall die
Variante 1 vorziehen. Sie ist vollkommen ausreichend und der Baumbestand sollte unbedingt erhalten
bleiben, um den Alleecharakter zu erhalten. Ich denke, das wére aus Klimaschutzgrinden durchaus
sinnvoll.

B&ume und Grinflachen stellen einen unverzichtbaren Beitrag zum Schutz des Klimas dar. Deshalb ist fiir
den genannten Strallenabschnitt eine Planungsvariante vorzuziehen, bei der Baumbestand und Stadtgriin
nicht oder wenig beeintrachtigt werden. Dabei darf es dann auch ruhig ein bisschen mehr Stadtgriin sein,
das dort im Endeffekt entsteht.

Die Fallung und Neupflanzung der Baume in Variante 2 wirde 10 - 15 Jahre schlechtere Luft firr die
Anwohner bedeuten

Noch so breite Radwege werden niemals die Autos einschranken, wenn die nichts an Platz verlieren. Und
Baume sind der beste Klimaschutz!

Wir haben hier eine seltene Gelegenheit, die Infrastruktur grundlegend zu verbessern. Eine Fahrrad-, Ful-
und Nahverkehrs-freundliche Infrastruktur wie in den Niederlanden wurde nur durch die konsequente
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Investition in solche Umbauten erreicht. Ich vermute, dass alle eine Variante 2 ideal fanden, in der unnétige
Baumfallungen vermieden und wo genug Baume nachgepflanzt werden, um vor allem im westlichen Ende
nicht die Baumreihe einblfen zu missen.

Umweltfreundlich Radfahren und Baumfallungen und Griinflachenzerstérungen schliefen sich schon
logisch und moralisch aus: Logisch, weil erstens die Aufteilung der Stralie fahrradlastiger geschehen muf,
um Autofahrer zum Umstieg zu bewegen, statt mit Separatismus eigene Infrastrukturen zu fordern und
damit auch das Autofahren bequemer zu gestalten, weil die Straken dann ganz dem Auto gehdren, und
zweitens weil Griinzerstérungen fiir Asphaltbahnen, Gber die man sich etwa beim Autobahnbau (z.B. A 49)
beschwert, auch flir Radfahrer gleichfalls Umweltbelastungen sind. Moralisch, weil gruppenspezifische
Bequemlichkeit und damit verbundener Komfort egoistische Forderungen sind, die unter dem
Deckmantelchen Umwelt- und Klimaschutz, von einer kompromisslosen Kerngruppe gegen die
Schwachsten, namlich wie (iblich Baume und andere Griinstrukturen rigoros durchgesetzt werden sollen.
Wenn ein Radentscheid zum Diktat wird, wird dem alles untergeordnet, selbst das Hauptargument
Umweltschutz, den man mit einer Mobilitatswende vorgibt, erreichen zu wollen.

Wir bevorzugen Variante 1, denn sie ist weniger zerstorerisch fiir die Natur, folglich geringere
Schadstoffbelastung — fiir uns Grundvoraussetzungen ... wir wiinschen uns fiir die Stadtentwicklung ein
generelles Umdenken, hin zu mehr Griinflachen und die schon vorhandenen positiven Natureinfliisse
gezielt einsetzen.

Ist die Variante 1 auch langfristig klimafreundlicher, wenn man die potentielle Erhdhung des Radverkehrs
bei V2 berlicksichtigt?

Das Klimaschutzkonzept zeigt einen besonders hohen Handlungsbedarf zur CO2-Reduktion im Verkehr.
Wie sollen die Emissionen beim Féllen von 44 Bdumen allein in der Hohenstaufenallee bis zum Jahr 2030
halbiert werden?

Die Strafe heil’t Allee - d.h. Baume gehdren dazu

Die Allee soll "alleenhaftiger" sein und die Typologie wiederbelebt werden. Begriinung, Verkehr und
reprasentative Eigenschaften sollen die Hauptthemen sein.

Es sollte tiberprift werden, ob weitere Baume, etwa im Bereich des Barbarossaplatzes, gepflanzt werden
konnen, um den Alleen-Charakter der StralRe zu verstarken. SchlieBlich heilt der Stralenzug
Hohenstaufenallee und nicht Hohenstaufen-hier-und-da-mal-ein-Baum-Strafe.

Ich wiirde eindeutig als direkter Anwohner die "Variante 1" bevorzugen und mich auch der Meinung des
Umweltamtes zum Erhalt der vorhandenen StraRenbaume anschlieRen, ansonsten verliert die Strae ihren
alleeartigen Charakter

Mehr Griin als Straucher und schéne Bdume vor der FH wéren toll. Hier sind viele Vogelarten die hier germne
briten und ganz viele Eichhérnchen laufen hier herum

Werden die Baume ersetzt, die durch den Bau des Kompetenzzentrums Mobilitat der FH-Aachen gefallt
worden sind?

Derzeit fehlen von den urspriinglich 78 Straflenbdumen im Planungsabschnitt 20 Baume, die bereits bei
friiheren MalRnahmen in den vergangenen Jahren geféllt worden sind. Werden die bereits entfernten
Baume bei der Umgestaltung ersetzt?

Bitte nicht mehr Fl&che versiegeln, eher weniger, gerne zulasten des Pkw-verkehrs!

Bei Variante 2 wird aus der Allee eine StralRe und Baume missen weg. Das kann nicht im Sinn des
Radentscheids sein! Mehr versiegelte Flache bedeutet volle Keller!

Warum brauchen wir noch mehr Bodenversiegelung? Variante 2 ist ein schlechter Scherz.

Muss der Baumbestand ggf. nicht eh dem sich &ndernden Klima angepasst werden?

Bitte pflastern Sie nicht weiterhin die Stadt mit Amberb&dumen zu. Der Amberbaum hat weder unserer
Vogelwelt noch den Bienen oder anderen Insekten viel zu bieten. Empfehlenswerte Baumarten sind hier
sicherlich Hainbuche, Feldahorn, Linde oder Sorbus-Arten. Die echte Mehlbeere ist z. B. eine
herausragende Bienenweide und wurde schon friiher an der Hohenstaufenallee verwendet.

Wann entfalten junge Baume das Klimaschutzpotential von &lteren Baumen

Habe ich das richtig verstanden: Wenn man &ltere Bdume pflanzt, erhélt man schneller die heutige Funktion
wieder zurlick?
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o Wenn das Féllen der Baume doch gar nicht legal méglich ist, warum diskutieren wir das dann Giberhaupt?

o  Wieso kdnnen geschiitzte Badume einfach gefallt werden?

o Wird die Baumschutzsatzung bei Variante 2 auler Kraft gesetzt? Liegt ein Baum-Gutachten vor? Haben die
erhaltenswerten Baume nicht Vorrang vor Schaffung einer Radverkehrsanlage im Seitenraum?

o Bleiben die drei Baume im Bereich der Bushaltestelle ,Barbarossaplatz" erhalten, wenn diese barrierefrei
umgebaut wird?

o Werden die Bestandsbaume durch die nétige Fahrbahnerneuerung des mittleren Abschnitts - unabhangig
von der Variante - gefahrdet?

e Konnte man in Variante 2 noch einige Parkplatze flir mehr Baume eintauschen, um auf eine positive
Baumbilanz zu kommen?

e  Warum wurde im Marz bereits ein grofer Baum an der ostlichen Ecke Mariabrunnstr. / Hohenstaufenallee
gefallt?? (In ihrer Planung ist der Baum noch existent).

e Bei Variante 2 ricken die Bdume nahe an die Strale. Folge: keine Bdume mit groBen Kronen mehr méglich
- aus Baumen werden dann Baumchen.

Stellungnahme der Verwaltung

Im Bereich des Ausbauabschnittes der Hohenstaufenallee befinden sich rechts- sowie linkseitig der Fahrbahn
zahlreiche stadtische Laubbaume (rund 62 Stiick). Von diesen Baumen unterliegen etwa 30 Stlick aufgrund des
Stammumfanges den Bestimmungen der Baumschutzsatzung der Stadt Aachen. Im Planungsgebiet befinden sich
zudem weitere Baume, die nicht unmittelbar an der Fahrbahn stehen, aber den Raum dennoch pragen
(beispielsweise am Barbarossaplatz).

Bei einer durchgefilhrten Ortshesichtigung wurde verzeichnet, dass es sich bis auf wenige Baume um vitalen
Baumbestand handelt. Unter Berlicksichtigung des Vitalitatszustandes ist bei den Uberwiegenden Baumen noch von
einer hohen Lebenserwartung auszugehen.

Aufgrund der von den Baumen fir die Allgemeinheit ausgehenden Wohlifahrtswirkung sowie aus Griinden des Natur-
Umwelt- und Stadtklimaschutzes liegt grundsatzlich eine langfristige Erhaltung des Baumbestandes im 6ffentlichen
Interesse.

Derzeit stehen zahlreiche Baumfelder leer. Der Fachbereich Klima und Umwelt plant die Nachpflanzung von circa 20
Baumen. Im Zuge dessen soll auch der Alleencharakter im Bereich des Barbarossaplatzes verstarkt werden: Entlang
der Hauptfahrbahn der Hohenstaufenallee sind sechs Neupflanzungen geplant. Bei den Varianten 2 und 3 kdnnten
allerdings nur zwei dieser sechs Baume gepflanzt werden. Vor dem Kompetenzzentrum Mobilitat der FH Aachen,
welches bald fertiggestellt wird, sind bereits neue Baume gepflanzt worden.

In den Varianten 2 und 3 werden ein neuer Radweg und ein neuer Gehweg auf der Rasenflache des
Barbarossaplatzes angelegt, wodurch die Grinflache um ca. 230 m? verkleinert wird und der Versiegelungsgrad
steigt. An anderen Stellen ist jedoch auch eine Entsiegelung von Flache geplant, in Variante 2 beispielsweise an der
Furt der FuRganger*innen-LSA oder zwischen Einmiindung Schillerstrafle und der stidlichen Bushaltestelle.

An der Hohenstaufenallee ist das Nachpflanzen von Amberb&dumen geplant. Heute besteht der Baumbestand zu
einem groRen Teil aus Mehlbeeren. Die Mehlbeere hat als StraBenbaum nur eine Lebenserwartung von 20-30
Jahren, der Amberbaum mindestens 70-80 Jahre. Der Amberbaum ist zudem ein empfohlener Klimabaum.

Standard ist die Nachpflanzung mit Baumschulware mit 18-20 cm Stammumfang, 80 cm Wurzelballen und 4-6 m
Baumhdéhe je nach Baumart/Sorte. GréRere Baume, d. h. mit dickerem Stamm, sehen zwar am Anfang besser aus,
aber aufgrund eines besseren Spross-Wurzel-Gleichgewichts holen die kleineren Baume dies nach einigen Jahren
wieder ein. Wann junge Baume das Klimaschutzpotenzial von alteren Baumen aufweisen, ist von der Baumart
abhangig. Je nach Art schatzungsweise 15-20 Jahre.
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Die Baumschutzsatzung verhindert nicht aber reglementiert und steuert Umplanungen mit dem Ziel einer
ausgeglichenen bzw. positiven Baumbilanz. Falls vor Ort kein Ausgleich méglich ist, sind Kompensationspflanzungen
an anderer Stelle vorgesehen. Unabhéngig von der Satzung ist es auch wichtig, Baumstandorte zu erhalten, die
nicht dieser Satzung unterliegen. An dieser Stelle entwickelt sich ja nach ca. 10-20 Jahre ein geschiitzter Baum,
wenn der Stammumfang 80 cm erreicht hat.

Die Bestandsbaume im Bereich der Haltestelle ,Barbarossaplatz* (stadteinwarts) kénnen beim barrierefreien Ausbau
mit aller Wahrscheinlichkeit erhalten bleiben. Beim Umbau zur Barrierefreiheit werden Aufmerksamkeitsfelder und
taktile Leitelemente eingebaut. Wo genau diese platziert werden, wird erstim Rahmen der Detailplanung festgelegt.
Aufgrund des relativ geringen Alters der dort stehenden Baume ist — falls n6tig - auch eine Anpassung der
Baumfelder denkbar, ohne die Baume zu gefahrden. Der Vollausbau des mittleren Abschnittes findet in Variante 1
zwischen den existierenden Bordsteinen statt, sodass die Bestandsbaume nicht betroffen sind. In Variante 2
mussten diese Baume flir die Anlage der Radwege - wie im Plan dargestellt - gefallt werden. In Variante 3 kdnnen
die Baume auf der Siidseite voraussichtlich erhalten bleiben.

Die Baumbilanz in Variante 2 zu verbessern, indem Parkraum entfallt, ist grundsatzlich méglich. Allerdings sind hier
u. a. Grenzen gesetzt durch den Abstand, den die Bdume zueinander mindestens haben sollten.

Der Baum, der an der Ecke Mariabrunnstr. / Hohenstaufenallee gefallt wurde, befand sich auf einer Privatflache und
ist nicht Gegenstand der vorliegenden Stralenumgestaltung.

Nach den Standards zur Vegetationstechnik muss eine Pflanzgrube mind. 12 m? erhalten. Der Abstand zur
Fahrbahnkante ist nicht weniger als in anderen Straflen, minimal 90 cm bis zum Stamm.
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uberschreitungen und Tempo-30

e Hier wird Vollgas gefahren! Tag und Nacht Vollgas!

o 30er-Zone! Hier wird nachts mit 80-100 km/h stadteinwarts gerast: Vollgas nach der Blitze!

e Eine Tempo-30-Zone ware sinnvoll. Warum geht das z.B. auf dem Alleenring und auch beim Couven
Gymnasium und nicht auf der gesamten Lange? An der Schillerstralte gibt es taglich "Beinaheunfalle" durch
Autofahrer, die von oben zu schnell kommen.

o  Wieso wird keine 30er-Zone eingerichtet (Kita, Schule, FH)?

e Wenn keine 30-Zone maglich ist, dann wenigstens einen zweiten Blitzer zwischen Kreuzung und
Barbarossaplatz, damit die Autos nicht so dermalen beschleunigen!!

o  Warum ist im Bereich der Kita nicht Tempo 307

e 30er Zone und "Drempels" wéren optimal fiir diese Rennstrecke

o Den Radweg auf die StralRe zu verlegen kann nur sicher umgesetzt werden, wenn die Autos vom Rasen
abgehalten werden!

e Ich fande es gut, wenn bei Variante 1 die Geschwindigkeit auf 30 km/h gesenkt wiirde

Stellungnahme der Polizei / der Verwaltung

Die Hohenstaufenallee weist heute an vielen Stellen eine Fahrbahnbreite von 9 Metern und mehr auf. Das Regelmafy
fur eine Hauptverkehrsstrafie mit Linienbusverkehr betragt 6,50 m. Sehr breite Verkehrsflachen filhren regelmafig
zu hohen Fahrgeschwindigkeiten. In allen drei Varianten wird die Fahrbahn optisch oder baulich verengt. Vor
diesem Hintergrund ist durch die geplante Umgestaltung des Strakenraums eine Senkung der Geschwindigkeit zu
erwarten.

Die Streckengeschwindigkeit kann nach § 45 (9) StVO nur dann auf 30 km/h begrenzt werden, falls sich im
unmittelbaren Umfeld Kindergarten, Kindertagesstétten, allgemeinbildende Schulen, Forderschulen, Alten- und
Pflegeheime oder Krankenhauser befinden.

Im Jahr 2018 wurde auf der Hohenstaufenallee zwischen der Kreuzung Limburger Stralle und der Kreuzung
Klemensstrale; im Bereich der Zu- und Ausgange zum Couven-Gymnasium, die Geschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h, aufgrund einer gesetzlichen Anderung reduziert.

Die Kindertagesstatte Pusteblume, unter der Anschrift Schillerstrale 10 hat keinen direkten Zugang zur
Hohenstaufenallee. Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt (iber die Schillerstralle, die bereits in einer Tempo 30-Zone
liegt und dem Mattscho-Moll-Weg. Daher besteht keine Méglichkeit, die Geschwindigkeit auf der Hohenstaufenallee
aufgrund der KiTa zu reduzieren.

Eine generelle Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in geschlossen Ortschaften auf 30
km/h wird derzeit jedoch in weiten Teilen der Offentlichkeit aus unterschiedlichen Griinden (Verkehrssicherheit,
Larm, Luftreinhaltung) diskutiert. Es bleibt abzuwarten, ob sich die Gesetzeslage in dieser Hinsicht verandert

Die Polizei Aachen nimmt die Hinweise der Anwohner*innen bzw. der Birger*innen auf und wird die mit der
Verkehrs- bzw. Geschwindigkeitsiiberwachung beauftragten Kollegen tiber die Situation in Kenntnis setzen und
gezielte Kontrollen durchfiihren. Diese Kontrollen werden sich sowohl der Geschwindigkeitsiberschreitung, der
gemeldeten RotlichtverstdlRe als auch allen anderen VerkehrsverstoRen widmen.

Die Polizei Aachen ist dankbar fiir Hinweise aus der Bevdlkerung.
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e Konnen 6fter Busse fahren?

¢ Eine dringende und wichtige Aufwertung war, wenn die Bustaktung gesteigert wiirde, oder gerne eine
weitere Buslinie eingesetzt wirde.

e Seitdem die Linie 5 hier nicht mehr langfahrt ist die Bus-Situation KATASTROPHAL!

e Ich bin Student und von der Hohenstaufenallee die Uni mit dem Bus erreichen geht liberhaupt nicht

e  Es ware hilfreich, eine Erklarung der zukiinftig geplanten Strategie beziiglich des OPNV zu erhalten,
insbesondere was die Anbindung der Hohenstaufenallee angeht. Wenn z. B. eine Verbesserung der
Busanbindung absehbar ist, dann I&sst sich wahrscheinlich auch mit Entgegenkommen beziiglich
geringerer Parkplatzzahlen rechnen.

e Behindern sich Busverkehr und Radverkehr in Variante 1 nicht gegenseitig?

o Es gibt heute bereits in Aachen an vielen Stellen Konflikte zwischen Radfahrern und Bussen: Beim
Uberholen eines stehenden Busses muss der Schutzstreifen verlassen werden, Gefahr der Abdrangung
durch losfahrende Busse

o st die Fahrbahnbreite von 6,50m flr den Linienverkehr nur unter Mitnutzung der Fahrradschutzstreifen
gegeben? Die Skizzen Variante 1 haben nur Breite 5,50m.

o Die getrennte Fiihrung des Radverkehrs an der Bushaltestelle (hinter dem Fahrgastunterstand) finde ich
super. Warum gibt es das in Aachen nicht ofter?

e Schulbushaltestelle bei Verkehrswacht erhalten und evtl. wie in V2 umgestalten

o Bleiben die drei Baume im Bereich der Bushaltestelle ,Barbarossaplatz" erhalten, wenn diese barrierefrei
umgebaut wird?

Stellungnahme der Verwaltung

Eine Taktverdichtung des Linienverkehrs auf der Hohenstaufenallee wird im Rahmen des neuen Busnetzgutachtens
geprift, auch vor dem Hintergrund des neuen FH-Baus. Als Alternative zur Linie 43 gibt es heute bereits die Linie 2.
Diese verkehrt in einem 15-Minuten-Takt. Die Haltestellen der Linie 2 befinden sich in 250 - 450 m Entfernung zur
Hohenstaufenallee.

Der Radverkehr hat bei einer Fihrung auf dem Schutzstreifen oder in der Fahrbahn die Wahl, hinter dem Bus stehen
zu bleiben oder zu tiberholen. Beim Uberholen kann es zu Konflikten kommen. Die ASEAG schult ihre Fahrer
regelmaRig zum Ricksichtnehmen. Letztlich kommt es auf das Verhalten des einzelnen Menschen an. Am
sichersten ist es daher, im Zweifel hinter dem Bus stehen zu bleiben. Bei der Filhrung des Radverkehrs auf einem
Radweg im Seitenraum kann es auch zu Konflikten kommen, da die aussteigenden Fahrgéste an einer Stelle den
Radweg queren missen.

Schutzstreifen diirfen nur ,im Bedarfsfall* vom Kfz-Verkehr befahren werden. Falls sich zwei Busse begegnen, ist
dieser Bedarf gegeben und der Schutzstreifen muss tatsachlich zum Teil befahren werden. Dies ist
selbstverstandlich nur mdglich, wenn sich dort in diesem Moment kein Radfahrer / keine Radfahrerin befindet.
Grundsatzlich gilt: Kann der Mindestabstand von 1,50m zum Radverkehr nicht eingehalten werden, darf nicht
uberholt werden.

Bei der Planung von Bushaltestellen sind die Belange der FuBgénger, Radfahrer und Fahrgaste zu betrachten und
eine mdglichst vertragliche Lésung zu finden. Diese sieht je nach Ortlichkeit unterschiedlich aus. Es gilt das
Grundprinzip: die schwéchsten Verkehrsteilnehmer schitzen, Verkehrssicherheit geht vor. Bei der Fiihrung des
Radwegs hinter dem Fahrgastunterstand muss sichergestellt werden, dass Radfahrende und FuBgénger
voneinander gut getrennt werden. Dazu sind standardmafig mindestens 4,10m (1,60m Radweg + 2,50m Gehweg)
notwendig, die nicht tiberall zur Verfligung stehen. AuBerdem missen Fahrgaste an einer Stelle den Radweg queren
kénnen, um zum Wartebereich zu gelangen, was auch Konflikte auslésen kann.
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Die Schulbushaltestelle vor dem Gelande der Verkehrswacht bleibt in allen Varianten erhalten. Eine Umgestaltung
der Haltestelle in V1 wie in V2 ist nicht mit der Grundidee von Variante 1 (Radverkehr auf der Fahrbahn,
Baumbestand schonen) vereinbar. Variante 1 wurde allerdings dahingehend angepasst, dass der Schutzstreifen fur
ein kurzes Stlick unterbrochen wird, sodass Busse, die dort nur sehr sporadisch halten, dies legal tun konnen.

Die Baume im Bereich der Haltestelle ,Barbarossaplatz* (stadteinwarts) konnen beim barrierefreien Ausbau mit aller
Wahrscheinlichkeit erhalten bleiben. Beim Umbau zur Barrierefreiheit werden Aufmerksamkeitsfelder und taktile
Leitelemente eingebaut. Wo genau diese platziert werden, wird erst im Rahmen der Detailplanung festgelegt.
Aufgrund des relativ geringen Alters der dort stehenden Baume ist — falls nétig - auch eine Anpassung der
Baumfelder denkbar, ohne die Baume zu gefahrden.
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und Verkehrsstarke

o Wird beriicksichtigt, dass die Hohenstaufenallee oft sehr stark befahren wird?

o Der Verkehr durch die Hohenstaufenallee hat sich in 20 Jahren ca. verdreifacht. Sollen in Zukunft noch
mehr oder weniger Autos durch die HS geleitet werden?

o Durchfahrverbot fir Lieferwagen und die Traktoren die im Sommer hier durchrollen! Nachts beben die
Hauser!

o Das alles funktioniert nur, wenn der Autoverkehr umgeleitet oder reduziert wird

o Bei dem starken Autoverkehr werden in Variante 1 alle Radfahrer weiter den Gehweg mit dem Fahrrad
befahren.

o Den Linksabbiegerstreifen um zum Hangeweiher abzubiegen braucht es weiterhin! Sonst staut es sich bis
zur Habsburgerallee! Warum ist das in keiner Variante drin?

o Beijeder Variante verengt sich die Fahrbahn. Wie lang soll der tagliche Riickstau an der Kreuzung
Limburger Stralle noch werden?

e Wie wird starker Riickstau vermieden, wenn der Bus an der Haltestelle nicht tGiberholt werden kann?

e Mit der 1,50m Abstand-Regelung der StVO sind innenliegende Radwege (also auf der Fahrbahn) eigentlich
nicht praktikabel im Sinne des Verkehrsflusses.

o  Wie grof sind die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss, wenn in Variante 1 Radfahrer*innen nicht tiberholt
werden kénnen.

Stellungnahme der Verwaltung

Die Hohenstaufenallee wird an einem Werktag zwischen 7 und 19 von etwa 8.500 Kfz befahren. Eine Messung aus
dem Jahr 2001 weist im selben Tagesabschnitt eine Verkehrsstarke von etwa 7.200 Fahrzeugen auf. Die
Hohenstaufenallee wird als Hauptverkehrsstrale eingestuft, da sie flr den Kfz-Verkehr iberwiegend der Verbindung
dient. Die Stadt Aachen mdchte langfristig den Anteil des Umweltverbundes (FulR-, Rad- und 6ffentlicher Verkehr)
erhdhen. Dies ist in den 2020 beschlossenen Indikatoren fiir die Aachener Verkehrsentwicklung festgehalten. Damit
geht einher, dass das Kfz-Verkehrsaufkommen langfristig im gesamten Stadtgebiet abnehmen soll.

In Variante 1 erhélt der Radverkehr mit den breiten und rot eingefarbten Schutzstreifen eine klare Fiihrungsform, bei
der wir von einer hohen Akzeptanz ausgehen. Kinder im Alter bis zu zehn Jahren diirfen laut SVO den Gehweg
benutzen und dies wird selbstverstandlich auch in Variante 1 so sein.

Laut Verkehrszahlung ist die Zahl der Linksabbieger in die Limburger Stral8e (Richtung Hangeweiher)
vergleichsweise gering. Zudem kann ein wartender Linksabbieger in den meisten Fallen von einem
geradeausfahrenden Fahrzeug umfahren werden. Aus diesem Grund kann voraussichtlich auch unter Beibehaltung
der aktuellen Ampelschaltung auf die separate Linksabbiegespur verzichtet werden.

Auch in der heutigen Situation darf ein stehender Bus nur (iberholt werden, wenn die Sichtbedingungen dies
erlauben und es keinen Gegenverkehr gibt. Da es sich um eine Strae mit geringer Busfrequenz und kurzen
Fahrgastwechselzeiten handelt, sind die gegenwértige Situation und auch die Umgestaltungsvarianten in dieser
Beziehung vertretbar.

Zu Radfahrenden ist beim Uberholen ein Seitenabstand von mindestens 1,50m einzuhalten. Ist dies nicht maglich,
so kann der Uberholvorgang erst zu einem spéteren Zeitpunkt stattfinden. Bei starken Radverkehrsaufkommen kann
dadurch in der Tat die Leistungsfahigkeit der StraRRe in Bezug auf den Kfz-Verkehr gemindert sein. Die
Verkehrssicherheit ist jedoch ein Gut, das hier hdher zu gewichten ist.
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zwischen Verkehrsteilnehmenden

Bitte den Radverkehr sicher gestalten

Bitte keine Anwohner*innen bluten lassen! Sichere Wege fiir alle!

Variante 2 = mehr Klimaschutz. Denn sicherer Radweg = mehr Rad- und weniger Autoverkehr => hohere
CO2 Einsparung. CO2 bleibt auch in gefallten Baumen gebunden.

Ich favorisiere Variante 1, u.a. wegen der Verkehrssicherheit

Sicherheit der Radfahrenden muss Prioritit haben, auch wenn daflir Baume neu gepflanzt werden miissen!
Auf wenn Variante 2 schmerzlich ist, so ist sie doch die deutlich sicherere!

Sind irgendwelche Sicherheitsprobleme bei Variante 2 bekannt?

Die Schiiler*innen brauchen einen sicheren Weg zur Schule

Die Baume sind mir egal. Ich will, dass mein Kind sicher zur Schule kommt!

Ist denn zu erwarten, dass junge Schulerinnen und Schuler diese Schutzstreifen aus Variante 1 iberhaupt
benutzen wirden? Ich befiirchte nein.

Ist Variante 1 nicht sehr gefahrlich wenn Autos riickwarts auf den abschussigen Fahrradweg ausparken?
Wie viele Parkplatze bleiben in Variante 1, wenn die unsicheren Senkrechtparkstdnde am Schutzstreifen
durch Parallelparken ersetzt werden?

Das Ausparken von Senkrechtparkern dber einen Schutzstreifen ist total uniibersichtlich und geféhrlich.
Siehe erneuerter Teil der Litticher Strale.

Warum bleiben in Variante 1 die stidlichen Querparkplatze ausgerechnet im kurvigen Kreuzungsbereich der
Mariabrunnstr. bestehen statt sie ebenfalls zu Langsparkplétzen umzubauen? Zum Einen trégt die
Verjlingung der Strafle an sich zu Konflikten bei und zum Anderen ist hier das Ein- /Ausparken besonders
gefahrlich.

Welche Sicherheitsfunktion kann der Schutzstreifen erfillen im Vergleich zum aktuellen Zustand ohne
Schutzstreifen?

Schutzstreifen sind die Farbe nicht wert.

Variante 1, hat sich ja schon auf der Krefelder Stralle gezeigt wie "gut" es funktioniert. Bitte Variante 2! RIP

Gefahrliche Kreuzung fir Radfahrer im Bereich SchillerstralRe / Hohenstaufenallee. Autos mussen auf dem
Radweg stehen, um zu sehen, ob die Strale frei ist

Autos kénnen von der SchillerstraBe kommend nicht die Fahrbahn einsehen und missen deshalb auf den
Fahrradstreifen auffahren, deshalb ist oft heikel.

Unfallhotspot Kreuzung SchillerstraBe / Hohenstaufenallee

Besonders wichtig finde ich, da viele Autofahrer abwarts rechts in die Schillerstralle abbiegen (zum
Supermarkt). Wenn die Radfahrer wie aktuell auf dem Blirgersteig fahren sind sie fiir Autofahrer oft sehr
schlecht zu sehen. Bei der Radwegfiihrung auf der Strale ist das wesentlich besser. Auch die
Konfliktsituationen an der FuRgangerampel sind deutlich besser geldst bei Fiihrung auf der Strale.

Ein gefahrliches Argemis ist die Tatsache, dass die FuRgangerampel am Barbarossaplatz (genauso wie an
der Reumontstrafle) haufig von Autofahrern und Radfahrern ignoriert wird

Unfallhotspot Kreuzung Hohenstaufenallee / Limburger Strafle
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o Bergab radel ich die Hohenstaufenallee mit Gber 40 km/h hinab. Da fiihle ich mich auf der Stralke wesentlich
sicherer.

e Was mir jetzt schon Sorgen bereitet, ist die Uberhohte Geschwindigkeit einiger Radfahrer, die stadteinwarts
fahren, dort werden teilweise Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h erzielt, es ist schon zu mehreren
Eigenunfallen mit davonhumpelnden Radfahrern gekommen.

o Positiv an der Knotengestaltung in Variante 2; Dadurch wird erreicht, dal die Autofahrer die Querenden in
geschlossener Gruppe vor sich haben, nicht rechts hinter sich. Denn vielen fallt es schwerer, den Blick um
120° nach rechts hinten zu wenden, als um 60° nach vorne. Auch halte ich es flir wichtig, dal nicht erst
einige Radfahrer kommen und einige Meter spater erst die FuRganger. Eine geschlossene Gruppe ist
auffalliger. (Ziemlich unangenehm an der Schanz/Lutticher, gut bei Roermonder/Kackertstr.)

o Erfordernis V2: ALLE Busche miissen niedrig gehalten werden - unter Glirtellinie der PKW.

e Kann die Stadt ein Meldeportal flir Beinaheunfalle einrichten?

Stellungnahme der Verwaltung

Die objektiv messbare und subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit zu verbessern ist, ein zentraler Aspekt der
Umgestaltungsbestrebungen. Nach Ansicht der Verwaltung handelt es sich bei allen vorgestellten Varianten um
objektiv sichere Gestaltungsformen. In Bezug auf die subjektive Sicherheit schneiden Flihrungsformen, bei denen
der Radverkehr baulich vom Kfz-Verkehr getrennt ist, bei Radfahrenden in der Regel besser ab. Variante 1
beinhaltet allerdings Schutzstreifen, deren Gestaltung deutlich Gber den Regelstandard hinausgeht: Durch die Breite
und die rote Einfarbung der Radverkehrsanlage ist von einem wesentlich héheren Sicherheitsgefiihl auszugehen, als
dies bei ,normalen® oder gar unterdimensionierten Schutzstreifen der Fall ist.

Die Senkrechtparkstande in Variante 1 schranken eher den Fahrkomfort des Radverkehrs ein, als dass sie ein Risiko
darstellen wirden. Der Ausparkvorgang geschieht bei dieser Form in aller Regel sehr langsam und vorsichtig. Fir
Radfahrende ist gut zu erkennen, wenn ein Fahrzeug sich schrittweise aus einer Parkliicke bewegt, sodass
gefahrliche Situationen eher selten vorkommen. Es ist jedoch mdéglich, dass der Radverkehr anhalten oder auf die
Kernfahrbahn ausweichen muss. Aufgrund der guten Sichtverhéltnisse stellt dies erfahrungsgemaf kaum eine
Gefahr dar.

Schutzstreifen bieten dem Radverkehr zum einen eine gute Orientierung, zum anderen verdeutlichen sie dem Kfz-
Verkehr, dass mit Radfahrenden zu rechnen sind. Aufierdem konnen Schutzstreifen, sofern der Abstand zu
parkenden Fahrzeugen ausreichend dimensioniert ist, effektiv dazu beitragen, sogenannte ,Dooring“-Unfalle zu
verhindern.

Der Einmiindungsbereich Schillerstrale wird in allen Umgestaltungsvarianten tibersichtlicher gestaltet.
Aufpflasterungen verringern insbesondere die Geschwindigkeit von abbiegenden Fahrzeugen. In den Varianten 1
und 3 wird der Radverkehr auf die Fahrbahn verlagert. In Variante 2 werden Geh- und Radweg im Vergleich zur
heutigen Situation merklich verbreitert. Zusammen mit der geplanten Aufpflasterung wird hierdurch die
Aufmerksamkeit flir den nichtmotorisierten Verkehr erhéht.

Am Knoten Limburger Strale kam es zu Unfallen in Zusammenhang mit dem Ausfall bzw. der Nachtabschaltung der
dortigen Ampelanlage. Die Unfallkommission hat beschlossen, die Nachtabschaltung hier nicht mehr anzuwenden,
wodurch der Unfallschwerpunkt entscharft wurde.

Die Bedingungen fir den bergabfahrenden Radverkehr werden in allen Varianten verbessert: In den Varianten 1 und
3 erhalt er einen 2,00m breiten Schutzstreifen auf der Fahrbahn, in der Varianten 2 ist die Flihrungsform wie im
Bestand ein Radweg neben einem Gehweg. Diese sind allerdings wesentlich breiter bemessen, sodass die
Sicherheit in diesem Punkt erhdht wird.

Gute Sichtbeziehungen sind fiir einen sicheren Verkehrsablauf essenziell. Dazu gehért sicherlich auch das

Niedrighalten von Biischen. Inwiefern eine abgesetzte oder anliegende Radverkehrsfurt fir bessere
Sichtbedingungen sorgt, wird derzeit in der Fachwelt kontrovers diskutiert.
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Die Stadt Aachen arbeitet derzeit an einem Mangelmeldeportal. Dieses zielt eher auf bauliche Mangel ab, kénnte
aber mdglicherweise auch um die Meldung von subjektiv gefahrlichen Stellen erganzt werden. Bereits heute kann die
Webseite www.gefahrenstellen.de genutzt werden, deren Daten auch an die Stadt Aachen libermittelt werden.

o  Warum kontrolliert das Ordnungsamt nicht das Halteverbot an der Ampel an der Baustelle? Mit Rollator
kann man die Ampel nicht Gberqueren wenn dort geparkt wird.

o Die Fulgangerampel an der Baustelle wird regelméRig tberfahren. Die Zebrastreifen auch! Die
Hohenstaufenallee ist Schulweg zur Grundschule in der Reumontstrafle!

Stellungnahme der Verwaltung / der Polizei

Das Ordnungsamt kontrolliert die Einhaltung von Halteverboten in regelmaBigen Abstanden. Eine zeitlich und
raumlich flachendeckende Uberwachung ist jedoch nicht méglich. Das Ordnungsamt nimmt Hinweise auf Stellen, an
denen vermehrte Regelverstolie auftreten, gerne entgegen und intensiviert dort die Kontrollen.

Die Polizei Aachen nimmt die Hinweise der Anwohner*innen bzw. der Blrger*innen auf und wird die mit der
Verkehrs- bzw. Geschwindigkeitsiiberwachung beauftragten Kollegen iiber die Situation in Kenntnis setzen und
gezielte Kontrollen durchfiihren. Diese Kontrollen werden sich sowohl der Geschwindigkeitstiberschreitung, der
gemeldeten RotlichtverstdRe als auch allen anderen VerkehrsverstéRen widmen.

Die Polizei Aachen ist dankbar fir Hinweise aus der Bevélkerung.

Ich benutze die Hohenstaufenallee jeden Tag bergauf und bergab sowohl als Radfahrer als auch als
FuBganger und ich finde das gesamte Vorhaben (ibertrieben! Ich fiihle mich weder als Fulganger bedroht,
weil der Gehweg "nur" 1,50m breit ist (was fiir ein Unsinn!), noch stért es mich als Fahrradfahrer, dass ich
jeden Morgen bergab fahrend Riicksicht auf Fuganger nehmen muss, die hin und wieder iber meine
Fahrspur schlendern - das hat man schlieflich UBERALL, wo Geh-und Radweg nebeneinander existieren.
e Meiner Meinung nach existiert im Bestand nur eine einzige kritische Stelle auf dem gesamten Abschnitt:
und zwar die Einmindung zum Mattschd-Moll-Weg. Kommt man hier als FuRgénger heraus in Richtung
Hohenstaufenallee, muss man tatsé&chlich immer gut aufpassen, dass man nicht von einem bergab
fahrenden Radfahrer erfasst wird.
¢ Im Jahr 2010 wurde die Benutzungspflicht der Radwege aufgehoben. Radfahrende und FulRverkehr auf
einem gemeinsamen Weg zusammen zu fiihren, ergibt Konflikte. Die StraRenflache bietet mehr Platz fiir
alle

e Zu hohe Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Fu3gangern und Radfahrern!

o Bitte FuRganger- und Radfahrbereiche voneinander trennen!

o Wie haben in der Statistik gesehen, dass es auch viel FuBverkehr gibt. Wie sind die vor dem Radverkehr
geschitzt? Bergab sind die sehr schnell.

e Ein Nebeneinander von FuBgangern und Fahrradfahrern gestaltet sich auf dem Blrgersteig bis jetzt sehr
schwer. Besonders vor der den Hochhausern bis runter zur Ampel ist der Blirgersteig sehr schmal. Auf der
gegeniberliegenden Seite, also die Seite der FH bis zur Ecke Barbarossaplatz ist ein Nebeneinander noch
schwieriger. Dort gibt es oft Arger dariiber wer darf und wer nicht.

o Wenn es Variante 2 wird kann man dann den Radweg auf eine andere Hohe bauen als den FuBweg, damit
die beiden klar getrennt sind?

o Bei dem starken Autoverkehr werden in Variante 1 alle Radfahrer weiter den Gehweg mit dem Fahrrad
befahren.

o Bei Ausfiihrung der Variante 2 bliebe die derzeitige gefahrliche Situation fur FuRganger bestehen, da
Radfahrer den fir sich selbst beanspruchten Sicherheitsabstand von 1,50 m zu FuBgéngern generell nicht
einhalten. Radweg und Biirgersteig dirften nicht hdhengleich angelegt werden oder miifiten durch eine
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Schwelle oder andere Leiteinrichtung voneinander getrennt werden. Die Planung der Variante 2 vermittelt
den Eindruck, daf in Aachen aufgrund des Radentscheids in Zukunft alle anderen Verkehrsteilnehmer
hinter Radfahrern zurlickzustehen haben.

o Bei direkt nebeneinander liegender Fiihrung von Rad- und Gehweg (Variante 2), besteht insbesondere bei
bergab fahrenden Fahrradern eine erhdhte Kollisionsgefahr zwischen Rad- und FuRverkehr, z.B. durch
unaufmerksame Fufganger, Kinder, Hunde, etc.. Diese Problematik zeigt sich auch aktuell, da weite
Bereiche des nicht benutzungspflichtigen und bergabfiihrenden Radweges rege und mit hohen
Geschwindigkeiten durch Radfahrende genutzt werden.

¢ Hohenstaufenallee abwarts fahrende Radfahrer werden aufgrund des Gefélles teilweise sehr schnell. Dies
fuhrt aktuell immer wieder zu Konflikten mit den FuRgangern.

e Eine Bauliche Trennung kann auch so ausfallen wie zb am Pontwall (kleine weile Steine) diese kénnen von
Autos nicht Giberfahren w erden aber von FuBRgéangern (iberstiegen w erden. Deshalb ware bei Variante 2
die bauliche Trennung gut und muss auch durchdacht werden damit bergabfahrende Fahrradfahrer
(schnell) auch nicht mit FuRgangern die leichtfertig die bauliche Trennung Uibersteigen zusammen stoflen
kénnen.

e [ch fahre als Radfahrer tausendmal lieber auf einem 2 m breiten Schutzstreifen, als neben einem Gehweg,
wo mir jederzeit Kinder vor's Rad rennen kénnen!

e Variante 2 nimmt den FuBgéngern mehr Platz weg und selbst mit baulicher Trennung kénnen die
FuBganger zu den Radfahrern was zu Unféllen sorgen kann.

o  Fir viele Radfahrer zahlen auch keine FuBgangerampeln (z.B. Hohe Barbarossaplatz/KITA) oder am
Zebrastreifen in Hohe Verkehrsubungsplatzes. Rotlicht und FuRgénger auf der Fahrbahn werden einfach
ignoriert.

Stellungnahme der Verwaltung

Die Eingaben der Burgerinnen und Biirger machen deutlich, dass die heutige beengte Situation im Seitenraum an
vielen Stellen zu Konflikten zwischen Rad- und Fulverkehr flihrt. Die vorgestellten Varianten verbessern diese
Situation mit unterschiedlichen Ansatzen: In den Varianten 1 und 3 wird der bergabfahrende Radverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt, wahrend der Fulverkehr mehr Platz im Seitenraum erhalt. Variante 2 behalt das Prinzip der
Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum neben dem Fulverkehr bei, sieht allerdings wesentlich breitere
Verkehrsanlagen vor. Auf diese Weise werden bereits Konflikte durch vermieden, die heute aufgrund der
Platzknappheit entstehen. Hinzu kommt, dass bei neu anzulegenden Radwegen stets ein 30 cm breiter Trennstreifen
zum Gehweg verbaut wird, der beide Bereiche durch Kugelplatten voneinander abgrenzt. Dieses Element ist mit der
Kommission Barrierefreies Bauen abgestimmt.

e Variante 1 ist nicht baulich getrennt und nicht breit genug
e Bitte Kfz- und Radverkehr voneinander baulich trennen
o Als Radfahrerin fahre ich nicht gerne auf Schutzstreifen. Lieber von den Autos getrennt!

o Das Fahrrad kann aus meiner Sicht nur zu einer echten Alternative werden, wenn eine sichere und fliissige
Verkehrsflihrung es den Radfahrern erlaubt, auch weitere Strecken z{igig und mit gutem
Sicherheitsempfinden zuriickzulegen. Dies wird nach meiner Erfahrung nur gelingen, wenn man sicherstellt,
dass die Fahrradwege weder durch Busse noch durch Paketboten oder andere Fahrzeuge blockiert
werden. Insofern ist aus meiner Sicht ausschlieBlich die Variante 2 mit einer baulich getrennten Fihrung
des Radverkehrs zukunftsfahig.

o Paketboten und andere Kurzparker halten am rechten Fahrbahnrand und damit auf dem Fahrradweg an.
Damit ist der Fahrradweg fir den Radfahrer blockiert und er muss auf die Fahrbahn ausweichen, was im
besten Fall nur zu einer Stérung des Fahrflusses des Radfahrers flihrt, leider aber auch immer wieder
gefahrliche Situationen heraufbeschwort.

e Kdnnen bei Version 1 Kfz und Busse legal (Abstand 1,5m) Fahrradfahrer (iberholen ohne auf die
Gegenfahrbahn ausweichen? Sonst sehr geféhrlich fur Radfahrer!
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o Der Abstand von 1,5m wird erfahrungsgemai weder von Bussen noch Autos in Aachen eingehalten. Dieses
,Uberholverbot" ist véllig theoretisch und eine Farce.

e Auf die Gegenfahrbahn fahren beim Uberholen von Radfahrern ist jetzt schon fast iiberall nétig, seit 1,50m
Vorschrift

e Flr mich ist das grofte Problem an Variante 1, dass ja explizit gesagt wurde, dass nicht genug Platz fir
Autofahrer zum Uberholen da ist; schlieRlich missen sie in die Gegenfahrbahn ausweichen. Das
verschlimmert die Aussage aus der UDV-Studie, dass sich Autofahrer ochnehin nicht an die Abstande
halten. Daher habe ich Sorge, dass es in Variante 1 zu sehr engen Uberholungen kommt

o Wie wollen Sie das Einhalten des Sicherheitsabstands kontrollieren? Das Gesetzt ist an sich super doch es
muss auch kontrolliert werden.

¢ Nirgendwo in Aachen bleiben Autos konsequent hinter Radfahrern wenn die 1,5m nicht mdglich sind. Wie
soll das hier sichergestellt werden?

e Zumindest an der Kreuzung Habsburgerallee sollte V2 umgesetzt werden. Im Bereich von Verkehrsinseln
halten sich zu viele PKWs nicht an Seitenabstand und Uberholverbot.

o Esgibt statistische Fakten, die die Unsicherheit von Variante 1 nachweisen. Ein Bericht der Unfallforschung
der Versicherer sagt in seiner Zusammenfassung folgendes aus: "Beim Uberholen von Radfahrern auf
Schutz- und Radfahrstreifen unterschreitet fast jeder zweite Kraftfahrzeugfiihrer einen Seitenabstand von
150 cm. [...] Oft iberholen die Kraftfahrzeugflhrer den Radfahrer ohne Verlassen des eigenen
Fahrstreifens."

e Bei Variante 1 wird es wahrscheinlich hdufig zu Situationen kommen, in denen Kraftwagen ungeduldig
werden, weil sie Radfahrer (iberholen mochten, aber der Platz knapp ist. Daher zweifle ich stark an der
Aussage der Prasentationsfolien (Seite 40), die Variante 1 sei “objektiv sicher”. Was die Sicherheit angeht,
ist Variante 2 nach diesen vorgestellten Erkenntnissen die wesentlich sicherere Variante.

e Inder Wegfuhrung in Variante 1, Abschnitt 1: An welchen Streckenabschnitten ist nach Ansicht der
Verwaltung das Vorbeifahren von Kfz an Radverkehr (Uberholen) unter Berticksichtigung der
vorgeschriebenen Sicherheitsabstande laut StVO mdglich? An welchen Streckenabschnitten verbieten die
Platzverhaltnisse ein Vorbeifahren, sodass Kfz hinter dem Radverkehr bleiben miissen? Die
Platzverhaltnisse scheinen vergleichbar mit denen in der konflikttrachtigen Oppenhoffallee. Tragt diese
Variante erfahrungsgeméan forderlich zur Einhaltung der Sicherheitsabstande bei?

o st die Fahrbahnbreite von 6,50m flir den Linienverkehr nur unter Mitnutzung der Fahrradschutzstreifen
gegeben? Die Skizzen Variante 1 haben nur Breite 5,50m.

e Behindern sich Busverkehr und Radverkehr in Variante 1 nicht gegenseitig?

e Es gibt heute bereits in Aachen an vielen Stellen Konflikte zwischen Radfahrern und Bussen: Beim
Uberholen eines stehenden Busses muss der Schutzstreifen verlassen werden, Gefahr der Abdrangung
durch losfahrende Busse

Stellungnahme der Verwaltung / der Polizei

In Variante 1 wird der Radverkehr auf Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt. Diese werden breiter als Gblich
ausgefihrt (2,00m statt 1,50m) und durchgangig rot eingefarbt. Eine bauliche Abgrenzung zum Kfz-Verkehr besteht
jedoch nicht.

Schutzstreifen durfen nur im Bedarfsfall (etwa im Begegnungsfall mit Schwerverkehr) durch den Kfz-Verkehr
befahren werden. Das Halten auf Schutzstreifen ist verboten und wird durch die Polizei geahndet. Durch die rote
Einfarbung ist davon auszugehen, dass illegale Haltevorgange seltener vorkommen werden als bei ,normalen®
Schutzstreifen.

Radfahrende dirfen durch Kfz grundsatzlich nur iberholt werden, wenn ein Seitenabstand von mindestens 1,50m
eingehalten werden kann. In vielen Fallen wird es hierflir nétig sein, den Fahrstreifen des Gegenverkehrs
mitzubenutzen. Ist dies nicht mdglich, so kann der Uberholvorgang erst zu einem spateren Zeitpunkt stattfinden.

Eine vollstdndige Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr wird nicht immer méglich sein und wird beispielsweise in
ruhigen Nebenstraflen nicht angestrebt. Umso wichtiger ist es, ein Bewusstsein dafiir zu schaffen, dass Radfahrende
nur mit ausreichendem Abstand Uberholt werden diirfen. Die breiten und rot eingefarbten Schutzstreifen in Variante 1
verdeutlichen dem Kfz-Verkehr (auch zusammen mit der vergleichsweise schmalen Kernfahrbahn), dass er im
Zweifelsfall hinter dem Radverkehr bleiben muss, bis ein sicheres Uberholen maglich ist. Die Situation an der
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Oppenhoffallee ist insofern eine andere, als dass es dort aufgrund der Richtungstrennung fiir den Kfz-Verkehr nicht
maglich ist, auf den Fahrstreifen des Gegenverkehrs auszuweichen.

Die Sicherheit von Fahrradfahrenden hat einen hohen Stellenwert bei der Polizei Aachen. Im Rahmen der
dienstlichen Méglichkeiten werden regelmaRig Kontrollen bezugnehmend auf die Einhaltung des Seitenabstands bei
Fahrradfahrenden durchgefiihrt. Zudem fiihrt die Polizei Aachen im laufenden Jahr mehrere Sondereinsatze im
Themenfeld ,Zweirad” durch, in denen mit einem hohen Krafteaufgebot die Sicherheit der Zweiradfahrenden in der
Stadt und Stadteregion Aachen weiter verbessert werden soll. Hinweise aus der Burgerschaft werden in der Planung
dieser Einsatze einbezogen.

Im Begegnungsfall zweier Busse miissen die Schutzstreifen mitbenutzt werden. Dies ist selbstverstandlich nur
maglich, wenn sich dort in diesem Moment kein Radfahrer / keine Radfahrerin befindet. Der Radverkehr hat bei einer
Fuhrung auf dem Schutzstreifen oder in der Fahrbahn die Wahl, hinter dem Bus stehen zu bleiben oder zu
iberholen. Beim Uberholen kann es zu Konflikten kommen. Die ASEAG schult ihre Fahrer regelmaRig zum
Rucksichtnehmen. Letztlich kommt es auf das Verhalten des einzelnen Menschen an. Am sichersten ist es daher, im
Zweifel hinter dem Bus stehen zu bleiben.
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o Wird der Asphalt durch Fllisterasphalt ersetzt?

o Werden die Bestandsbaume durch die nétige Fahrbahnerneuerung des mittleren Abschnitts - unabhangig
von der Variante - gefahrdet?

o Bleiben die drei Baume im Bereich der Bushaltestelle ,Barbarossaplatz" erhalten, wenn diese barrierefrei
umgebaut wird?

e Rote Schutzstreifen sind bei Regen rutschig, reichen nicht einfache Markierungen?

Stellungnahme der Verwaltung

Der Einsatz von larmoptimiertem Asphalt ist aus mehreren Griinden nicht geplant: Larmoptimierter Asphalt entfaltet
seine Wirkung am besten bei Geschwindigkeiten von 50 km/h - 70 km/h. Der Einbau ist aufwendig (u.a. komplexerer
Aufbau durch andere Entwésserung) und etwa doppelt so teuer wie bei herkémmlichem Asphalt. Dariiber hinaus ist
die Lebensdauer geringer, da die vorhandenen Poren in der Deckschicht nach einiger Zeit verstopfen.
Larmoptimierter Asphalt kann nur auf [angeren Strecken sinnvoll eingebaut werden.

Der Vollausbau des mittleren Abschnittes findet in Variante 1 zwischen den existierenden Bordsteinen statt, sodass
die Bestandsbaume nicht betroffen sind. In Variante 2 missten diese Baume fiir die Anlage der Radwege - wie im
Plan dargestellt - gefallt werden.

Die Baume im Bereich der Haltestelle ,Barbarossaplatz* (stadteinwarts) konnen beim barrierefreien Ausbau mit aller
Wahrscheinlichkeit erhalten bleiben. Beim Umbau zur Barrierefreiheit werden Aufmerksamkeitsfelder und taktile
Leitelemente eingebaut. Wo genau diese platziert werden, wird erst im Rahmen der Detailplanung festgelegt.
Aufgrund des relativ geringen Alters der dort stehenden Baume ist — falls nétig - auch eine Anpassung der
Baumfelder denkbar, ohne die Baume zu gefahrden.

Die rote Einfarbung aller neuen oder zu sanieren Radverkehrsanlagen ist eine Gestaltungsvorgabe des
Radentscheids. Bei der geplanten Beschichtung handelt es sich jedoch nicht um das Material, das heute bereits zur
Hervorhebung von Knotenpunktbereichen verwendet wird. Stattdessen wird eine Beschichtung verwendet, die in den
Niederlanden bereits in hohem MaRe erprobt ist. Sie erfiillt auch bei Nasse alle Anforderung an die Griffigkeit fir
Radwege oder Fahrbahnen. Es handelt sich um dasselbe Material, das zeitnah auch in der Lothringerstrale
aufgebracht wird.
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und weiteres Vorgehen

e Bitte nennen Sie den Zeitraum der Umbaumafinahmen
Wie viele Jahre dauert der Umbau zu Variante 2?

Wann wird der obere Teil der Hohenstaufenallee angegangen?

Wie geht weiter als nur bis zur Limburger Str, wie geht es auf dem Stiick weiter?

Der obere Teil ist Fahrradtechnisch viel schlimmer als der untere Teil.

Was ist mit dem StraRenabschnitt westlich ( Limburger Str. - Litticher Str.) und éstlich (Bahnunterfiihrung
Richtung Innenstadt) auf Dauer geplant?

e Ist wahrend der Bauarbeiten eine permanente Erreichbarkeit mit dem PKW gewahrleistet? Ich bin darauf
angewiesen!

o  Wird nach Corona ein Diskussionsforum im Couven-Gymnasium durchgefihrt?

o  Wer trifft die Entscheidung, ob es Variante 1 oder 2 wird?

Stellungnahme der Verwaltung

Die Umsetzung wird friihestens Anfang 2022 beginnen. Uber welchen Zeitraum sie sich erstrecken wird, ist von der
Umgestaltungsvariante abhangig. Die Umsetzung von Variante 1 konnte voraussichtlich in 3 bis 4 Monaten vollzogen
werden. Die Varianten 2 und 3 sind aufwendiger und greifen stark in die Nebenanlagen ein, sodass die Bauzeit auf 9
bis 11 bzw. 7 bis 9 Monate geschatzt wird. Eine belastbare Prognose kann allerdings erst mit dem Abschluss der
Ausflihrungsplanung gemacht werden.

Die Verwaltung sieht die groReren Defizite fir den Rad- und Fuverkehr im Abschnitt Eisenbahnunterfiihrung -
Limburger StralRe, da sich in diesem Bereich viele wichtige Ziele befinden.

Eine Umgestaltung uber diesen Abschnitt hinaus ist jedoch beabsichtigt und es existieren auch bereits Ideen, wie der
Radverkehr zwischen Lutticher Strafle und Limburger Strafle sicher und komfortabel geflihrt werden kann. Die Plane
missen jedoch noch weiter ausgearbeitet und abgestimmt werden. Wenn der Umbau in diesem Abschnitt ansteht,
wird es voraussichtlich eine weitere Beteiligungsveranstaltung geben.

Fiir den 6stlichen Bereich gibt es die Uberlegung, dem Radverkehr ein verbessertes Angebot durch die StidstraRe zu
machen. Dafir wird vor allem die Einmindungssituation Stidstrafle / Mozartstrale anzupassen sein.

In welchem MaRe die Erreichbarkeit auf der Hohenstaufenallee wahrend der Bauphase eingeschrankt sein wird, ist
unter anderem von der Umgestaltungsvariante abhangig. Selbstverstandlich wird angestrebt, die Einschrankungen
auf ein MindestmaR zu begrenzen. Eine durchgangige Pkw-Erreichbarkeit kann jedoch nicht zugesichert werden.

Das Projekt #AachenMooVe, in dessen Rahmen die Hohenstaufenallee umgestaltet werden soll, wird durch das
Land NRW sowie die EU bezuschusst. Das Projekt ist jedoch zeitlich befristet. In diesem Planungsstadium ist keine
weitere Informations- oder Diskussionsveranstaltung vorgesehen.

Die Entscheidung Uber die Umgestaltung der Hohenstaufenallee trifft der Mobilitatsausschuss der Stadt Aachen.
Vorher wird die Bezirksvertretung Aachen-Mitte eine Empfehlung aussprechen.
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Veranderungsvorschlage zu den
vorgestellten Varianten

¢  Warum kann man Variante 1 und 2 nicht kombinieren? Gehweg und Radweg wie vorhanden erweitert und
anderen Seite (Neubau FH) l&uft der Radweg auf der Fahrbahn?

o Was ware mit einer Kombination der beiden Varianten: bergauf Variante 2, bergab Variante 1?

o  Ware auch eine Mischlésung denkbar? Bergab Variante 1, bergauf Variante 2? Bei Variante 2 sehe ich
bergab Konfliktpotenzial mit den Fugéngern.

o Ware eine Variante 3 moglich d.h. eine Mischung von 1 und 2. Auf der Seite der FH der Radverkehr im
Bereich der Stralle und auf der andere Seite wie vorhanden

¢ Anfragen auf eine Mischanwendung werden einfach weggedriickt (28 Interessenten)!

o Konnte stadteinwarts eine andere Radwegfiihrung (Protected Bike lanes) und stadtauswérts
Aufpflasterungen gepriift werden? Bergab halten Radfahrer im Verkehr mit.

Stellungnahme der Verwaltung

Eine Kombination aus den Varianten 1 und 2 ist durchaus denkbar. Basierend auf dieser Anregung wurde Variante 3
entworfen. Bei dieser Variante fahrt der Radverkehr bergab auf einem Schutzstreifen und bergauf auf einem
Radweg. Der umgekehrte Vorschlag, den Radverkehr bergauf auf einem Schutzstreifen zu flihren und bergab auf
einem Radweg wurde hingegen verworfen. Die Geschwindigkeitsdifferenz zum motorisierten Verkehr und damit die
Schutzbedurftigkeit des Radverkehrs ist bei der Bergfahrt grofer.

o Istes theoretisch moglich die Lutticher StralRe und die Hohenstaufenallee in jeweils entgegengesetzter
Richtung zur Einbahnstralle zu machen?

e Wird die Mdglichkeit zur Ausweisung von Einbahnstrafien bei der Schaffung von Radrouten gentgen
bertcksichtigt? Hierdurch wirde mehr Raum geschaffen.

e Kann fir LKW/Busse eine Regelung getroffen werden, bei der die Lutticher Str. stadtauswérts und die
Hohenstaufenallee stadteinwarts genutzt wird?

o Einbahnstrafle ist nicht mdglich??? Dann ware genug Platz fiir Alle.

o Alternative: Wegnahme einer KFZ-Fahrspur, sodass aus dieser ein breiter Radweg ohne aufwendigen Um
bau entstehen kann. Diese Variante ist die am schnellsten umsetzbare und kostenglnstigste Variante, da
kein neuer Radweg gebaut werden muss. Auch die Bestandsbaume missen nicht geféllt und durch neue
ersetzt werden. Da die Hohenstaufenallee also nur noch in einer Richtung befahren werden wiirde, wiirde
sich als perfekte Gegenspur die Litticher Strale anbieten, welche dann auch auf dem umzugestaltenden
Abschnitt nur einspurig befahren werden wiirde

Stellungnahme der Verwaltung

Die Ausweisung der Liitticher StralRe und der Hohenstaufenallee als EinbahnstraBRen ist mit deren Funktion als
Hauptverkehrsstralle kaum vereinbar. Besonders problematisch ware die Auswirkungen auf den Buslinienverkehr:
Die Linien 4, 24 und 43 hatten dann ihre Haltestellen jeweils sowohl in der Hohenstaufenallee als auch in der
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Litticher Stralle. Wahrend diese StraRen im Bereich Limburger Strake noch recht nah beieinander liegen, ware die
Entfernung zur zugehdrigen Haltestelle in Gegenrichtung im Bereich der Reumontstrale unannehmbar gro3. Auch
fir Bewohnerinnen und Bewohner aus den angrenzenden StraBBen von Liitticher Stralle und Hohenstaufenallee
wirde die Ausweisung als Einbahnstralten zum Teil erhebliche Umwege bedeuten, mit denen auch ein Ausweichen
auf heute ruhige Wohnstralen verbunden ware. Einbahnstraf3en sind in der Regel nur auf kurzen Abschnitten und
auf StralRen praktikabel, die vornehmlich der Erschliefung (und nicht dem Durchfahren) dienen.

e Kann man im Abschnitt 2 Variante 2 nicht den Gehweg und Radweg nicht jeweils 2m Breit machen und die
Baume stehen lassen

o Man sollte m. E. priifen, ob nicht wenigstens ab ,Gebrannte Miihle* und Kindergarten, also einschlieRlich
Schillerstr. Rad- und Gehweg auf dem Biirgersteig [unter Beibehaltung der Bestandsbaume] planbar sind.

e Kann man bei der Variante 2 nicht den Gehweg und Radweg jeweils 2m breit machen und die jetzigen
Baume stehen lassen?

o Dabei ware die in Variante 2 vorgesehene Regelbreite von 2,30 m der Radverkehrsanlagen zwar
winschenswert, aber nicht zwingend erforderlich. Wenn sich der Aufwand zur Realisierung einer baulich
getrennten Flihrung des Radverkehrs mit einer geringeren Breite des Radweges (z.B. 1,5m) deutlich
reduzieren lieRe, hielte ich dies fur einen angemessenen Kompromiss.

Stellungnahme der Verwaltung

Die Verkleinerung der Baumbeete zugunsten eines breiteren Radwegs wurde im Planungsprozess geprift und
verworfen. Zum einen wirde dies keine Verbesserung flr den FuBRverkehr bedeuten. Zum anderen wird die
Verkleinerung der Baumbeete vom Fachbereich Klima und Umwelt als kritisch eingestuft. Erstens verschlechtern
sich dadurch die Wuchsbedingungen fir den Baum (Bewasserung und Bodenbeliiftung) und zweitens ist fiir die
Anlage eines Radwegs eine Auskofferung des Bodens von mindestens 45 cm Tiefe notwendig. In diesem Bereich
befinden sich sehr wahrscheinlich bereits Baumwurzeln, die durch die Bauarbeiten beschadigt wiirden.

o  Warum bleiben in Variante 1 die stdlichen Querparkplatze ausgerechnet im kurvigen Kreuzungsbereich der
Mariabrunnstr. bestehen statt sie ebenfalls zu Langsparkplétzen umzubauen? Zum Einen trégt die
Verjlingung der Strafle an sich zu Konflikten bei und zum Anderen ist hier das Ein- /Ausparken besonders
gefahrlich.

e LieRen sich bei Var. 2 die Parkplatze auch schrag anlegen, um einfacheres und damit sichereres Ein-
[Ausparken zu ermdglichen?

o Was ist mit schragen Parktaschen?

e Machen sie doch Schréagparkplatze (30 Grad)

e Kodnnte man in Variante 2 noch einige Parkplatze fir mehr Baume eintauschen, um auf eine positive
Baumbilanz zu kommen?

o Eine Fahrradfreundliche Stadt erhalt man durch jahrlich reduzierte Parkmaéglichkeiten, da Raumressourcen
fir den Radverkehr geschaffen werden.

o Ware es nicht eine Option eine Quartiersgarage zu bauen und die Parkplatze zu rdumen und so eine neue
Variante zu machen, wo zb auf der Flache die FuRganger oder Radverkehr ist?

Stellungnahme der Verwaltung

Von den angedachten Senkrechtparkstanden gegenuber der Einmiindung Mariabrunnstralle wurde inzwischen
Abstand genommen.
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Schréage Parkstande innerhalb der bestehenden Baumbeete anzuordnen, wére grundsatzlich denkbar, wiirde jedoch
einen erheblichen Parkraumverlust bedeuten. Wo heute vier Fahrzeuge nebeneinander parken, kdnnten dann in den
meisten Fallen nur noch zwei Fahrzeuge stehen. In Variante 2, in der die Baumfelder ohnehin neu angelegt werden
mussen, lieRen sich Schragparkstande mit geringeren Parkraumeinbuflen realisieren.

Die Baumbilanz in Variante 2 zu verbessern, indem Parkraum entfallt, ist grundsatzlich moglich. Allerdings sind hier
u. a. Grenzen gesetzt durch den Abstand, den die Baume zueinander mindestens haben sollten.

An vielen Stellen im Stadtgebiet kann eine Verbesserung der Radverkehrsanlagen aufgrund der Platzverhaltnisse
praktisch nur auf Kosten des ruhenden oder flieBenden Kfz-Verkehrs erfolgen. An der Hohenstaufenallee ist dies
jedoch nicht der Fall. Hier kdnnen auch unter Beibehaltung eines GroRteils des vorhandenen Parkraums attraktive
Radverkehrsanlagen gebaut werden.

o Das Ende des nordlichen Radwegs in Abschnitt ist sehr pl6tzlich und sollte auch fur Variante 1 umgestaltet
werden, zB durch gradlinigere Flhrung.

o Bitte keinen abrupten Wechsel vom Radweg auf die Stralle (Stadtauswarts nach der Goethestralie)

e Konnte die Riickfilhrung des nérdlichen Radweges auf den Schutzstreifen in Variante 1, Abschnitt 1 ein
Stlick weiter stadtauswarts - und somit auBerhalb des Kreuzungsbereiches - verlegt werden?

e Der aus der Innenstadt kommende, nicht benutzungspflichtige Radweg wird in Hohe der Kreuzung
Goethestrafle auf einen Schutzstreifen tbergeleitet. Dieser Ubergang erfolgt nahezu rechtwinklig und
verhindert dadurch eine fliissige Uberleitung auf den Schutzstreifen der Fahrbahn. Ein deutliches
Abbremsen ist unumganglich auf dem bereits ansteigenden Gelande sehr stérend

o Ander Fuligangerampel zur Goethestr. wird der rot gepflasterte Radweg in einer langen Rechtskurve
unmittelbar vom Blirgersteig auf die Fahrbahn gefiihrt. Dort fahren die KFZ relativ flott und schneiden die
Kurve. Deshalb bitte den Radweg bis Mariabrunn weiterfihren und dort gefahrlos einschleifen

Stellungnahme der Verwaltung

Die Uberleitung vom Radweg auf den Schutzstreifen in Variante 1 wurde angepasst.

e Gibt es Uberlegungen die FuRgéngerampel am Barbarossaplatz zur Verkehrsberuhigung durch einen
Zebrastreifen zu ersetzen?

o Bleibt die FuRgangerampel auf der Hohe Barbarossaplatz erhalten?

o Auch sollte der Zebrastreifen vor den Hochhausern bleiben, zumal in dem Haus gegentber eine Kita
untergebracht ist. Dieser wurde aus meinen Beobachtungen éfter genutzt als der vor dem
Verkehrskindergarten

¢ Wenn die Baustellenampel wieder an den vorigen Standort (nicht Diagonal) zurlickverlegt wirde, wéren
wieder 3 zuséatzliche Parkplatze verfligbar!!

Stellungnahme der Verwaltung

Zebrastreifen sind nicht als verkehrsberuhigendes Element anzusehen, sondern dienen in erster Linie der
Querungserleichterung. Das tut die bestehende Ampel ebenfalls. Im Allgemeinen wird eine Ampel als hdherwertig
erfahren. Daher soll die Ampel erhalten bleiben.

Die Zebrastreifen vor Haus Nr. 20 und der Verkehrswacht wurden im Zusammenhang mit der BLB-Baustelle
eingerichtet, da der Gehweg auf der Nordseite nicht passierbar war. Der Zebrastreifen vor Haus Nr. 20 wurde jedoch
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wahrend der Baumalnahme durch eine FuBgénger*innenampel ersetzt. Nach Abschluss der Baustelle soll ein neuer
Zebrastreifen vor Haus Nr. 19 eingerichtet werden, der die FuRverkehrsbeziehung Mariabrunnstrale — Schillerstrale
besser bedient. Die anderen beiden FuBgéngeriberwege werden in diesem Zuge demarkiert, da es durch den
neuen Zebrastreifen einen guten Ersatz gibt. Hinzu kommt, dass der Zebrastreifen vor Haus Nr. 20 wegen seiner
Lage direkt vor einer Bushaltestelle problematisch ist: Durch stehende Busse kann die Sicht von vorbeifahrenden
Fahrzeugen auf querungswillige FuBgéanger*innen verdeckt sein.

Die Furt der Baustellenampel musste im Zusammenhang mit einer Leitungslegung verlegt werden. Ab Juni wird die
Furt voraussichtlich wieder senkrecht liber Fahrbahn gefiihrt. Fir Ende der Sommerferien wird der Abschluss der
BaumalRnahme Kompetenzzentrum Mobilitat zu erwarten. Dann ist auch die Aufhebung der Baustellensignalisierung
geplant.

o BloR nicht die Variante 2 mit ihren iblen Verschwenkungen im Kreuzungsbereich Habsburgerallee!

e Variante 2? Slalom um die Bushaltestelle? Was soll der Humbug?

¢ InVariante 2 gibt es bergauf am Ende des Barbarossaplatzes eine Engstelle und eine relativ starke
Verschwenkung im Radweg. Sind diese notwendig?

o Am Barbarossaplatz ist bergauf an der zweiten Einmiindung eine recht starke Verschwenkung des
Radweges geplant. Ist diese notwendig?

o Vorteil V1: Geradlinigere und (ibersichtlichere Radverkehrsfiinrung — insbesondere in Bereichen der
Kreuzungen und Einmindungen.

o Der Kreuzungsbereich an der Habsburgerallee ist bei Variante 2 sehr uniibersichtlich gestaltet

Stellungnahme der Verwaltung

Die Fuhrung des Radweges wurde im Bereich des Barbarossaplatzes etwas fahrdynamischer gestaltet. Ein
Umfahren des Fahrgastunterstands ist jedoch weiterhin notwendig.

Die Fiihrung des Radwegs am Tankstellengeldnde ermdglicht einen Wartebereich fiir den Kfz-Verkehr. Dieser
Bereich erhoht die Sicherheit des Radverkehrs, da sich die Komplexitat fiir den Kfz-Verkehr beim Verlassen des
Tankstellengeléndes reduziert. In den Niederlanden wird dieses Prinzip an vielen Stellen angewendet. In der Praxis
sind solche Verschwenkungen oftmals leichter zu befahren, als es im Lageplan erscheint.

e Als bauliche Trennung von Rad und Fuflweg schlage ich Formsteine mit Kugelkalotten von ca. 10-12 cm
Durchmesser und ca. 2-3 cm Héhe vor, alternativ eine Reihe der dicken, alten buckligen Pflastersteine,
uber die kein Rad- oder Rollstuhlfahrer gerne driiberfahrt. Die kdnnen aber aus allen Richtungen berfahren
werden ohne Sturzgefahr.

o  Kritisch ist die Einmiindung zum Mattschd-Moll-Weg. Kommt man hier als Fugénger heraus in Richtung
Hohenstaufenallee, muss man tatsachlich immer gut aufpassen, dass man nicht von einem bergab
fahrenden Radfahrer erfasst wird. Dies lieRe sich (sofern das fir Rollstuhlfahrer akzeptabel ware) lésen,
indem man einige Meter oberhalb des Mattschd-Moll-Wegs Uber die gesamte Breite von Full-und Radweg
mehrere Drempels anbringt

e Radweg sollte statt mit einer durchgezogenen Linie mit einer unterbrochenen Linie markiert werden, um das
Miteinander der Verkehrsteilnehmer zu fordern.

e Eine Bauliche Trennung kann auch so ausfallen wie zb am Pontwall (kleine weile Steine) diese kénnen von
Autos nicht Giberfahren werden aber von Fufigéngern iberstiegen w erden. Deshalb ware bei Variante 2 die
bauliche Trennung gut und muss auch durchdacht werden damit bergabfahrende Fahrradfahrer (schnell)
auch nicht mit FuBgéangern die leichtfertig die bauliche Trennung tibersteigen zusammen stoRen kénnen.
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e Zum Abschnitt 1 ndrdlicher Nebenbereich: Kann Rad und Fulweg (optisch) besser getrennt werden?
FuBganger erkennen den Radweg hier oft nicht als solchen.

o Die Auffahrt auf den Fahrradweg vor dem Tunnel ist eine Katastrophe. Wird von FulRgéngern nicht
beachtet. Fahrradweg geg. Tankstelle schlecht nutzbar

Stellungnahme der Verwaltung

Wahrend in der Vergangenheit keine konkreten Vorgaben fiir die bauliche Trennung von Geh und Radweg
bestanden, wird bei neuen Radwegen stets ein 30 cm breiter Trennstreifen zum Gehweg verbaut, der beide Bereiche
durch Kugelplatten voneinander abgrenzt. Dieses Element ist mit der Kommission Barrierefreies Bauen abgestimmt.
Fir blinde Menschen ergibt sich dadurch eine deutlich wahrnehmbare Abgrenzung zum Radweg und fiir
Radfahrende ist dieser Streifen unangenehm aber ohne Sturzgefahr zu befahren.

Die Verdeutlichung der bestehenden Radwege auf der Nordseite im Bereich Habsburgerallee / Goethestrale wird
aufgenommen. In Variante 1 kénnten Boden-Piktogramme zum Einsatz kommen, in den Varianten 2 und 3 ein
Verkehrsschild.

e  Warum wird das EinbahnstraRenstlck an der Kirche nicht fir Radfahrer in beide Richtungen ge6ffnet?
o Das Stiick an der Kirche wird von Radfahrern in beiden Richtungen benutzt.

Stellungnahme der Verwaltung

Die Offnung der genannten EinbahnstraRe (Verlangerung WeberstraRe) fiir den Radverkehr wurde auf den Weg
gebracht und soll zeitnah erfolgen.

e  Warum werden in Variante 1 keine Protected Bike Lanes eingesetzt?
e Kdnnte man theoretisch die Schutzstreifen durch (liberfahrbare) Schwellen als Abgrenzung zwischen
Fahrbahn und Schutzstreifen ergénzen?

Stellungnahme der Verwaltung

Flr eine Hauptverkehrsstralte mit Linienverkehr ist eine Fahrbahnbreite von 6,50m erforderlich. Wenn dieses MaR
nicht zur Verfligung steht, kann keine Protected Bikelane, also ein Radfahrstreifen mit baulichen Trennelementen,
vorgesehen werden. Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und diirfen vom Kfz-Verkehr im Bedarfsfall (iberfahren
werden. Insbesondere im Zusammenhang mit Busverkehr ist dieser Bedarf gegeben. Das regelmaRige Uberfahren
einer taktilen Schwelle wirde sich extrem negativ auf den Komfort der Fahrgaste auswirken.

¢ Ich méchte eindringlich vor der Variante 1 im Bereich der Rechtsabbiegespur in die Habsburgerallee
warnen. In der Présentation wird diese Variante mit einer "Vermeidung des Konflikts zwischen abbiegenden
Fahrzeugen und dem Radverkehr" befirwortet. Aus meiner Erfahrung als Radfahrer kann ich sagen, dass
dies absolut nicht erreicht wird. Tatsachlich wird die Konfliktstelle lediglich verlagert in den schnelleren,
flieRenden Verkehr ca. 10 Meter zuvor. Diese Stelle entspricht damit in etwa der Abbiegesituation des
tédlichen Unfalls an der Vaalser Stralle. An der Ampel eingekesselt werden auch keinerlei
Sicherheitsabstande links und rechts mehr eingehalten. Von allen vorgestellten Varianten halte ich diese flir
am gefahrlichsten und sogar fir eine Verschlechterung zum Status quo ohne Schutzstreifen!

Stellungnahme der Verwaltung

Der Vergleich mit der Vaalser Strale wird insofern kritisch gesehen, als dass es sich dort um einen deutlich anders
dimensionierten Knoten handelt. Die Verwaltung hat jedoch den Entwurf an dieser Stelle angepasst: Statt eines
Schutzstreifens in Mittellage ist nun ein breiter Radfahrstreifen im Aufstellbereich vorgesehen. Dies hat zudem den
Vorteil, dass die Mittelinsel nicht verkleinert und der dort befindliche Baum nicht gefallt werden muss.
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e InVariante 2 wird der Radweg nach Querung der Habsburger unmotiviert stark verengt. Bitte in ordentlicher
Breite weiterfiihren bis unter die Briicke. Dort Radweg verbreitern zu Lasten der gegeniiberliegenden
beiden Fahrspuren. Platz ist genug, die kleine Verkehrsinsel kann verlegt werden. Dafur bleibt die andere
mit dem Baum erhalten.

Stellungnahme der Verwaltung

Im unmittelbaren Knotenbereich wiirde der Radweg auch bei vollstandiger Aufgabe des Linksabbiegestreifens nicht
verbreitert werden konnen, wenn der Aufstellbereich fir den vom Tankstellengelande kommenden Kfz-Verkehr
beibehalten werden soll. Dieser Bereich erhdht die Sicherheit des Radverkehrs, da sich die Komplexitat fiir den Kfz-
Verkehr reduziert. In der Eisenbahnunterflihrung sind die Platzverhaltnisse ohnehin derart beengt, dass kein
breiterer Radweg als 1,60m angelegt werden kann.

o Ware es moglich bei der Variante 2, die Baumreihe konsequent in regelmaligem Abstand als
Hauptgestaltungsmerkmal der Hohenstaufenallee durchzuziehen?

o Konkreter Vorschlag: Prifung, inwiefern sich die Bdume in Variante 2 erhalten oder zumindest angemessen
nachpflanzen lassen.

o Konkreter Vorschlag: Priifung, ob bei Variante 2 am westlichen Ende die Baumreihe erhalten werden kann.
Z. B. Bdume zwischen Rad- und Gehweg platzieren.

Stellungnahme der Verwaltung

In Variante 2 kann die doppelte Baumreihe zwischen den Einmiindungen Schillerstrafie und Goethestrale gepflanzt
werden (ahnlich wie in der heutigen Situation).

Vor den Hausnummern 45 bis 65 ist jedoch kein ausreichender Platz vorhanden, um neue Baume anzulegen. Dies
ware hochstens mdglich, wenn die Radwege auf das Mindestmaf (1,60m) reduziert wirden und zudem ein
erheblicher baulicher Mehraufwand in Kauf genommen wiirde: Sowohl auf der Nord- als auch auf der Siidseite
misste dann der Bordstein versetzt werden, was sehr aufwendig und teuer ist. In der aktuellen Planung blieben die
Bordsteine in diesem Abschnitt auf beiden Seiten unverandert. Durch den schmalen Radweg sind eher Konflikte mit
dem FuRverkehr zu erwarten als es bei einer breiten Radverkehrsanlage der Fall ist. Zudem miissten die
Bestandsbdume auch in diesem Fall gefallt werden.

Ein Erhalt der Bestandsbaume ist (unter der Prémisse einer baulichen Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr) nicht
maglich, da sonst entweder der FuB- oder der Kfz-Verkehr keine ausreichende Verkehrsflache héatte.

o Variante 2, Abschnitt 4: Welche Ampel regelt das Linksabbiegen fur indirekt linksabbiegende Radfahrer?

Stellungnahme der Verwaltung

Es wiirde ein zusatzlicher Signalgeber installiert, beispielsweise auf dem erweiterten Gehwegbereich. Der
Radverkehr konnte dann gleichzeitig mit dem Kfz-Verkehr aus der Limburger StraRe signalisiert werden. Ein
zeitlicher Vorlauf wéare méglich.

¢ V1: Sind dedizierte Ampelschaltungen fiir Radverkehr vorgesehen? Wenn ja, wo und wie geschaltet? Wenn
nein, warum nicht? Sind Verkehrsspiegel an den Kreuzungen vorgesehen?

Stellungnahme der Verwaltung

Der Radverkehr erhalt durch seine vorgezogenen Haltelinien automatisch einen Vorsprung vor dem Kfz-Verkehr.
Eine getrennte Signalisierung des Radverkehrs ist am Knoten Limburger StralBe schwierig zu realisieren, da bereits
der Fulverkehr eine eigene Phase erhalt und dies nach Méglichkeit beibehalten werden soll. Der Knoten
Goethestrale / Habsburgerallee / Hohenstaufenallee besteht aus zwei Teilknoten, wodurch viele Abhangigkeiten
entstehen, was wiederum eine separate Signalisierung des Radverkehrs erschwert. Verkehrsspiegel werden heute
vor allem im Zusammenhang mit abbiegendem Linienverkehr installiert, der hier nicht vorhanden ist.
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e Uber die Hohenstaufenallee fahren nicht nur Busse sondern auch Aufleger LKW. Wird das bei der
Spurbreite tiberhaupt berticksichtigt?

e Wird auch an eine Rettungsgasse gedacht?

o Der Belieferungsverkehr, die Linienbusse und Rettungsdienste brauchen eine ausreichend breite Strale

Stellungnahme der Verwaltung

In Variante 2 betragt die Breite der Fahrbahn stets mindestens 6,50m. Dieses MaR ist laut Regelwerk fiir
Hauptverkehrsstraflen mit Linienverkehr vorgesehen und wird auch den Ansprichen von Rettungsfahrzeugen oder
Sattelzligen gerecht. In der Vergangenheit wurden Fahrbahnen haufig breiter dimensioniert. An solchen Stralken
lassen sich jedoch oftmals (iberhdhte Fahrgeschwindigkeiten feststellen, weshalb bei einer Umgestaltung ein
regelwerkskonformes Maf anzustreben ist.

e Auch wichtig: Benutzungspflicht fur (benutzbare) Radwege.
e Variante 2 scheint mehr Sicherheit zu geben weil man nicht auf der Strale fahrt aber eigentlich drangt sie
uns Fahrradfahrer nur mehr ein. Das ist keine Option!

Stellungnahme der Verwaltung

Bei dem in den Varianten 2 und 3 vorgesehenen Radwegen ist von einer Benutzungspflicht auszugehen. Diese
findet bei Radwegen, die ausreichend breit sind und sich in einem guten Zustand befinden, in der Regel hohe
Akzeptanz und wird von wenigen Radfahrenden als Einschrankung empfunden.

o Kritik an V2: Die Fahrradwege werden nicht deutlich breiter werden und entsprechen auch nicht Uberall den
geforderten 2,30m des Radentscheids
o Variante 2 ist, anders als mitgeteilt, nicht radentscheidkonform, da die 2,30m nicht Uberall erreicht werden

Stellungnahme der Verwaltung

Die 2,30m werden als Regelmal angesehen. An Engstellen (insbesondere in Knotenbereichen) darf dieses auch
unterschritten werden.

o  Wie soll der Verkehr aus der Weberstralie an der groien Aufpflasterung gehandhabt werden? Wie erfolgt
die Garagenbenutzung der Hauser?

o  Wie sollen die Anwohner der Hauser 54, 56 und 58 ihre Garagen befahren, wenn eine Protected Bikelane
errichtet wird (Variante 2)?

Stellungnahme der Verwaltung

Die Garagen werden weiterhin erreichbar bleiben. Die Schutzelemente der Protected Bikelane werden an den
Garageneinfahrten unterbrochen. Der Verkehr aus der WeberstraRe muss an der Aufpflasterung in allen drei
Varianten sowohl dem Rad- als auch dem FuBverkehr Vorrang gewahren.

e Vorzug duale Fiihrung: Es ist besser, wenn Jugendliche und ungetibte Erwachsene (Kinder sowieso) mit
dem Fahrrad auf dem Biirgersteig bleiben. Sichere Rad- und E-Bike-Fahrer sollten eher die Stralke
benutzen. Vorschlag: Keine Anderung im "unteren Bereich" der Hohenstaufenallee.

o Vorschlag: Ab GoethestralRe wird ein beidseitiger Fahrradweg von bis zu 2m Breite auf der Fahrbahn
errichtet. Die Erlaubnis, die Biirgersteige zu befahren, bleibt bestehen. Die Hohenstaufenallee sollte als
T30-Zone ausgewiesen werden.

Stellungnahme der Verwaltung

Eine duale Flihrung bietet zwar aus Sich des Radverkehrs den Vorteil einer Wahiméglichkeit, kann aber auch als
uneindeutig und damit verwirrend empfunden werden. Aus diesem Grund ist in den Varianten 1 und 3 vorgesehen,
das rote Pflaster zu entfernen. Ein noch groRerer Vorteil ist der Platzgewinn fur den Fuverkehr, der hierdurch
entsteht.
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o  Muss unbedingt auf beiden Seiten der Stralke ein Fahrradweg sein?

Stellungnahme der Verwaltung

Grundsatzlich gibt es auch Zweirichtungsradwege, die sich dann nur auf einer Stralenseite befinden. Im
innerortlichen Bereich sind diese allerdings haufig nicht praktikabel, da Ziele von Radfahrenden auf beiden Seiten
liegen. Das flihrt dazu, dass die Kfz-Fahrbahn haufig Giberquert werden muss. Dariiber hinaus ist der Einsatz von
Zweirichtungsradwegen in Bezug auf die Verkehrssicherheit genau abzuwagen. Autofahrende, die aus Zufahrten
oder Einmindungen kommen, rechnen eher mit Radverkehr von links. Fir Radfahrende, die (legal) von rechts
kommen, kdnnen hierdurch kritische Situationen entstehen.

und Anregungen

e Wann wird der FuRgangerdurchgang in der Mariabrunnstralle wieder ge6ffnet?

e Sollte der Durchgang unter den Gleisen wieder ge6ffnet werden, sollte hier vor und hinter dem Tunnel
besser ausgeleuchtet werden. Bis zur SchlieBung war es, besonders im Winter, sehr bedngstigend, ihn zu
nutzen, weil es stockfinster war.

Stellungnahme der Verwaltung

Der Tunnel istim Zusammenhang mit dem Baustellenverkehr in der Mariabrunnstrale gesperrt worden. Die
Fertigstellung des FH-Neubaus steht unmittelbar bevor, sodass auch der Tunnel wieder freigegeben werden kann.
Der Wunsch nach einer besseren Ausleuchtung wird an die entsprechende Stelle weitergetragen.

o Der hier erwahnte Radweg ist laut Beschilderung langst keiner mehr
e Laut Beschilderung ist das rote Pflaster kein Radweg mehr, sondern Fugéngerweg, der von Radlern
genutzt werden darf. Was denn nun ?

Stellungnahme der Verwaltung

Es stimmt, dass die Beschilderung ,Gehweg, Radverkehr frei* lautet. Ublicherweise gilt diese Freigabe dann fiir die
komplette Flache. An der Hohenstaufenallee gibt es jedoch die Sondersituation, dass noch ein Radweg vorhanden
ist, der sich in Form einer Markierung oder an anderen Stellen durch rotes Pflaster vom Bereich der
FuBganger*innen abhebt.

e Warum habe ich keinen Brief bekommen nur meine Nachbarn?
Stellungnahme der Verwaltung

Nur die Besitzerinnen und Besitzer einer Immobilie auf der Hohenstaufenallee wurden durch einen Brief auf das
Beteiligungsverfahren hingewiesen, da diese zum Teil nicht selbst dort wohnen. Alle Haushalte, die sich rund um die
Hohenstaufenallee befinden, wurden jedoch durch einen Handzettel im Briekasten auf den Burger*innendialog
aufmerksam gemacht. Insgesamt sind gut 1.100 Haushalte auf diese Weise benachrichtig worden.

e Warum wurden kirzlich neue Fahrradbugel installiert, wenn doch in einem Jahr eh alles neu gemacht wird?
Hier braucht es eine bessere Kommunikation!
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Stellungnahme der Verwaltung

Wo immer es moglich und sinnvoll ist, werden Planungen aufeinander abgestimmt und gebiindelt. Beim Aufstellen
der neuen Fahrradbligel wurde beschlossen, nicht auf die Umgestaltung zu warten, um die Situation bereits
kurzfristig zu verbessern. Fahrradbiigel kdnnen mit vergleichsweise geringem Aufwand versetzt werden.

o Die Rad-VorrangRoute soll genau auch durch den Tunnel Mariabrunnstr. anschlieRend entweder tiber die
Goethestr oder die Habsburger. Was wird daflr getan?

Stellungnahme der Verwaltung

Der Tunnel Mariabrunnstrafie und die Goethestrafte werden kein Bestandteil des Rad-Vorrang-Netzes sein. Fir die
Habsburgerallee ist dies noch nicht abschlieBend geklart.

e Die Scooter mussen geregelt werden, dann ist das auch sicherer fir alle

Stellungnahme der Verwaltung

Die Stadt Aachen setzt sich fir ein gutes Miteinander aller Verkehrsarten ein. Dies schliet auch die relativ neue
Mobilitatsform der E-Scooter ein. Die jiingst erweiterte Aufklarungskampagne zielt insbesondere auf das korrekte
Abstellen der Roller und das Unterlassen von Gehwegsfahrten.

e Wie wird eine gute Anbindung des P+R Parkplatzes erméglicht? Radweg oder Pendelbusse, um
Autoverkehr aus der Innenstadt rauszuhalten?

Stellungnahme der Verwaltung

Die Anbindung des P+R Parkplatzes erfolgt iiber die Bushaltestelle "Goethestrale (Hangeweiher)“. Die Linie 2
verkehrt hier im 15-Minuten-Takt in die Innenstadt. Eine Bewerbung des P+R-Angebotes ist durch die anhaltende
Pandemie derzeit nicht mdglich, wird jedoch nach der Pandemie zeitnah und intensiv vorgenommen.

o Warum kontrolliert das Ordnungsamt nicht das Halteverbot an der Ampel an der Baustelle. Mit Rollator kann
man die Ampel nicht tberqueren wenn dort geparkt wird.

Stellungnahme der Verwaltung

Das Ordnungsamt kontrolliert die Einhaltung von Halteverboten in regelmaRigen Abstanden. Eine zeitlich und
raumlich flichendeckende Uberwachung ist jedoch nicht méglich. Das Ordnungsamt nimmt Hinweise auf Stellen, an
denen vermehrte RegelverstolRe auftreten, gerne entgegen und intensiviert dort die Kontrollen.
e Laut Aussage von Frau Hoffmann hatte der Bereich zwischen Goethestrafle und SchillerstralRe bereits
2015/2016 eine Zustandsnote von 5. Ich bitte um die Offenlegung des Zustandsberichts
Stellungnahme der Verwaltung

Ein expliziter Bericht fiir diesen Bereich existiert nicht. Der Zustand kann aus einer Datenbank abgefragt werden.
2016 wurde dieser in der Tat mit 5 bewertet.
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