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Die Deutschsprachige Gemeinschaft in Belgien beabsichtigt ein nachhaltiges
Mobilitdtskonzept unter besonderer Berilicksichtigung der Multimodalitit im
landlichen Raum zu erstellen. Dieses Konzept enthdlt neben einer Analyse der
derzeitigen Ausgangssituation Mobilitétsziele fiir die Verkehrsentwicklung fiir das
Jahre 2030. Zur Erreichung dieser Ziele werden Maflnahmenvorschlége unterbreitet
und priorisiert. Fir drei MalBnahmenvorschlige werden detaillierte
MafBnahmenpldane mit Umsetzungsstrategien entwickelt. Diese beziehen sich auf
die Forderung des Fahrrads flir den alltdglichen Gebrauch und das
Mobilitditsmanagement.

The German-speaking Community in Belgium intends to develop a sustainable
mobility concept with a special focus on multimodality in rural areas. In addition
to an analysis of the current initial situation, this concept contains mobility targets
for traffic development for the year 2030. In order to achieve these targets,
proposals for measures will be submitted and prioritised. Detailed action plans with
implementation strategies will be developed for three proposed measures. These
relate to the promotion of the bicycle for everyday use and mobility management.

La Communauté¢ germanophone de la Belgique a l'intention de développer un
concept de mobilité durable en mettant I'accent sur la multimodalité dans les zones
rurales. Outre une analyse de la situation de départ actuelle, ce concept contient des
objectifs de mobilité pour le développement du trafic a I'horizon 2030, pour lesquels
des propositions de mesures sont formulées et classées par ordre de priorité¢ afin
d'atteindre ces objectifs. Des plans d'action détaillés assortis de stratégies de mise
en ceuvre seront élaborés pour trois mesures proposées. Il s'agit de la promotion du
vélo pour l'usage quotidien et de la gestion de la mobilité.
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Zur besseren Lesbarkeit werden in dieser Arbeit bei den Ortsbezeichnungen
im Regelfall nur die deutschen Namen verwendet und auf die
franzosischsprachigen Namen verzichtet. Diese einheitliche Benennung soll
den Lesefluss dieser Arbeit verbessern.

Zudem wird auch immer nur die méinnliche Form verwendet. Die weibliche
Bezeichnung ist natiirlich gleichbedeutend, aber auch zur Verbesserung der
Lesbarkeit in dieser Arbeit nicht enthalten.

Masterarbeit Andreas Graff
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1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Ziel dieser Arbeit ist es ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept fiir das Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft Belgiens zu erstellen, dass besonderes
Augenmerk auf die Multimodalitdt im landlichen Raum legt. In dieser Arbeit sollen
dabei alle bereits bestehenden Konzepte im Mobilitdtssektor innerhalb der
Deutschsprachigen Gemeinschaft integriert werden. Aufbauend auf diesen
Informationen und unter Beriicksichtigung aller relevanten Entwicklungsabsichten
innerhalb Ostbelgiens und unter zu Hilfenahme der technischen und sonstigen
Entwicklungsperspektiven im Mobilitdtssektor werden MafBnahmenvorschlige
erstellt. In diesen Vorschligen werden die Planungsprozessgestaltung, die
Arbeitsinhalte und Methoden beschrieben und abschlieBend ein erwartetes
Arbeitsergebnis prognostiziert.

Anhand des Arbeitsprogramms werden dann konkrete Mafinahmenpléne erarbeitet,
die sich auf mit den Priifern abzustimmende Teilaspekte der Mobilitét beziehen.
AbschlieBend erfolgt dann eine Zusammenfassung der MaBnahmen und ein Fazit.

1.2 Vorgehensweise

Einleitend zu dieser Arbeit erfolgt zunichst eine kurze Beschreibung der
politischen Zustandigkeiten flir den Mobilitédtsbereich innerhalb Belgiens. Dies soll
dem nicht-belgischen Leser das nétige Grundverstindnis fiir die spéteren
Abstimmungsprozesse der Maflnahmenpléne geben.

Daran anschlieBend erfolgt, teils auf Grundlage bestehender Arbeiten, aber zum
groBBen Teil durch Eigenrecherche, eine Analyse des Untersuchungsgebiets. Diese
Analyse beinhaltet einfilhrend ein kurze Beschreibung zur Deutschsprachigen
Gemeinschaft, nennt wesentliche Strukturdaten und Informationen zur
zentralortlichen Gliederung der Gemeinschaft und deren Umgebung. AnschlieBend
erfolgt dann ausfiihrlich eine Betrachtung der aktuellen Verkehrsnetze der Stral3e,
des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), separat dann der Eisenbahn und
des Flugverkehrs und abschliefend des Radverkehrs. Weiterhin werden die
Themenbereich Elektromobilitdt, Car Sharing und weitere, alternative
Mobilitaitsmdglichkeiten beschrieben. AbschlieBend werden in der Analyse des
Untersuchungsgebiets dann noch die Themenbereiche Unfallgeschehen,
Pendlerbeziehungen mit der umgebenen Region und das allgemeine
Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung behandelt.

Masterarbeit Andreas Graff
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Im weiteren Kapitel erfolgt dann, sofern noch nicht in das vorangegangene Kapitel
eingeflossen, eine Analyse der vorhandenen Konzepte, die den Mobilitdtsbereich
in der Deutschsprachigen Gemeinschaft betreffen. Dabei werden die
Mobilitdtsvision fiir die Wallonische Region 2030, das Energieleitbild aus dem
Jahre 2014, zwei grenziiberschreitende und zwei kommunale Mobilitdtspldne
untersucht. Dabei liegt der Fokus auf den dort festgestellten Miéngeln und
Losungsvorschldgen und deren bisherige Umsetzung. Dieses Kapitel wird dann
abgeschlossen mit einem Zwischenfazit zur Mobilitdt in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft im Jahre 2018.

Aufbauend auf dem Zwischenfazit Mobilitdit in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft 2018 werden im darauffolgenden Kapitel die Mobilitatsdefizite, die
bei der Analyse zu Tage getreten sind, getrennt fiir die einzelnen Verkehrstrager
beschrieben. In einem separaten Kapitel werden dann noch einmal speziell die
Mobilitdtsdefizite fiir den grenziiberschreitenden Verkehr getrennt nach den
einzelnen Verkehrstragern genannt.

Daran anschlieBend erfolgt eine Betrachtung der Entwicklungsabsichten innerhalb
der Deutschsprachigen Gemeinschaft bis zum Jahr 2030. Dafiir wird neben der
demografischen Entwicklung auch die strukturelle Entwicklung betrachtet.
Aufbauend auf diesen Kapiteln wird dann im Zusammenhang mit einem Kapitel
zur allgemeinen Entwicklung im Mobilititssektor die Mobilitdit 2030 in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft beschrieben.

Ausgehend von diesen Entwicklungen und unter Berticksichtigung der erarbeiteten
Mobilitatsdefizite werden dann nachfolgend verschiedene MaBBnahmenvorschlige
unterbreitet. Diese sind nach den einzelnen Verkehrstrigern Strafe, OPNV,
Eisenbahn, Radverkehr, Elektromobilitdt und sonstigen Mobilitdtsmdglichkeiten
aufgeteilt und stellen zunédchst eine grobe Skizzierung der MalBlnahmen dar. Im
weiteren Verlauf erfolgt dann eine Priorisierung dieser MaBBnahmen nach Nutzen-
und Umsetzbarkeitsaspekten und eine kombinierte Betrachtung dieser beiden
Faktoren.

Nach Abstimmung mit den Priifern werden dann fiir drei ausgewihlte
MaBnahmenvorschlige MaBnahmenpldne erarbeitet. Diese MalBnahmenplidne
enthalten eine deutlich detailliertere Beschreibung der MaBnahmen mit einer
Umsetzungsstrategie der Vorschlige und beziehen sich auf die Einfiihrung des
Radverleihsystems Velocity, die Fahrradmitnahme im OPNV und das
Mobilititsmanagement.

Abschlielend erfolgt dann noch ein Fazit des nachhaltigen Mobilitdtskonzepts der
Deutschsprachigen Gemeinschaft.

Masterarbeit Andreas Graff
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1.3 Politische Zustindigkeiten

Zum besseren Verstindnis wird in diesem Kapitel die politische Zusténdigkeit der
einzelnen Institutionen in Belgien erldutert. Dabei liegt der Fokus auf den
Zustandigkeitsbereichen der europdischen Union, des Staates, der Region, der
deutschsprachigen Gemeinschaft und der einzelnen Gemeinden fiir die
verschiedenen Bereiche der Mobilitit.

Auf europdischer Ebene erarbeitet die Europdische Kommission fiir Mobilitdt und
Verkehr zusammen mit den EU-Mitgliedsstaaten, der europdischen Industrie,
verschiedenen Interessengruppen und den Biirgern Maflnahmen, mit dem Ziel einer
effizienten, sicheren und umweltfreundlichen Mobilitit fiir alle EU-Biirger zu
ermOglichen. Dabei werden die verschiedenen auf Gesamteuropa ausgerichteten
MaBnahmen in den sogenannten ,,Weilblichern zum Verkehr* verdffentlicht.
Dieses enthilt neben konkreten Visionen auch MaBnahmen zur Umsetzung dieser
Visionen auf gesamteuropdischem Kontext. Beispielhaft sei hier die ,,Umfassende
Analyse der bestehenden grenziiberschreitenden Schienenverkehrsverbindungen
und fehlender Verbindungen an den EU-Binnenbrenzen® (,,Comprehensive
analysis of the exiting cross-border rail transport connections and missing links in
the internal EU borders*) aus dem Jahr 2018 verwiesen.

Der Staat Belgien ist foderal aufgebaut und besteht aus 6 Gliedstaaten. Dies sind
die drei Regionen Flandern, Wallonie und die Hauptstadtregion Briissel sowie die
drei Gemeinschaften. Die Gemeinschaften sind nur zum Teil Deckungsgleich mit
den Regionen und orientieren sich an der Sprachverbreitung. Im Norden liegt die
Flamische Gemeinschaft, im Siiden die Franzosische Gemeinschaft und im Osten
die Deutschsprachige Gemeinschaft. Das Gebiet der zweisprachigen Hauptstadt
Briissel besitzt dabei eine Sonderstellung und wird von den Regionen Flandern und
Wallonie verwaltet. In Flandern gibt es zudem nur ein Parlament und eine einzige
Regierung, die sowohl Gemeinschafts- als auch Regionalkompetenzen
wahrnehmen. In Bild 1 werden die verschiedenen Regionen und Gemeinschaften
Belgiens dargestellt.

Masterarbeit Andreas Graff
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Bild 1: Bild der verschiedenen Regionen und Gemeinschaften
Belgiens und der Hauptstadtregion Briissel [NZZ]

Zu den Zustdndigkeiten auf Bundesebene gehort die Verwaltung des Foderalen
Offentlichen Dienstes ,,Mobilitit und Verkehr* (Service Public Fédéral ,, Mobilité
et Transports®, kurz SPF Mobilité), der Luftraumiiberwachung ,,Belgocontrol*, der
Staatsbahn SNCB (Société nationale des chemins de fer belges bzw. NGBE
Nationale  Maatschappij der  Belgische Spoorwegen)  und  des
Eisenbahninfrastrukturbetreibers ,,Infrabel.

In die Zustandigkeit der wallonischen Region fillt der 6ffentliche Nahverkehr in
fiir die gesamte Region. Dieser wird von der ,,Regionalen Transportgemeinschaft
der Wallonie* (Société Régionale Wallonne du Transport, SRWT) organisiert und
von der Transport en Commun (TEC) durchgefiihrt. Die TEC ist dabei in finf
regionale Organisationen aufgeteilt, wobei die ,,TEC Li¢ge- Verviers® fiir die
Deutschsprachige Gemeinschaft zustindig ist und den Busbetrieb durchfiihrt. Die
Finanzierung der TEC erfolgt zum einen aus den Fahrgasteinnahmen und zum
anderen aus einem Zuschuss der Wallonischen Regierung. Im Jahre 2016 wurden
Fahrgasteinnahmen in Hohe von 44 Mio. Euro erzielt und ein Zuschuss der
Wallonie in Héhe von 122 Mio. Euro gewéhrt [vgl. TECF-16].

Die einzelnen Organisationseinheiten der TEC definieren selber die Entwicklung
des Verkehrsangebots nach Bedarf. Einen strategischen Transportplan gibt es bei
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der TEC Liege- Verviers nicht. Einige, vor allem groflere Stddte erstellen eigene
Mobilitdtspldne (Plan Communaux de Mobilit¢, PCM), die dann alle Bereich der
Mobilitdt beriicksichtigen. Es ist beschlossen, zukiinftig die fiinf einzelnen
regionalen TEC-Gesellschaften und die SRWT zu biindeln und als ,,Opérateur de
Transport de Wallonie* (OTW) weiterzufilhren. Zudem soll eine Autorité
Organisatrice de transports (AOT) geschaffen werden. Durch diese
Umstrukturierung soll auch die strategische Aufstellung des 6ffentlichen Verkehrs
in der Wallonie verbessert und ein Strategieplan fiir den OPNV erstellt werden. Die
genaue Strukturierung ist aber zurzeit noch unklar und es gibt noch keinen genauen
Zeitplan fiir die Umstrukturierung [vgl. TEC-18].

Zudem betreibt die wallonische Region zwei operative Generaldirektionen (DGO),
die Zustindigkeiten im Mobilitdtsbereich besitzen. Die Generaldirektion Straflen
und Gebdude (DGO 1) ist fiir das Management des regionalen Straflen- und
Autobahnnetzes zustindig. Dazu gehdren die technische Bewertung der Strecken,
die Streckenkontrolle und -dienste und das Verkehrsmangement. Zudem zé&hlen zu
der Zustindigkeit der DGO 1 das regionale Radwegenetz und das RAVeL-Netz
(Réseau Autonome de Voies Lentes, Netz der unabhéngigen Wege fiir langsame
Verkehrsteilnehmer). Die Generaldirektion Mobilitat und Wasserstralen (DGO 2)
ist fiir die Koordinierung verschiedener Projekte im Bereich Verkehr und Mobilitdt
zustdndig. So zédhlen zu ihren Aufgaben die Verringerung des Individualverkehrs
in den Stadten, die Entwicklung des Giiterverkehrs auf der Schiene und dem Wasser
bzw. dessen Verlegung darauf und die Entwicklung multimodaler
Verkehrsbeziehungen.

Die Deutschsprachige Gemeinschatft, als eine der drei belgischen Gemeinschaften,
hat keine eigene Zustidndigkeit im Bereich der Mobilitit. Sie fillt dabei in die
Zustandigkeit und Gesetzgebung der Wallonischen Region.

Langfristig wird von der Deutschsprachigen Gemeinschaft angestrebt, die 4.
Region Belgiens zu werden. Nach Artikel 139 der belgischen Verfassung besteht
fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft die Moglichkeit im deutschen Sprachgebiet
mit gegenseitigem Einverstandnis der Wallonischen Region bestimmt Befugnisse
ganz oder teilweise zu iibernehmen. Seit 1994 waren dies der Denkmal- und
Landschaftsschutz (1994), die Ausgrabungen (2000), die Beschiftigung (2000,
2016 erweitert), die Aufsicht und Finanzierung der Gemeinden (2005, 2015
erweitert) und der Tourismus (2014).

Die Kommunen sollen innerhalb Belgiens in erster Linie Ansprechpartner fiir
Biirger und Firmen im Bereich der Mobilitdt sein. Sie konnen dafiir
Mobilitdtsberater (,,Conseillers en Mobilité”“, CEM) einstellen, die sich um
individuelle Mobilitdtskonzepte kiimmern und auch beratend im Bereich des
betrieblichen Mobilitditsmanagements tatig sind. Im Bereich der Deutschsprachigen
Gemeinschaft arbeiten viele Kommunen mit der lokalen Mobilititsplattform
»Fahrmit“ (vgl. 2.7.1 Fahrmit) zusammen. Zudem werden auch kleinere
Verkehrsprojekten (z.B. lokale Radwege, Parkplitze) von den Kommunen

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

individuelle umgesetzt [vgl. LMEW-18]. Gréf3ere Kommunen kénnen auch eigene
Mobilitétspliane (Plans Communaux de Mobilit¢, PCM) aufstellen. Auf dem Gebiet
der Deutschsprachigen Gemeinschaft hat neben Eupen auch St. Vith einen solchen
Plan aufgestellt (vgl. 3.5 kommunale Mobilitétspline).

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

2. Analyse des Untersuchungsgebiets

In diesem Kapitel wird das Untersuchungsgebiet der Deutschsprachigen
Gemeinschaft zundchst hinsichtlich seiner Lage, Struktur und Gliederung
betrachtet und anschlieBend die vorhandene Verkehrsinfrastruktur und das
Mobilitdtsangebot untersucht. Zudem wird auch das Unfallgeschehen, die
Verflechtung mit der Region und das Mobilititsverhalten der Bevdlkerung
analysiert.

2.1 Deutschsprachige Gemeinschaft

Die Deutschsprachige Gemeinschaft ist eine von drei Gemeinschaften innerhalb des
belgischen Foderalstaats und gehort mit zur wallonischen Region. Als
eigenstandiger Gliedstaat hat Sie eigene Zustandigkeiten, die sich auf die Bereiche
Denkmal- und Landschaftsschutz, Beschiftigung sowie die Aufsicht und
Finanzierung der Gemeinden beziehen. Zusitzlich fallen auch kulturelle
Angelegenheiten, personenbezogene Angelegenheiten, das Unterrichtswesen und
zwischengemeinschaftliche  und internationale = Beziehungen in  den
Zustiandigkeitsbereich. Unter die kulturellen Kompetenzen fallen beispielsweise
der Schutz der Sprache, das Kulturerbe, die Museen, die Jugend- und
Erwachsenenbildung und die Medien mit Rundfunk und Fernsehen. Zu dem
Bereich der personenbezogenen Angelegenheiten z&hlt die Familien-,
Gesundheits-, Integrations- und Sozialpolitik. Im Unterrichtswesen ist die
Deutschsprachige Gemeinschaft vom Kindergarten bis zur Hochschule fiir alle
Bildungsstufen zustindig. Fiir diese Aufgaben verfiigt die Deutschsprachige
Gemeinschaft iiber ein eigenes Parlament und eine Regierung mit 4 Ministern.

Zum  Zeitpunkt der  Analyse laufen die  Vorbereitungen  zur
Zusténdigkeitsiibertragung der Bereiche Raumordnung, Wohnungswesen und
Energie (partiell) von der wallonischen Region auf die Deutschsprachige
Gemeinschaft.

Das Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft umfasst 9 Gemeinden und liegt
im Osten Belgiens an der Grenze zu Deutschland. Im Norden reicht das Gebiet bis
zur Grenze mit den Niederlanden und im Siiden bis zum Dreildnderpunkt Belgien-
Deutschland-Luxemburg. Dabei erstreckt es sich in Nord-Siid-Richtung iiber knapp
100 km, wéhrend es in Ost-West-Richtung teilweise nur wenige Kilometer schmal
ist und in einen Nord- und einen Siidteil getrennt ist. In Bild 2 ist die Lage der
einzelnen Gemeinden der Deutschsprachigen Gemeinschaft erkennbar.
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Bild 2: Die Deutschsprachige Gemeinschaft mit ihren in einen Nord- und
einen Stidteil aufgeteilten Gemeinden [Plantek]

Der Nordteil der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist dabei dichter besiedelt und
hat eine gute Verkehrsanbindung, wihrend der Siidteil landlich gepragt ist.
Zwischen diesen beiden Siedlungsraumen liegt das Hochmoor ,,Hohes Venn®, das
Bestandteil des deutsch-belgischen Naturparks ist [vgl. DGBE-18].

2.2 Strukturdaten

Die Deutschsprachige Gemeinschaft in Belgien hat 76.920 Einwohner auf einer
Flache von 853,64 km?. Die Bevolkerung verteilt sich dabei auf den Kanton St. Vith

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

im Siiden mit den Gemeinden Amel, Biillingen, Burg-Reuland, Biitgenbach und St.
Vith und den nérdlichen Kanton Eupen mit den Gemeinden Eupen, Kelmis,
Lontzen und Raeren. Die beiden Kantone unterscheiden sich stark hinsichtlich ihrer
Bevolkerungsdichte. Wéahrend im dichter besiedelten Norden 207 Personen pro km?
leben, wohnen im Siiden auf derselben Fliche nur 48 Menschen. Die
einwohnerstirkste Gemeinde innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist
die Hauptstadt Eupen mit fast 20.000 Einwohnern, wéahrend Biillingen mit 150 km?
die flaichengroffte Gemeinde ist. Die genaue Einwohnerverteilung auf die einzelnen
Gemeinden und deren Grof3e sind in der Tabelle 1 dargestellt.

Minner | Frauen Total Flache S L
[km?] pro km?
Amel 2.830 2.693 5.523 125,15 441
Biillingen 2.817 2.672 5.489 150,49 36,5
Burg-Reuland 1.992 1.952 3.944 108,96 36,2
Biitgenbach 2.789 2.794 5.583 97,31 57,4
St. Vith 4.852 4.809 9.661 146,93 65,8
Kanton St. Vith 15.280 14.920 30.200 628,83 48,0
Eupen 9.541 9.920 19.461 103,74 187,6
Kelmis 5.373 5.591 10.964 18,12 605,0
Lontzen 2.852 2.832 5.684 28,73 197.,8
Raeren 5.223 5.388 10.611 74,21 143,0
Kanton Eupen 22.989 23.731 46.720 224,81 207,8
D‘Z’zsl;i'i?sr;c;fitge 38269 | 38.651 | 76.920 | 853,64 90,1
Tabelle 1: Bevoélkerung in der deutschsprachigen Gemeinschaft vom

01.01.2017 [SPDG-18]

Auch bei der Nationalitdt der Bewohner zeigen sich Unterschiede zwischen dem
nordlichen und dem siidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Im
Norden ist ein deutlich hoherer Ausldnderanteil, sowohl an EU-Ausldndern, als
auch an Nicht-EU-Auslandern, vorzufinden, der von 15,9 % in Eupen bis zu 48,7 %
in Raeren reicht. Wobei sich in Raeren auf Grund der Grenznihe viele Deutsche
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angesiedelt haben. In den siidlichen Gemeinden schwankt der Ausldnderanteil von
5,2 % in Amel bis zu 9,7 % in Biillingen. Die Ausldnderanteile je Gemeinde sind

in der Tabelle 2 abgebildet.

EU Nicht-
Belgier (ohne EU Ant?il Total
Belgien) Belgier

Amel 5.237 262 24 94,8% 5.523
Biillingen 4.976 442 71 90,7% 5.489
Burg-Reuland 3.561 329 54 90,3% 3.944
Biitgenbach 5.221 307 55 93,5% 5.583

St. Vith 8.869 576 196 91,8% 9.661
Kanton St. Vith 27.864 1.936 400 92,3% 30.200
Eupen 16.366 2.036 1.059 84,1% 19.461
Kelmis 6.841 3.649 474 62,4% 10.964
Lontzen 4.479 1.090 115 78,8% 5.684
Raeren 5.445 4919 247 51,3% 10.611
Kanton Eupen 33.131 11.694 1.895 70,9% 46.720
D‘z‘;’:;i:i?:;?;ge 60.995 | 13.630 | 2295 | 793% | 76.920

Tabelle 2: Nationalitit in der deutschsprachigen Gemeinschaft vom

01.01.2017 [SPDG-18]

Die Prognosen gehen davon aus, dass die Einwohnerzahl der Deutschsprachigen
Gemeinschaft von 76.920 Einwohner im Jahr 2017 auf knapp 80.000 Einwohner
im Jahre 2030 anwachsen wird. Bis in das Jahr 2061 ist ein Anstieg auf ca. 82.500
Einwohner zu erwarten. Die Prognose erwartet das grofite Wachstum bei der
Bevolkerungsgruppe der iiber 65-jdhrigen von +45 %, wihrend die Anzahl der
unter 14-jahrigen nur leicht steigt und die Anzahl der Erwerbstétigen zwischen 14
und 65 Jahren sogar um 8,4 % sinken soll [vgl. SPSG-18].

Die Wirtschaft in der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist zum einen durch das
verarbeitende Gewerbe geprigt, was sich im Norden angesiedelt hat und die
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Bereiche der Herstellung von Elektromaterial, der Kunststoff- und
Nahrungsmittelproduktion beinhaltet. Zum anderen und gerade im siidlichen
Bereich Ostbelgiens ist die Land- und Forstwirtschaft stark vertreten. Ihr Anteil an
der gesamten Wertschopfung liegt mit 2 % doppelt so hoch wie in den anderen
Landesteilen Belgiens. Mit 31 % Wertschopfungsanteil ist der Sekundirsektor
ebenfalls stirker ausgeprégt als in der Wallonie oder in Flandern. Durch die stirkere
Prasenz dieser beiden Sektoren ist der Tertidrsektor weniger stark ausgebildet als
in den anderen Landesteilen und liegt 6-8 % unter deren Anteilen an der
Wertschopfung. Alle genannten Werte beziehen sich dabei auf eine Berechnung aus
dem Jahre 2014. Aktuellere Zahlen liegen derzeit nicht vor [vgl. SPDG-18].

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) wird héufig als Mall der wirtschaftlichen
Entwicklung hinzugezogen. Da es sich als Wirtschaftskraft pro Einwohner
errechnet, entstehen gerade in Gebieten mit nennenswerten Pendlerstromen
Verfilschungen des Bildes. Zum Vergleich mit den anderen Regionen Belgiens
wird daher hier das BIP pro Beschéftigtem verwendet und in Tabelle 3 dargestellt.

Entw.

2005 2000 | 2013 | 2014 1314

Briissel 90.154 | 96.175 | 104.782 | 106.075 | +1,2%

Flandern 72760 | 78.005 | 86.617 | 88291 | +1,9%

Wallonie 64353 | 69384 | 75.037 | 76711 | +2.2%

Belgien 73200 | 78456 | 86277 | 87912 | +1,9%
Deutschsprachi

CUISCASPTACIBe | 58750 | 64723 | 71.025 | 71591 | +0,8%
Gemeinschaft*

*Bem.: Es handelt sich hier um eine eigene Schdtzung des PIB der Deutschsprachigen
Gemeinschaft anhand der aus den anderen Regionen abgeleiteten Ratio VAB/PIB

Tabelle 3: Vergleich des Bruttoinlandsproduktes (BIP) pro Beschiftigtem der
einzelnen Regionen Belgiens [SPDG-18]

Es zeigt sich, dass das BIP der Deutschsprachigen Gemeinschaft zum Teil deutlich
unter dem der anderen belgischen Regionen liegt. Es ist zwar in den letzten Jahren
angestiegen, aber der Anstieg verlief deutlich schwécher als in anderen Regionen
Belgiens.

Die Arbeitslosenquote in der Deutschsprachigen Gemeinschaft betragt 8,4 %. Sie
unterscheidet sich jedoch stark zwischen den beiden Kantonen. Wéhrend es im
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Kanton St. Vith nur 4,6 % Arbeitslose gibt, betrdgt die Quote im Kanton Eupen
10,9 % [vgl. SPDG-18]

2.3 Zentralortliche Gliederung

Die Gliederung der Kommunen in Belgien im Schéma de Développement de
I’Espace Regional (SDER, Regionaler Entwicklungsplan, 2013) ist vergleichbar
mit der in Deutschland angewandten Gliederung nach dem Prinzip der Zentralen
Orte im Landesentwicklungsplan (LEP).

Unterschiedlich ist jedoch, dass es in Belgien mit dem Pole principale und dem
Poéle secondaire zwei mit dem deutschen Mittelzentrum vergleichbare Kategorien
gibt, die sich hinsichtlich ihres AusmaBles an potentieller Einflussfliche
unterscheiden. Beide Zentren sollen dabei zentrale Dienstleistungen anbieten und
iiber weiterfilhrende Schulen, Musikakademien und Bibliotheken verfiigen,
wéhrend der Pole principale zusétzlich auch noch dariiberhinausgehende
Zusatzausstattung anbieten soll. Dies konnen zum Beispiel Angebote fiir
Erwachsenbildung, dezentrale Dienste der Bundes- oder Regionalverwaltung oder
spezielle Sportangebote sein.

Grundzentren, wie sie im deutschen LEP auftauchen, werden im belgischen SDER
nicht ausgewiesen und sind daher auch im benachbarten deutschen Ausland nicht
aufgefiihrt. Dort sind nur die Ober- und Mittelzentren aufgefiihrt.

Die genaue Einteilung ist in Bild 3 ersichtlich. Dabei ist Liittich als einziger Pdle
majeur aufgefiihrt. Als deutsches Pendant gibt es noch das Oberzentrum Aachen.
Fiir den stidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es noch einen
geringen Einfluss durch die Oberzentren Trier und Luxemburg. Diese Zentren
zeichnen sich durch ihre grofere Bedeutung aus und verfiigen iiber hochrangige
Einrichtungen und Dienstleistungen, die dazu dienen auch spezialisierten hoheren
Bedarf zu decken und {iberregionale bis landesweite Bedeutung haben. Zu
klassischen  Einrichtungen eines Pole majeur zdhlen Hochschulen,
Zentralbibliotheken, bedeutende Museen und hochrangige Landesbehdrden und
Gerichte. Sie verfiigen zudem iiber eine sehr gute Verkehrsanbindung auf der
Stralle, auf der Schiene und in der Luft.
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Bild 3: Zentralortliche Gliederung der Kommunen der Deutschsprachigen

Gemeinschaft und der Umgebung nach SDER und LEP
[Kartengrundlage: OpenStreetMap]

Zu den Poles principaux zéhlen innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft
Eupen und direkt angrenzend Verviers. Die beiden Stadte zeichnen sich durch ihre
hohe regionale Bedeutsamkeit aus und verfiigen {iber weitreichendere
Dienstleistungsangebote und Einrichtungen im Vergleich zu den Pdles
secondaires. Zu diesen zéhlt innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft St.
Vith und in der ndheren Umgebung, aber auBerhalb der Deutschsprachigen
Gemeinschaft noch Welkenrath, Spa und Malmedy. Auf deutscher Seite gibt es in
der direkten Umgebung der Deutschsprachigen Gemeinschaft noch die
Mittelzentren Stolberg, Monschau, Schleiden und Priim, die auf Grund ihrer Lage
einen Einfluss auf Ostbelgien haben.

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

Der SDER weist neben Einstufung der Stddte auch Metropolriume und
Entwicklungsachsen auf. Diese sind in Bild 4 dargestellt. Dabei zdhlt der Norden
der Deutschsprachigen Gemeinschaft mit Eupen zum Aire Est, der auch Liittich,
Maastricht und Aachen miteinschlie3t. Von diesem aus gibt es Entwicklungsachsen
nach Antwerpen, in den Aire Central mit Briissel, Mons, Charleroi und Namur und
auf deutscher Seite nach KoIn/Diisseldorf. Eine Entwicklungsachse zwischen dem
Aire Est und dem Aire Sud mit Luxemburg gibt es nicht. Der siidliche Teil der
Deutschsprachigen Gemeinschaft wird als Aire rurale transfrontaliére, also als
grenziiberschreitender ldndlicher Raum, bezeichnet.

Bild 4: Metropolrdume und Entwicklungsachsen des SDER (schéma de
développement de Iespace régional) [SDER-13]

2.4 Verkehrsnetze

Im nachfolgenden Kapitel soll auf die einzelnen Verkehrsmittel und ihre Netze
innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft eingegangen werden. Dabei wird
das StraBennetz, das Netz des OPNV, davon getrennt das Eisenbahnnetz, das
Flugverkehrsangebot und das Netz des Radverkehrs betrachtet. Zudem wird
abschliefend auch ein Blick auf weitere Mobilitdtsangeboten von verschiedenen
Institutionen geworfen.
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2.4.1 Strafie

Das Wegenetz der Deutschsprachigen Gemeinschaft verfiigt iiber eine Gesamtlange
von 1.868 km. Davon sind nur 29 km Autobahn, die auf die A 27 (E42) Verviers -
Trier und auf die A 3 (E 40) Liittich - Aachen entfallen. 244 km Strafle sind
iiberregional bedeutsame Strallen, die in der Zustidndigkeit der Region oder der
Provinz liegen. Dies sind die folgenden Nationalstra3en:

e N3 Liittich - Aachen (D)

e NOI Verviers - Eupen

e NO62 Wemperhardt (L) - Malmedy
e NO67 Lontzen - Monschau (D)

e NO68 Schmiede (L) - Aachen (D)

e NOI3 Kelmis - Bleyberg

e NO626 St. Vith - Losheimergraben (D)
e NO629 Eupen - Spa

e NO632 Baugnez - Losheimergraben (D)
e N 634 Manderfeld - Losheim (D)

o N 646 St. Vith - Steinebriick (D)

o NO647 Sourbrodt - Biitgenbach

o NO658 Amel - Wahlerscheid (D)

e NO659 Amel - Recht

o N 669 Elsenborn - Kalterherberg (D)
e NO670 St. Vith - Hiinningen

e N672 Belle Croix - Jalhay

e NO675 Vielsam - St. Vith

e NO676 Weismes - Mont Rigi

e N681 Zur Bievel - Malmedy

e N 692 Biillingen - Morsheck

e N693 Oudler - Liitzkampen (D)

e N695 Schonberg - Bleialf (D)

e N &27 Geilich - Griiffingen

Die Anzahl der Ziffern gibt dabei die Wichtigkeit der Strecke an. Einstellige
NationalstraBen verbinden Briissel mit allen Teilen des Landes. Zweistellige
Nationalstra3en haben als erste Ziffer die Zuordnung zur entsprechenden Provinz,
was in diesem Fall die Nummer 6 fiir die Provinz Liittich ist und danach eine
entsprechende Nummerierung. Diese StraBlen stellen Hauptverbindungsstrallen
innerhalb einer Region dar. Die dreistelligen NationalstraBen besitzen zunéchst
auch eine Zuordnungsziffer der entsprechenden Region und dann zweistellig eine
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Nummerierung. Diese Stralen verbinden die Gemeinden einer Provinz, haben aber
keinen tiberregionalen Verbindungscharakter.

Der grofite Teil des StraBennetzes besteht aus dem Wegenetz der Gemeinden, das
eine Lange von fast 1.600 km in der Deutschsprachigen Gemeinschaft aufweist.
Unter diese Stralenkategorie fallen vornehmlich innerortliche
ErschlieBungsstralen und OrtsverbindungsstraBen mit einer geringen verkehrlichen
Bedeutung. In Tabelle 4 ist die Linge des Wegenetzes in den verschiedenen
Kategorien und fiir die einzelnen Gemeinden dargestellt.

Amel 3,5 34,8 215,8 254,1

Biillingen 0,0 42,9 557,3 600,2

Biitgenbach 0,0 23,1 83,7 106,8

Burg-Reuland 0,0 26,6 2134 240,0

St. Vith 14,0 64,5 216,0 294.,6
Il G I Il I

Eupen 0,7 33,5 92,3 126,5

Kelmis 0,0 4,0 61,6 65,6

Lontzen 5.4 4,6 63,6 74,0

Raeren 53 10,3 90,7 106,3

Deutschsprachige 29,0 2443 | 1.594,7 1.868,1
Gemeinschaft
Tabelle 4: Lénge des Wegenetzes in der deutschsprachigen Gemeinschaft in

km (Stand: 01.01.2005) [SPDG-18]
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Das Streckennetz der Autobahnen und regional bedeutsamen Nationalstraen ist
unterteilt fiir den Norden und den Siiden der Deutschsprachigen Gemeinschaft in
den Bilden 5 und 6 dargestellt.

-  Autobahn

National-
stralRe

Bild 5: Streckennetz der Autobahnen und Nationalstral3en im Norden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft [WalOnMap]
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- Autobahn

National-
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Bild 6: Streckennetz der Autobahnen und Nationalstral3en im Siiden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft [WalOnMap]

Die Bilder zeigen ein dichtes Stralennetz, dass fiir eine gute Anbindung der teils
weitldufigen Siedlungsstruktur sorgt. Gerade durch die beiden Autobahnen ist die
Region auch gut an Bereiche in entfernter Lage angebunden. Im Grenzgebiet zu
Deutschland und zu Luxemburg gibt es zudem eine Reihe von Grenziibergidngen,
die die drei Lidnder miteinander verbinden. Sie sind in der nachfolgenden
Auflistung enthalten.

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

Grenziibergange Deutschland-Belgien

e Kelmis (N 3) - Aachen (B 264)

e Raeren (N 68) - Aachen (B 57)

e Lichtenbusch (A 3/E 40) - Aachen (A 44/E 40)

e Lichtenbusch (Raafstr.) - Aachen (Raafstr.)

e Raeren-Berg (Walheimer Str.) - Aachen-Sief (Wilbankstr.)

e Raeren-Petergensfeld (Petergensfeld) - Roetgen (Petergensfeld)
e Eupen (N 67) - Monschau-Miitzenich (Eupener Str.)

e Biitgenbach-Kiichelscheid (N 669) - Monschau-Kalterherberg (B 399)
e Biillingen (N 658) - Monschau-Wahlerscheid (Rocherather Str.)
e Biillingen-Losheimergraben (N 632/N 626) - Hellenthal (B 256)
¢ Biillingen-Hiillscheid (N 634) - Hellenthal-Losheim (Hiillscheid)
e Schonberg (N 695) - Priim-Miitzenich (L 17)

e Steinebriick (N 646) - Steinebriick (L 16)

e Steinebriick (A 27/E 42) - Steinebriick (A 60/E 42)

e Diepert (N 693) - Liitzkampen (L 15)

Grenziiberginge Belgien-Luxemburg

e Burg-Reuland (Ouren) - Lieler (N 338)
e Burg-Reulaund (Stupbach) - Leithum (N 335)
e Malscheid (N 62/E 421) - Wemperhardt (N 12/N 7/E 421)

Durch die Vielzahl an Grenziibergéingen wird fiir eine gute Verbindung zwischen
den einzelnen nationalen Stralennetzen gesorgt.

2.4.2 OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) innerhalb der Deutschsprachigen
Gemeinschaft beschriankt sich auf ein Linienbusangebot, das mit wenigen
Ausnahmen auf den Schiilerverkehr ausgerichtet ist und keine Vertaktung zwischen
den einzelnen Linien aufweist. Die Buslinien werden zum grof8en Teil von
Transport en Commune Li¢ge-Verviers (TEC) betrieben und in den meisten Féllen
mit Standardbussen durchgefiihrt. Weitere Betreiber sind die ASEAG aus Aachen
(D) und RGTR aus Luxemburg (L). In Bild 7 sind verschiedene Bustypen, die von
der TEC eingesetzt werden abgebildet.
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Bild 7: Verschiede Bustypen, die von der TEC fiir den OPNV in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft eingesetzt werden
[eigene Aufnahme]

Folgende Buslinien werden auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft
betrieben:

o 14 Eupen - Eynatten - Aachen (D)

e 24 Kelmis - Aachen (D)

e 385 Eupen - Miitzenich (D) - Monschau (D) - Kalterherberg (D)
e 390 Verviers - Rocherath

e 394  Eupen - Biillingen - St. Vith

e 395 Verviers - Malmedy - St. Vith - Reuland

e 396 Eupen - Kelmis - Vaals (NL)

e 398 St Vith - Rodt - Emmels - Recht

e 400 St Vith - Meyerode - Heppenbach - Weywertz - Sourbrodt
e 401 Vielsam - St. Vith - Manderfeld - Losheimergraben (D)

e 402 St Vith - Schonberg - Heppenbach - Hepscheid

e 404 Medell - Amel - Mirfeld - Moderscheid - Schoppen - Amel
e 406 St Vith - Wallerode - Amel - Biillingen - Rocherath

e 495 St Vith - Lascheid - Maspelt - Reuland

e 496  St. Vith - Wemperhardt - Ouren - Reuland

e 022  Eupen - Welkenrath

e 686 St Vith - Troisvierges (L)

e 710 Eupen - Welkenrath - Kelmis

e 711 Kelmis - Welkenrath
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e 715 Kelmis - Birken - Welkenrath / Montzen
e 722  Eupen - Raeren - (Petergensfeld) - Eynatten - Lichtenbusch

e 724  Eupen - Membach - Dolhain - Hévremont - Verviers
e 725 Eupen - Verviers

e 728 Hauset - Kelmis

e 745 Biillingen - Waimes - Trois-Ponts

e 746 Biillingen - Manderfeld

e 748  St. Vith - Waimes - Sourbrodt

e 749  Waimes - Heppenbach

e 825 Eupen - Nispert - Eupen

e 845 Biitgenbach - Sourbrodt - Malmedy - Stavelot
e 848  St. Vith - Gouchy

e 948  St. Vith - Steinebriick - Rodgen

e N7  Kelmis - Aachen (D) (Nachtbus)

Die Bezeichnung bezieht sich dabei auf den Hauptfahrverlauf und berticksichtigt
dabei nicht eventuelle andere Routenverldufe an bestimmten Tagen.

Das Liniennetz konzentriert sich auf die wichtigen Knotenpunkte Eupen, Bushof
und St. Vith, An den Linden. Dort beginnen oder enden die meisten Linien.

Die Linienverldufe der einzelnen Linien der TEC sind in den Bild 8 und 9 fiir den
nordlichen und den siidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft dargestellt.
Im Anhang 1 ist der Netzplan der TEC fiir die Provinz Liittich abgebildet.
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Bild 8: Liniennetz der TEC im Norden der Deutschsprachigen
Gemeinschaft mit den einzelnen Kommunen [WalOnMap]
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Biillingen

Bild 9: Liniennetz der TEC im Siiden der Deutschsprachigen Gemeinschaft
mit den einzelnen Kommunen [WalOnMap]

2.4.3 Eisenbahn

Die Deutschsprachige Gemeinschaft ist nur im Norden an das Eisenbahnnetz
angebunden. In Eupen und Hergenrath befinden sich Bahnhofe an der
Eisenbahnstrecke Aachen-Liittich (Wesertalstrecke) bzw. an einer Stichstrecke zu
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dieser. Der Bahnhof Eupen wird im Stundentakt mit IC-Ziigen bedient und ist
Endpunkt der Linie Eupen - Briissel - Oostende. In Hergenrath halten nur im
Stundentakt Nahverkehrsziige der L 09 Spa-Géronstere - Aachen Hbf (in
Deutschland RE 29).

Die Neubaustrecke Aachen-Liittich (HSL 3) durchquert zwar das Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft, besitzt aber keinen Bahnhof in dieser. Nachste
Bahnhofe mit Halten der Schnellverkehrsziige sind Aachen Hbf. oder Liittich-
Guillemins [SNCF-18].

Zur Reaktivierung der stillgelegten Strecke Stolberg (D) - Eupen hat es bereits
mehrere Gesprache gegeben. Der Abschnitt zwischen Stolberg und Breinig (D)
wurde fiir den Fahrbetrieb bereits in Stand gesetzt wird. Die oben genannten
Bahnverbindungen sind in Bild 10 ersichtlich.
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Bild 10: Darstellung der Eisenbahnlinien im Norden der Deutschsprachigen

Gemeinschaft [Kartengrundlage: Open Street Map]

Im Siiden der Deutschsprachigen Gemeinschaft befinden sich die néchsten
Bahnhofe in Gouvy, Vielsalm und Trois Ponts an der Eisenbahnstrecke Liittich -
Luxemburg. Dort findet der Zugverkehr im Zweistundentakt statt.
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2.4.4 Flughafen

Innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es keinen Flughafen. Die
nichstgelegenen Flughidfen von Eupen aus gemessen sind in Belgien: Liittich (40
km), Briissel (120 km) und Briissel-Charleroi (120 km), in den Niederlanden:
Maastricht-Aachen (40 km) und Eindhoven (100 km), in Deutschland: K6In-Bonn
(80 km) und Diisseldorf (90 km) und in Luxemburg: Luxemburg-Stadt (110 km).
Die Flughdfen und ihre Entfernung zur Deutschsprachigen Gemeinschaft sind in
Bild 11 eingezeichnet.
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Bild 11: Entfernung von Eupen zu Flughéifen in der Umgebung
[Kartengrundlage: Open Street Map]
2.4.5 Radverkehr

Der Radverkehr in der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist zum groflen Teil auf
die touristische Nutzung ausgelegt. Radverkehrsanlagen an Straflen sind nur sehr
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selten anzutreffen. Der Radverkehr muss sich dementsprechend héaufig die
Fahrbahn mit dem Individualverkehr teilen, was ihn gerade fiir die alltdgliche
Nutzung unattraktiv macht. Einige Kommunen haben jedoch in letzter Zeit versucht
den Schulweg zu einzelnen Schulen mit Radverkehrsanlagen auszuriisten um fiir
die Schiiler dieses Transportmittel sicherer und attraktiver zu machen.

Die Radverkehrsanalgen sind in Belgien generell benutzungspflichtig, entsprechen
von ihrer Breite aber meistens nicht den deutschen Standards. Vielerorts
entsprechen sie eher deutschen Gehwegen.

Es existiert jedoch ein Netz an straBenunabhingigen Radwegen. Dieses Netz der
RAVeL-Wege (franz.: Réseau Autonome de Voises Lentes, Autonomes Netz fiir
langsam flieBenden Verkehr) ist ein Netz von unabhidngigen Wegen, das fiir
langsame Verkehrsteilnehmer gedacht ist und in der ganzen Wallonie vorhanden
ist. Es ist auf alten Treidelwegen und stillgelegten Bahntrassen entstanden und
weist eine radfahrerfreundliche Steigung von maximal 2 % auf. Die
Deutschsprachigen Gemeinschaft wird von der Linie 47/48 (Vennbahnweg) des
RAVeL-Netzes einmal von Norden nach Siiden durchquert und verbindet damit das
deutsche Aachen mit dem luxemburgischen Troisvierges.

Der Vennbahnweg wird dabei von einer Reihe von weiteren Radwegen gekreuzt
und bildet so das Riickgrat des Radverkehrsnetzes in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft. In Raeren besteht ein Anschlussweg nach Eupen. Vom Grenznahen
Kalterherberg (D) gibt es Anschluss an den Rur-Uferradweg und den Eifel-Hohen-
Radweg in Deutschland. In Weismes kreuzt die RAVeL-Linie 45 den
Vennbahnweg und fiihrt nach Trois-Ponts, wihrend in Weywertz {iber die Linie 45a
des RAVeL-Netzes iiber die alte Vennquerbahntrasse Anschluss an das deutsche
Jiinkerath besteht. Ab Lommersweiler kann man iiber die RAVeL-Linie 46 den
deutschen Eifel-Ardennen-Radweg erreichen und in Troisvierges den
luxemburgischen Radweg PC 21 (Piste cyclable du Nord) nach Kautenbach
nehmen. Die oben beschrieben Radwege sind in Bild 12 dargestellt und haben
zusammen eine Linge von ca. 150 km.

Seit Juli 2014 hat die Tourismusagentur Ostbelgien (TAO) an 5 Messstellen den
Radverkehr gezéhlt. Somit liegen seit dem Jahr 2015 komplette Jahreszahlungen
vor. Die einzelnen Messstellen liegen am Bahnhof Raeren, am Griinen Kloster in
Leykaul (Gemeinde Biitgenbach), in Montenau (Gemeinde Amel), in Steinebriick
(Gemeinde St. Vith) und am Lengeler Bahnhof (Gemeinde Burg-Reuland). Durch
insgesamt 4 Bodensensoren konnten Fahrrdder und deren Richtung ermittelt
werden. Die Zihlung verlief jeweils ganzjéhrig. In Anhang 2 ist ein Uberblick iiber
die Fahrradverkehrsbelastungen und der Anteil des Wochenendverkehrs zu finden.

Im Jahr 2015 nutzen insgesamt 354.301 Radfahrer den Vennbahnweg an einer der
5 Messtellen. Davon fuhren 182.026 Radfahrer in den Norden (Richtung Aachen)
und 172.275 Radfahrer in den Siiden (Richtung Luxemburg). Der Anteil davon, die
am Wochenende fuhren, lag bei 39 %.
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Im Jahr 2017 nutzen nur noch 156.528 Radfahrer die RAVeL-Linie 47/48, was
einem Riickgang zu 2015 von 56 % entspricht. Laut Auskunft der
Deutschsprachigen Gemeinschaft ist dieser Riickgang auf das besonders starke
Interesse der ansdssigen Bevolkerung im Anfangsjahr des Vennbahnwegs
zuriickzufiihren, denn weder die Buchungszahlen der Touristen noch die Nachfrage
nach Informationsmaterial sind zuriickgegangen [vgl. SVDG-18].
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Bild 12: Netz der RAVeL-Wege und weiterer Radwege innerhalb der
Deutschsprachigen Gemeinschaft [WalOnMap]
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Zusitzlich zu dem RAVeL-Netz und den weiteren touristischen Radverkehrswegen
gibt es auch ein Knotenpunktsystem mit fiir den Radverkehr nutzbaren Wegen.
Dazu zdhlen teils schwach belastete StraBen ohne Einrichtungen fiir den
Radverkehr, teils Feld- und Waldwege und teils eigene Radwege. Die Wege sind
dabei aber zum grofiten Teil befestigt. Dieses Netz ist in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft gut ausgebaut und verfiigt tiber eine Linge von 850 km. Es ist
entweder iiber die vorhandene Beschilderung an den Knotenpunkten oder iiber
einen Radroutenplaner (http://go.ostbelgien.eu/routenplaner-radfahren#) mit
entsprechenden Angaben zu Lénge und Hoéhenprofil der gewiinschten Strecke
einsehbar. Zusitzlich sind dort auch Informationen zu Sehenswiirdigkeiten,
Servicestationen und Unterkiinften abrufbar In Bild 13 ist dieses Netz fiir die
gesamte Deutschsprachigen Gemeinschaft dargestellt.

Im kommunalen Bereich gibt es zudem teilweise groflere Anstrengungen das Netz
fir den Radverkehr auszubauen und auch fiir den Alltagsverkehr nutzbar zu
machen. In Lontzen soll an der Bahnstrecke Welkenrath - Eupen ein Radweg
angelegt werden, der langfristig von Lontzen bis nach Eupen reichen soll. An der
Bahnstrecke Welkenrath - Montzen wird zurzeit ein solcher bereits gebaut, der so
eine Verbindung bis zu den RAVeL-Wegen des Herver Landes bieten soll. Dieser
befindet sich aber auBerhalb des Gebiets der Deutschsprachigen Gemeinschatft.
Zudem sind weiter Investitionen in die Radinfrastruktur geplant um
stralenbegleitende oder neue Radwege auf vorhandenen Feldwegen zu bauen [vgl.
LONT-18].

In Kelmis ist angedacht an der Liitticher Stral3e fiir ca. 1.300 m von der deutschen
Grenze aus einen Radweg anzulegen. Da es sich bei dieser Strale aber um eine
regionale Strafle handelt, liegt die Zustédndigkeit auch bei der Region und nicht bei
der Kommune. Daher ist eine zeitnahe Umsetzung wahrscheinlich nicht zu erwarten
[vgl. KELM-18].

Zu weiteren kommunalen Planungen in den anderen Gemeinden liegen keine
Informationen vor.
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Bild 13: Darstellung des Knotenpunktnetzes fiir den Radverkehr mit
befestigten (griin) und unbefestigten (braun) Wegen. Der
grau unterlegte Bereich hat eine neue Nummerierung erhalten.
[Go Ostbelgien/Kartengrundlage: OpenStreetMap]

In der heutigen Zeit ist die Nutzung von E-Bikes gerade im Hinblick auf den
demographischen Wandel, aber auch auf die technische Weiterentwicklung der
Modelle stark angestiegen. Daher ist es auch bei einer touristischen Nutzung
durchaus wichtig dafiir eine entsprechende Infrastruktur bieten zu koénnen.
Innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft bietet es sich zudem durch deren
Topographie zusitzlich an.
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Im Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es eine Vielzahl von E-Bike-
Verleihstationen. Diese werden zumeist von Hotels oder Campingplédtzen meist fiir
ihre eigenen Géste angeboten. Es gibt aber auch Angebote anderer Anbieter,
beispielsweise von Kommunen. Neben diesen Verleihbetrieben gibt es zudem auch
noch eine Vielzahl von zusétzlichen Ladestationen, die vielfach bei Restaurants
oder Fahrradgeschiften angegliedert sind. In den Bilden 14 und 15 sind diese,
jeweils getrennt fiir den nordlichen und dem siidlichen Teil der Deutschsprachigen
Gemeinschaft, mit ihrem Standort dargestellt.
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Bild 14: E-Bike Verleihstationen und Ladestationen im ndrdlichen Teil der
Deutschsprachigen Gemeinschaft
[Kartengrundlage: OpenStreetMap]
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Bild 15: E-Bike Verleihstationen und Ladestationen im stidlichen Teil der
Deutschsprachigen Gemeinschaft
[Kartengrundlage: OpenStreetMap]

Die Verteilung der Lade- und Verleihstationen bietet die Moglichkeit auch ldangere
Fahrradtouren innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft durchzufiihren. Im
siidlichen Teil ist die Anzahl an Leih- und Ladestationen deutlich héher als im
Norden, wobei hier auch eine grofere Fliche abzudecken ist.
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2.4.6 Elektromobilitat

Im Jahre 2007 gab es im gesamten Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft 8
Elektrofahrzeuge. Im Jahre 2017 sind es 22, wobei mit 10 Fahrzeugen ein Grof3teil
in Eupen zugelassen ist. Dies entspricht im Bezug zum Gesamtfahrzeugbestand
einem Anteil von 0,05 %. Neben den reinen Elektrofahrzeugen gibt es auch noch
270 Hybridfahrzeuge [vgl. STBE-18].

Mallgebend fiir die Verbreitung der E-Mobilitit ist der Ausbau der
Ladeinfrastruktur. In den Tabellen 5 sind alle Stromtankstellen innerhalb der
Deutschsprachigen Gemeinschaft und in Tabelle 6, die in direkt angrenzenden
Kommunen aufgefiihrt. Die Daten stammen dabei von der Internetseite
Chargemap.com oder durch Informationen der einzelnen Kommunen selbst.

Auffillig bei der Verteilung der Ladeinfrastruktur in Ostbelgien ist die starke
Konzentration auf den ndrdlichen Bereich und dort vor allem auf die Stadt Eupen.
Dort gibt es an 6 Standorten insgesamt 13 Lademdglichkeiten, wéihrend es in der
ganzen Deutschsprachigen Gemeinschaft nur 12 Standorte mit 27
Lademoglichkeiten gibt. In den Kommunen Lontzen, Amel und Biitgenbach gibt es
keine Ladeinfrastruktur.
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Ladestationen in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
Kommune Standort Anzahl Leistung
Ix 11 kW
Eupen Parkplatz Wesertalsperre 3 Ix 7 kW
Ix 3 kW
Robert-Schuman-Institut,
Eupen 2 je 13 kW
Vervierser Str. 89
1x 22 kW
Eupen Mercedes Autohaus, Gewerbestr. 4 2 1: 3.7 kW
Eupen Mc Donald’s, Rue de Herbesthal 128 2 je 22 kW
Eupen Audi Autohaus, Rue de Herbesthal 132 2 je 3 kW
Renault Autohaus,
Eupen 2 je 22 kW
Rue des Herbesthal 152
Kelmis Parkplatz Schiitzenstr. vor Hotel 3 je 3,5 kW
2 k
Raeren Autobahnraststétte Lichtenbusch-Siid 3 x 60 kw
Ix 43 Kw
2 k
Raeren Autobahnraststétte Lichtenbusch-Nord 3 x 60 kw
Ix 25 Kw
Biillingen Gasthaus Wirtzfeld, Wirtzfeld 29 1 3 kW
Burg- Kart Center, Griifflingen 39 2 je 11 kW
Reuland ’ & ]
St. Vith Parkplatz Biichelturm, Pulverstr. 12 2 je 22 kW
Tabelle 5: Ladeinfrastruktur innerhalb der Kommunen der Deutschsprachigen

Gemeinschaft
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Ladestationen in der niheren Umgebung der Deutschsprachigen
Gemeinschaft
Kommune Standort Anzahl Lei
eistung
Vaals (NL) Parkplatz Dreildnderpunkt 2 je 11 kW
Waimes Hoétel des Bains, Haelen 1 2 je 11 kW
B&B En Chanteraine, 1x 3 kW 1x
Waimes 2
Rue de Chanteraine 7-11 3.7kW
Malmedy Parkplatz, Rue de la Warchenne 24 2 je 22 kW
Roetgen (D) Rathaus, Hauptstr. 55 2 je 22 kW
Slm(r;l)e)rath Rathaus, Rathausplatz 15 2 je 22 kW
Si th 2je22 kW
1m(r;1)e)ra Stawag, In den Bremen 21 4 ) i ?e 3 kW
Monschau (D) | HIMO, Am Handwerkerzentrum 1 2 je 22 kW
Monschau (D) Rathaus, Laufenstr. 84 2 je 22 kW
Monschau (D) Nissan Autohaus, Hauptstr. 144 3 je 44 kW
Schleiden (D) | Parkplatz ZOB, Blumenthaler Str. 2 je 3 kW
Hellentahl (D) Parkplatz Rathaus, Rathausstr. 2 2 je 22 kW
i h
Welsvglaj;np ac Parkplatz, Gruuss-Strooss 37 2 je 22 kW
Tabelle 6: Ladeinfrastruktur innerhalb der direkt an die Deutschsprachigen

Gemeinschaft angrenzenden Kommunen

In St. Vith hat die Biirgergenossenschaft fiir erneuerbare Energien ,,Courant d’ Air*
in Kooperation mit der VOG ,Fahrmit“ ein elektrisch betriebenes Stadtauto
initiiert. Das ,,MOVITH* genannte Fahrzeug ist fest an der Ladestation Biichelturm
stationiert und steht dort angemeldeten Nutzern zur Verfligung. Mit dem Stadtauto
soll zum einen eine flexiblere Mobilitdtsmdglichkeit fiir kiirzere und zeitlich
begrenzte Fahrten fiir Personen, Organisationen und Verwaltungen gegeben
werden und zum anderen Personen, die kein Auto haben oder Haushalten, die auf
ein zweites Fahrzeug verzichten wollen ein allgemeines Mobilititsangebot gegeben
werden. Zudem soll natiirlich auch die Elektromobilitit weiter verbreitet werden.
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Die Kosten fiir die Nutzung gliedern sich in einen Jahresbeitrag und ein
nutzungsabhédngiges Entgelt. Dabei ist der Jahresbeitrag sozial gestaffelt und
begiinstigt Familien oder Organisationen mit mehreren Nutzern. Das
nutzungsabhéngige Entgelt betrdgt zwischen 5,60 € und 6 € pro Stunde, abhingig
von der Nutzungsdauer [vgl. MOVI-18]. Das MOVITH wird durchschnittlich zwei
Stunden pro Tag benutzt mit steigender Tendenz [vgl. FAMI-18].

2.5 Car Sharing

Im Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es keinen Anbieter von reinem
Car Sharing. Einziges Angebot ist das MOVITH in St. Vith (vgl. 2.4.6
Elektromobilitédt). Néchste Stationen des Car Sharing Anbieters ,,Cambio® sind in
Liittich, Verviers und Aachen (D).

2.6 Fahrgemeinschaften

Gerade im léndlichen Bereich, wo das Angebot des Offentlichen Verkehrs nicht
attraktiv ausgebaut ist, bieten sich Mitfahrgelegenheiten oder Fahrgemeinschaften
an. Um diese dauerhaft etablieren zu konnen und ohne groflere Umwege fiir die
einzelnen Beteiligten durchfiihren zu konnen ist eine gewisse Infrastruktur notig.
Dazu zdhlen zum einen entsprechende Parkplitze, die optimalerweise an wichtigen
Knotenpunkte liegen und so aus mehreren Richtungen gut erreichbar sind und zum
anderen eine entsprechende Mdoglichkeit Fahrgemeinschaften zu finden. Wahrend
dies frither, gerade im léndlichen Raum, meist durch die direkte Bekanntschaft
erfolgte, sollte in der heutigen Zeit eine digitale Plattform dafiir genutzt werden, um
die Vernetzung von Mitfahrwilligen zu optimieren.

In der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es an den in Tabelle 7 genannten Orten
Parkplitze fiir Fahrgemeinschaften, die speziell fiir diesen Zweck angelegt worden
sind oder sich auf Grund ihrer Lage an Knotenpunkten dazu eignen. In der
Aufzihlung konnen Parkplitze fehlen, die fiir Fahrgemeinschaften genutzt werden,
aber nicht speziell flir diese angelegt worden sind.
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Kommune Standort Grifie
Biitgenbach Parkplatz Tourist Info, Am Marktplatz 13 a 13
Eupen Parkplatz Bushof, Aachener Str. 75
Eupen Parkplatz Bahnhof, Bahnhofsstr. 46
Eupen Parkplatz Frankendelle, Frankendelle 51
Eupen Parkplatz Schilsweg, Schilsweg 30
Eupen Parkplatz Klinkes, Pavestr. 95
Eupen ETC, Rue de Herbesthal (Privatparkplatz) ca. 150
Kelmis straBenbegleitendes' Parken an der Liitticher ]
Straf3e (bis zur Grenze)
Raeren ECO-Parkplatz, Eynatten, Lichtenbuscher Str. 24 26
Mailust, Luxemburger Str. Hoh
St. Vith o ’Au}tlolfahEZuizahsrt o 36
St. Vith Parkplatz Winfimiihler.lpla‘.[z, Hauptstr. ca. 20
(gebtihrenpflichtig)
St. Vith Parkplatz Maria Goretti, Priimer Str. 9 ca. 50
St. Vith Parkplatz Viehmarkt, Malmedyer Str. ca. 100

kursiv: geplante bzw. in Bau befindliche Parkpldtze

Tabelle 7: Parkplétze innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft, die fiir
Fahrgemeinschaften genutzt werden [Fahrmit/Eigenrecherche]

In Lontzen, Amel, Biillingen und Burg Reuland gibt es keine speziellen Parkplétze
fiir Fahrgemeinschaften. Dariiber hinaus gibt es noch eine Reihe von
Privatparkplédtzen oder Brachen die zum Parken fiir Fahrgemeinschaften genutzt
werden. Diese sind aber nicht offiziell fiir die Benutzung fiir Fahrgemeinschaften
freigegeben. Die entspreche Plattform zur Organisation der Fahrgemeinschaften
bietet die Mitfahrzentrale der VoG ,,Fahrmit*™ an (vgl. 2.7.1.4 Mitfahrzentrale).
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Der Betreiber der Verkehrsinfrastruktur ,,SOFICO* (Société de Financement
Complémentaire des Infrastructures) baut das Netz der Mitfahrerparkplétze in der
Wallonie kontinuierlich aus. Bisher liegt davon jedoch kein Parkplatz auf dem
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Der nichstgelegene Mitfahrparkplatz
ist am Autobahndreieck Battice gelegen. Durch die Ubertragung eines SOFICO-
Grundstiicks war der Bau des Mitfahrerparkplatz Mailust in St. Vith moglich [vgl.
SOFI-18]

2.7 Weitere Mobilitatsmoglichkeiten

Neben den bekannten Mobilitditsmoglichkeiten soll in diesem Kapitel auf weitere
Verkehrsanbieter hingewiesen werden, die verschiedene Dienstleitungen im
Bereich der Mobilitdt in der Deutschsprachigen Gemeinschaft anbieten. Die
meisten dieser Organisationen sind dabei als Vereinigung ohne Gewinnabsichten
(VoG) organisiert.

2.7.1 Fahrmit

Fahrmit wurde im Jahre 2005 als VoG gegriindet und stellt verschiedene
Mobilitdtslosungen - und Beratungen zur Verfiigung. Dazu zdhlen das mittlerweile
eingestellte Mitfahrprogramm ,,Fahr-Stopp* (vgl. 2.7.1.1), die Initiierung des
europaweiten Verkehrserziehungsspiels ,,Zora Zisch* (vgl. 2.7.1.2), ein Projekt zur
Aufstellung von Mitfahrerbanken (vgl. 2.7.1.3), eine kostenlose lokale
Mitfahrzentrale (vgl. 2.7.1.4) sowie Beratungsleistungen in allen Aspekten der
Mobilitit, speziell auf die Zielgruppe der Autolosen, Senioren und Schiiler. Fahrmit
ist mit 2 Teilzeitkraften ausgestattet und hat eine Niederlassung in St. Vith und eine
in Eupen. Die Finanzierung erfolgt tiber die Leader-Projekte der Européischen
Union [vgl. FAMI-18].

2.7.1.1 Fahr-Stopp

Auf Wunsch der ,,Dorfwerkstatt Schonberg wurde als Projekt der VoG ,,Fahrmit*
die Mitfahrzentrale ,,Fahr-Stopp* eingefiihrt. Bei diesem Projekt konnen Pkw-
Fahrer an definierten Haltestellen Mitfahrer, die denselben Zielort haben,
mitnehmen. Durch das Projekt erfolgt eine Registrierung aller Beteiligten. Zudem
miissen die Fahrzeuge der Mitnehmer mit einem Aufkleber im Bereich der
Frontscheibe versehen sein, die sie als Nutzer des Systems identifizieren. Die
Mitfahrer haben eine ,,Fahr-Stopp“-Karte um auf sich aufmerksam zu machen.
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Optional kann bei jeder Fahrt auch eine SMS mit Informationen iiber Fahrer,
Mitfahrer und Strecke an das System gesendet werden. Diese Daten werden dann
dort gespeichert und erhohen das Sicherheitsgefiihl. Eine Nutzung von ,,Fahr-
Stopp* sollten am Tage, auf bekannten Strecken und nur von Nutzern iiber 12
Jahren erfolgen. Bei Minderjéhrigen sollen die Eltern einschdtzen, ob eine
Teilnahme moglich ist.

Das Projekt ist auf den Bereich des Ortes Schonberg und dort vornehmlich auf die
Fahrstrecke nach St. Vith ausgelegt. Eine weitere Ausdehnung auf weitere
Ortschaften hingt von dem Interesse der jeweiligen Dorfgemeinschaften ab [vgl.
FAFS-18]. Aktuell ist das Projekt mangels Nachfrage eingestellt worden [vgl.
FASP-18].

2.7.1.2 Zora Zisch

Inititert durch Fahrmit haben sich in den letzten Jahren viele Schulen am
europdischen Mobilititsspiel ,,Zora Zisch* beteiligt. Dabei geht es darum aktiv das
Mobilitatsverhalten der Kinder bei der Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln
fiir den Schulweg zu tiberdenken und umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern.
Zu Beginn der Projektzeit wir die grofe Schlange ,,Zora Zisch* in der Klasse
aufgehangen und fiir jeden Weg zur Schule, die die Schiiler umweltgerecht, also
mit Bus, Bahn, zu Full oder mit dem Fahrrad, zurticklegen gibt es einen Punkt auf
der Schlange. Ziel dieses Spiels ist es in der Projektzeit die Schlange komplett zu
fiillen. Begleitet wird diese MaBnahme durch die Behandlung des Themas
,Mobilitiat”“ im Schulunterricht und einer Verkehrssicherheitsaktion der Polizei.

Im Jahr 2016 nahmen aus der Deutschsprachigen Gemeinschaft 1.400 Schiiler an
diesem Spiel teil. Im Jahr 2017 waren es schon 1.700 Schiiler. Durch die Teilnahme
konnte der Anteil an umweltgerecht zuriickgelegten Schulwegen von 62 % auf
78 % wihrend der Aktionswoche und auf immerhin noch 76 % drei Wochen nach
der Aktion erhoht werden [vgl. FAZZ-18].

2.7.1.3 Mitfahrbinke Raeren und Lontzen

Das System der Mitfahrbénke ist nach einem einfachen Prinzip organisiert. An
exponierten Stellen werden Bénke aufgestellt und mit einem Klappschild versehen.
Auf diesen Klappschildern werden hdufige Wegewiinsche gedruckt. Durch
aufklappen des bestimmten Schildes kann ein Interessent seinen Fahrtwunsch zum
Ausdruck bringen. Autofahrer mit demselben Fahrziel konnen diesen dann
mitnehmen. Um einen reibungslosen Transport zu ermoglichen sind neben diesen
Bénken in den Dorfern auch Gegenbinke an entsprechenden Stellen in den Zentren
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aufzustellen. Nur so ist auch ein Riicktransport mdglich. Die Mitfahrbanke greifen
das alte Prinzip der Mitfahrgelegenheit auf und fiihren es in ein geordnetes Umfeld.

Die Mitfahrbanke setzen eine gewisse Bekanntheit der einzelnen Nutzer
untereinander voraus um ein soziales Sicherheitsgefiihl bei der Nutzung zu
gewihrleisten. Daher ist ihr Einsatz primér fiir kleine Dorfer und Gemeinden
sinnvoll. Die Aufstellung der Gegenbdnke kann aber auch zu einer besseren
Erreichbarkeit aus dem Zentrum in die kleinen Dorfer fithren.

Aktuell (Sommer 2018) ist ein Projekt in den Gemeinden Raeren und Lontzen
gestartet, das Mitfahrbidnke einfiihrt. Die Idee dafiir geht auf die ,,0rtlichen
Kommission fiir lindliche Entwicklung® (OKLE) zuriick. Fahrmit organisiert die
Mitfahrbidnke in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Gemeinden und mit
finanzieller Unterstiitzung von Spendern. Es werden auch gespendete Bénke
angenommen, die dann durch die SOS Nothilfe in ein einheitliches blaues Design
gebracht werden. In Bild 16 ist das Design der Mitfahrbinke abgebildet.

Bild 16: Mitfahrbank Ostbelgien mit einem einheitlichen und auffilligen
Design [Facebookseite: Mitfahrbank Ostbelgien]

Fiir Raeren und Lontzen sind 50 Mitfahrbdnke geplant. Langfristig soll sich das
Projekt auch auf die beiden anderen Kommunen des nordlichen Teils der
Deutschsprachigen Gemeinschaft, Eupen und Kelmis, ausdehnen. In Bild 17 sind
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die geplanten Standorte fiir die Gemeinden Lontzen und Raeren eingezeichnet [vgl.
MIOB-18].

Bild 17: Geplante Standorte der Mitfahrerbénke in den Gemeinden
Raeren und Lontzen [Mitfahrbank Ostbelgien, Kartengrundlage:
Google Maps]|

2.7.1.4 Mitfahrzentrale

Die Mitfahrzentrale von Fahrmit ist eine Plattform auf der Fahrgemeinschaften
organisiert werden konnen. Registrierte Nutzer konnen so Mitfahrangebote und
Fahrgesuche abgeben und sich so ihre individuelle Fahrgemeinschaft organisieren.
Zudem gibt es noch Tipps zur Kostenaufteilung und zum verhalten innerhalb der
Fahrgemeinschaft und eine Liste mit mdglichen Parkplitzen zur Organisation der
Fahrgemeinschaft. Aktuell wird die Mitfahrzentrale von 635 Mitgliedern genutzt
und es gibt 442 Anzeigen (Stand 04.07.2018).

Zukiinftig ist es angedacht diesen Service in einer Mobilitdtsapp darzustellen, um
die Bedienung zu vereinfachen und breitere Nutzergruppen anzusprechen.
Detaillierte Planungen gibt es hierzu aber noch nicht [vgl. FAMI-18].
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2.7.2 Stundenblume

Die Stundenblume ist ein Unterstiitzungsprojekt fiir Senioren mit
Mobilitdtseinschrankungen innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft, das
von Mitgliedern des Landfrauenverbandes 1993 gegriindet worden ist.
Ehrenamtliche unterstiitzen bei verschiedenen Dingen im Alltag und bieten so auch
einen Fahrdienst zu beispielsweise Arztbesuchen oder zum Einkaufen an. Dabei
werden diese Fahrten mit den Privatfahrzeugen der Ehrenamtlichen selber
durchgefiihrt. Fiir die Nutzer entstehen dabei Kosten von 3 € pro Einsatz und
0,33 €/km fiir jeden gefahrenen Kilometer. Dieses Entgelt wird mit Abzug einer
Verwaltungspauschale an die Ehrenamtlichen weitergeleitet.

Wurde der Dienst zunidchst nur durch Ehrenamtliche betrieben, wurden mit
steigender Nachfrage 2009 drei Halbtagskrifte zur Koordination der Anfragen
eingestellt. Im Jahre 2013 wurden von Stundenblumen-Ehrenamtlichen 150.000
Kilometer bei ihren Unterstiitzungen zuriickgelegt [vgl. STBL-18].

2.7.3 Fahrdienst Eifel-Sud

Gegriindet durch die Offentlichen Sozialhilfezentren der Gemeinden St. Vith und
Burg Reuland bietet der Fahrdienst Eifel-Siid Senioren, weniger mobilen Menschen
oder Menschen in sozialen Notlagen die Teilnahme am sozialen Leben.
Ehrenamtliche bieten mit ihren privaten Pkw Fahrdienste an und sorgen so
vornehmlich innerhalb der beiden Kommunen fiir Mobilitit. Zudem werden auch
Fahrten zu nahegelegenen, aber auBerhalb der beiden Kommunen liegenden, Arzten
oder Krankenhdusern angeboten. An Markttagen werden auch spezielle
Sammelfahrten angeboten. Die Kosten bei diesem Service betragen 2,40 € bei
Strecken unterhalb von 7 km und dariiber hinaus 0,3468 €/km[vgl. FMFE-18].

Zurzeit ist der Nutzerkreis des Fahrdienstes Eifel Siid sehr begrenzt und liegt bei
ca. 10 Personen. Ein Ausbau dieses Angebots ist nicht angedacht, um die
ehrenamtlichen Strukturen, die diesen Fahrdienst durchfiihren nicht zu sehr zu
belasten. Zudem soll das Angebot nur eine Ergidnzung zu den Angeboten von
Fahrmit sein fiir Personen, die dessen Dienste nicht nutzen kénnen [vgl. FAES-18].

2.7.4 Krebshilfe

Einen speziellen Fahrdienst fiir Krebskranke und Dialysepatienten bietet die VoG
,Hilfe fiir Krebskranke im Siiden Ostbelgiens* an. Ehrenamtliche Fahrer bieten mit
5 vereinigungseigenen Fahrzeugen Fahrdienste zu Krankenhdusern in Belgien,
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Deutschland und Luxemburg an. Neben den reinen Fahrdiensten besteht aber auch
die Moglichkeit der Unterstiitzung bei Arztbesuchen und Formalitdten. Fiir die
Nutzer ist der Dienst kostenlos, jedoch ist die VoG zur Kostendeckung auf Spenden
angewiesen. Meist wird das Fahrgeld der Krankenkassen der Nutzer an die Fahrer
weitergegeben [vgl. FAKR-18].

2.7.5 Beschiitzende Werkstitte - Die Zukunft

Als Rufbus betreibt die VoG ,,Beschiitzende Werkstitte, Die Zukunft“ einen
Fahrdienst fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitét. Dieser Dienst richtet sich
an alle Bewohner Ostbelgiens mit einer nachgewiesenen Mobilitdtseinschrankung
und wird mit 2 rollstuhlgerechten Bussen von hauptberuflichem Personal
durchgefiihrt. Der Fahrdienst wird in Kooperation mit der TEC betrieben und die
Nutzer zahlen nur den normalen Tarif des Offentlichen Nahverkehrs. Die
Mehrkosten werden von der TEC finanziert. Der Transport erfolgt dabei von zu
Hause aus direkt zum vereinbarten Ort und zuriick [vgl. FADZ-18].

Der Rufbus wird von montags bis freitags angeboten. Morgens und nachmittags
finden jeweils feste Fahrten im siidlichen Gebiet der Deutschsprachigen
Gemeinschaft statt. In der Zwischenzeit werden individuelle Fahrgastanfragen
bedient [vgl. BEDZ-18]

2.8. Unfallgeschehen

Zum ganzheitlichen Bild des Mobilitdtssektors wird in diesem Abschnitt ein Blick
auf das Unfallgeschehen innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft gelegt.
Zunichst erfolgt ein allgemeiner Uberblick iiber das Unfallgeschehen und dessen
Entwicklung in den letzten Jahren. Im spéteren Verlauf des Kapitels wird ein Blick
auf spezielle Unfallhdufungsstellen gerichtet.

Allgemein lésst sich sagen, dass das Verkehrsaufkommen in den letzten Jahren
stark angestiegen ist. Die damit eigentlich auch logischerweise verbundene
Steigerung von Unfillen ist jedoch ausgeblieben. Ganz im Gegenteil, in den letzten
Jahren ist allgemein eine sinkende Anzahl von Unfille und insbesondere von
schweren Unféllen mit todlichen Auswirkungen zu verzeichnen. Dies ist zum einen
auf die technische Weiterentwicklung der Fahrzeuge und damit einhergehenden
Verbesserung der passiven Schutzeinrichtungen zu begriinden und zum anderen auf
die weitere Verbreitung von Fahrassistenzsystemen, die fiir eine sichere
Spurfiihrung, einen ausreichenden Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug und im
Notfall sogar eine Zwangsbremsung einleiten, zuriickzufiihren. Zusétzlich ist aber
auch anzumerken, dass der Aspekt der Verkehrssicherheit in der Verkehrsplanung
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mittlerweile einen groferen Stellenwert hat und gefdhrlich Stellen im
Straflenverkehr sukzessive sicherer umgebaut werden.

Ahnlich zeigt sich auch die Entwicklung innerhalb der Deutschsprachigen
Gemeinschaft. Dort ist das Unfallautkommen auch absolut riickldufig, wobei es in
den letzten Jahren nochmal einen kleinen Anstieg gab. Insgesamt ist das
Unfallautkommen bei schweren Unféllen mit Verletzten und Toten seit 1995 um
37,6 % zuriickgegangen. Der genaue Verlauf der Unfallzahlen fiir die Jahre 1995-
2015 ist in Bild 18 ersichtlich.
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Bild 18: Entwicklung der Anzahl der Verkehrsunfille mit Verletzten und
Toten 1995-2005 [SPDG-18]

Wenn man sich nun die genauen Unfélle und deren Verteilung auf die Kommunen
und unterteilt nach Schweregrad der Verletzung anschaut, bemerkt man eine
ungleiche Verteilung zwischen den nordlichen und den siidlichen Gemeinden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft. Wéahrend es im Norden zwar mehr Unfalle gibt,
ist die Anzahl an schwer bzw. tddlich verletzten Personen niedriger als im Siiden.
Dort gibt es insgesamt weniger Unfille, aber die schwere der Unfille ist grofer.
Das lédsst sich mit der stidrkeren urbanen Verdichtung im ndrdlichen Teil der
Deutschsprachigen Gemeinschaft erkldren. Im besiedelten Raum ist die
durchschnittliche Geschwindigkeit niedriger und somit das Ausmall der Unfille
weniger schwer. Auf auBerortlichen Straflen ist die Geschwindigkeit meistens
hoher und gerade in diinnbesiedelten Bereich der Ausbau der Stralen teilweise
schlechter, was zu einem hoheren Risiko fiir schwerere Unfille fiihrt.
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Uber die Jahre 2000-2016 lisst sich insgesamt ein Riickgang von 39 % aller Unfille
mit Personenschaden in Ostbelgien feststellen. Die Anzahl tédlich verungliickter
Verkehrsteilnehmer ist um 29 % zurlickgegangen, wobei es in der gesamten
Deutschsprachigen Gemeinschaft gliicklicherweise nur eine geringe Anzahl von 5
Todesopfern im Jahre 2016 gab. Die Zahl der Leichtverletzten ist um 27 %
gesunken, wihrend es bei den Schwerverletzten sogar einen Riickgang von 70 %
gab. Dem gegeniiber steht fiir die beiden verfligbaren Jahre 2000 und 2005 ein
Anstieg der Fahrzeugkilometer um 13 %. In den letzten Jahren diirfte das
Fahrtautkommen zudem noch weiter gestiegen sein. Die genauen Zahlen des
Unfallgeschehens aufgeschliisselt nach Gemeinden und die Fahrzeugkilometer sind
im Anhang 3 ersichtlich.

Um einen Vergleich zwischen der Deutschsprachigen Gemeinschaft und anderen
Region herstellen zu konnen, sind in der nachfolgenden Tabelle 8 die Unfallzahlen
pro 1000 Einwohner dargestellt. Daraus ergibt sich, dass Ostbelgien ein geringeres
Unfallautkommen als andere Bereich in Belgien oder die StidteRegion Aachen
aufweist. Der Kanton Eupen schneidet dabei auf Grund seiner groferen
Einwohneranzahl noch besser ab als der Kanton St. Vith [vgl. SPDG-18].

moatrang | swatt | S
Kanton St. Vith 30.182 96 3,18
Kanton Eupen 46.463 123 2,65
Wallonische Region 3.602.216 11.462 3,18
Belgien 11.267.910 40.303 3,58
StadteRegion Aachen 553.922 1.882 3,40

Tabelle 8: Anzahl der Unfille pro 1000 Einwohner im Vergleich. Zahlen aus
2015 [SPDG-18]

In Belgien erfolgt die Einteilung aller Regionalstralen in Risikogebiete. Dabei wird
in Zonen ohne Unfille, Zonen ohne Unfallkonzentration (Zone neutre, ZN), Zonen
mit durchschnittlichem Risikobereich (Zone a moyen risque, ZMR) und Zonen mit
einem hohen Risikobereich (Zone a haut risque, ZHR) unterschieden. Die
Aufteilung erfolgt dabei an Hand des Unsicherheitsindex, der nur fiir
Regionalstralen berechnet wird und immer fiir einen definierten Streckenabschnitt
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gilt. Der Index beriicksichtigt dabei mit abnehmender Wertung die letzten fiinf
Jahre.

Die aktuellste Unfallrisikokarte (Indicateurs de sécurité routiere Zones a risque)
stammt aus dem Jahr 2015 und betrachtet den Zeitraum bis 2011. Im Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es keinen Bereich mit hohem
Risikopotential. Die meisten Strecken sind als Zonen ohne Unfallkonzentration
ausgewiesen. Einige wenige Bereiche haben ein durchschnittliches Unfallrisiko.
Dies sind in der Deutschsprachigen Gemeinschaft die nachfolgend aufgefiihrten
Bereiche:

e N 62, St. Vith, in Hohe der Autobahnausfahrt 15 ,,St. Vith*

e N 67/N68, Eupen, Kreisverkehr Unterstadt

e N 67/N629, Eupen, Kreuzung Olengraben/Oestralle (unsignalisierte Kreuzung)

e N 61 (Aachener Str.), Eupen, zwischen Kreisverkehr Hostert und Kreuzung N
68 (Hookstral3e)

e N 67 (Herbesthaler Str.), Eupen, auf mehreren Abschnitten zwischen Stadt und
Autobahnausfahrt 38 ,,Eupen*

e N 67 (Neutralstr.), Lontzen, zwischen Autobahnausfahrt 38 ,,Eupen* und
Kreuzung Rabotratherstr./Voie de Liege

Die entsprechende Unfallrisikokarte ist im Anhang 4 zu finden. Es zeigt sich die
schon im bisherigen Verlauf des Kapitels festzustellende Vermutung, dass das
Gebiet der Deutschsprachigen  Gemeinschaft {iber relativ  wenige
Unfallschwerpunkte verfiigt. Die Konzentration dieser auf Eupen ist sicherlich auf
das dort stirkere Verkehrsaufkommen zuriickzufiihren.

2.9 Pendler

Durch die geographische Lage und die Form des Gebiets der Deutschsprachigen
Gemeinschaft gibt es bedeutende Pendlerstrome in die angrenzenden Gebiete
Belgiens, aber auch ins benachbarte Ausland. Dabei nimmt die Pendlerbewegung
nach Deutschland wegen der Gleichsprachigkeit eine besonders dominante Rolle
ein.

In dem Bild 19 ist der Versuch unternommen worden, aus verschiedenen
Datenquellen eine Quantifizierung der Pendlerstrome darzustellen. Bei diesen
Zahlen muss jedoch beriicksichtigt werden, dass es in Belgien keine statistische
Angabe zu Pendlerbewegungen gibt und die entsprechenden Statistiken aus
Deutschland und Luxemburg nicht immer vergleichbar sind. Die Daten zu den
belgischen Pendlerbewegungen stammen aus Angaben des Landesamtes fiir
Sozialsicherheit (ONSS), wihrend die deutschen Daten von der Bundesagentur fiir
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Arbeit kommen, die aber beispielsweise keine Beamten und Selbststindige
beinhaltet und die luxemburgischen Daten von der Generalinspektion der
Sozialversicherung kommen.
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Bild 19: Pendlerbewegung in der Deutschsprachigen Gemeinschaft mit
Einpendlern (orange) und Auspendlern (griin) [Arbeitsamt der
Deutschsprachigen Gemeinschaft aus diversen Quellen]

Das Bild zeigt, dass es bedeutende Pendlerstrome vor allem nach Deutschland, nach
Luxemburg und in die Wallonie gibt. Weitere Pendlerstrome fithren auch nach
Briissel, Flandern und in die Niederlande. Gerade die Pendelbeziehung nach
Deutschland ist sehr ungleich. 501 Einpendler stehen 6.034 Auspendler gegeniiber.
Dabei muss man jedoch sagen, dass unter den 6.034 Auspendlern 3.377 Deutsche
sind. Aus der Wallonie fahren deutlich mehr Arbeitstitige in die Deutschsprachigen
Gemeinschaft als andersherum. Hier stehen 5.086 Einpendlern nur 3.146
Auspendler gegeniiber.

Der Vergleich mit Pendlerabschédtzungen aus vorherigen Jahren zeigt, dass es in
den letzten Jahren ein Wachstum der Pendlerbewegungen gegeben hat.

Generell ldsst sich aber festhalten, dass die Deutschsprachige Gemeinschaft stark
mit den umliegenden Regionen, sei es im Inland, wie auch im Ausland, verflochten
ist. Im Bezug zur Einwohnerzahl ergibt sich ein Pendleranteil von 17,6 % fiir die
gesamte Region [vgl. SPDG-18]
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2.10 Mobilititsverhalten der Bevolkerung

In einer im Jahre 2011 von ,,Polis Sinus*“ im Auftrag der Deutschsprachigen
Gemeinschaft durchgefiihrten demoskopischen Befragung gibt es auch einige, den
Verkehrsbereich betreffende Fragestellungen. Fiir die Befragung wurden
telefonisch 1013 Personen iiber 16 Jahren befragt.

Bei der spontanen Fragestellung ohne vorgegebene Antwortmoglichkeiten, was in
der Region das grofite Problem sei, gaben mit 18 % der Befragten die Meisten die
Antwort ,,Verkehrsprobleme/-beruhigung/StraBenbau/StraBenzustand/OPNV* an.
Dabei lag der Anteil im Siiden der Deutschsprachigen Gemeinschaft mit 22 % sogar
noch hoher, wéhrend im Norden nur 16 % dies als grofites Problem identifizierten.
Dadurch wird der grof3e Problemdruck in diesem Bereich deutlich.

In der Deutschsprachigen Gemeinschaft miissen fast zwei Drittel aller
Beschiftigten pendeln. Thr Anteil liegt bei 64 % und aufgeteilt auf die zwei
Kantone, im Norden bei 55 % und im Siiden bei 75 %. Dabei liegt die einfache
Wegstrecke bei 50 % der Pendler unter 20 km, , bei 38 % liegt sie zwischen 20 und
50 km, 6 % der Pendler fahren tiglich zwischen 50 und 80 km einfache Strecke zu
ithrer Arbeit und weitere 6 % sogar mehr als 80 km. Bei Erwerbstétigen im Norden
der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist die Pendelstrecke meistens etwas kiirzer
als im Siiden. 28 % der Pendler fahren nach Deutschland zu ihrer Arbeitsstelle,
wihrend 14 % nach Luxemburg pendeln und nur 9 % in die Wallonie fahren.
Daraus ergibt sich die gro3e Bedeutung fiir ein gut ausgebautes Verkehrsnetz zur
schnellen Erreichbarkeit der Arbeitsplidtze auch in weiter entfernt liegenden
Standorten [vgl. DEBE-11].
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3. Analyse vorhandener Konzepte und Zwischenbilanz
»Mobilitat in der Deutschsprachigen Gemeinschaft 2018

3.1 FAST Mobilititsvision 2030

In der im Jahre 2017 erstellten FAST-Mobilitdtsvision (Flutidité Accessibilité
Securité Santé Transfert modal) fiir das Jahr 2030 von ,,Wallonie mobilité* werden
ZielgroBBen fir den Modal-Split und fiir den Anteil des Giiterverkehrs an den
einzelnen Verkehrstrigern flir die gesamte Wallonie genannt. Eine spezielle
Differenzierung fiir das Gebiet der Deutschsprachige Gemeinschaft gibt es nicht.

In Bild 20 ist die Verdnderung des Modal-Splits vom aktuellen Ausgangszustand
2017 fiir die Vision 2030 dargestellt. Es zeigt sich, dass die aktuelle starke
Dominanz des Autos mit einem Anteil von 83 % auf 63 % reduziert werden soll.
Im Gegenzug sollen dabei mehr Wege zur Ful3, mit dem Fahrrad, mit dem Bus und
mit der Bahn zuriickgelegt werden. Neben diesen Zielgroen soll im
Betrachtungszeitraum die durchschnittliche Fahrzeugbesetzung von 1,3 Personen
pro Fahrzeug auf 1,8 ansteigen.

Modal Split 2017 [%] Modal Split 2030 [%]
3% 1% 4%

@Ezu FuR @Fahrrad @Bus @Zug @Auto B zuFuR @Fahrrad @Bus OZug @Auto

Bild 20: Modal-Split fiir die Jahre 2017 und 2030 (Vision) [FAST-17]
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Modalanteil 2017 Modalanteil 2030
[Bezug auf t*km)] [Bezug auf t*km]
4%

OSchiene @Wasser @ Strale OSchiene B Wasser @ Stralke
Bild 21: Modalanteil im Giterverkehr fiir die Jahre 2017 und 2030 (Vision)
[FAST-17]

Im Bereich des Giiterverkehrs sollen sich die Modalanteile der Verkehrstréger bis
zum Jahre 2030 ebenfalls verdndern. Die starke Dominanz des Verkehrstrigers
StraBBe soll von 82 % auf 75 % reduziert werden. Im selben Zug sollen die Anteile
des Schienentransports von 4 % auf 7 % und die des Wassertransports von 14 %
auf 18 % steigen. In Bild 21 ist der Modalanteil ersichtlich.

Als Griinde fiir diese Ziele werden zum einen die steigende Nachfrage nach
Personen und Giitern und die damit verbundene zukiinftige Uberlastung des
bestehenden Stralennetzes genannt, da fiir die Wallonie bis 2030 eine Steigerung
der Personenkilometer um 20 % und der Tonnenkilometer im Giiterverkehr um 68
% bis 2030 prognostiziert werden. Zum anderen wird das gestiegene Bediirfnis
nach Verkehrssicherheit und die Herausforderung des Klimawandels erwéhnt. Mit
den prognostizierten Daten der Verkehrsentwicklung wiirde sich bei Beibehaltung
des Modal-Splits und der technischen Weiterentwicklung der Fahrzeuge eine
Steigerung der Treibhausgasemissionen um 12 % ergeben. Aus diesen Griinden hat
sich die Wallonie zu ihrer Vision 2030 entschlossen, um die sich andeutenden
Umwiélzungen im Mobilitdtssektor durch eine strategische Planung proaktive
mitzugestalten.

Zur Umsetzung dieser Ziele nennt das FAST-Papier verschiedene MaBBnahmen fiir
die einzelnen Verkehrsbereiche und drei privilegierte Achsen, die speziell
betrachtet werden sollen.
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Zur Senkung des Autoanteils am Modal-Split wird als Hauptziel die Ethohung des
Pkw-Besetzungsgrades von zurzeit durchschnittlich 1,3 Personen/Pkw auf 1,8
Personen/Pkw im Jahre 2030 genannt. Dieses Ziel soll mit der Schaffung von
Fahrgemeinschaften und Mitfahrgelegenheiten erreicht werden. Zudem soll die
Gesetzgebung fiir Taxis gedndert werden, sodass sie breitere Anwendung findet und
das Car-Sharing gefordert werden.

Im Bereich der Eisenbahn soll der steigenden Modal-Split-Anteil durch eine
Verdichtung des Taktes und eine Erh6hung der Kapazitit entstehen. Zudem soll ein
integriertes Angebot zwischen dem Bus- und dem Eisenbahnverkehr eingerichtet
werden und ein S-Bahn-Netz (résaux express régionaux) geschaffen werden.

Der Busverkehr soll zum einen durch eine Erhdhung der Zuverléssigkeit attraktiver
werden und zum anderen durch eine Erhohung der Geschwindigkeit, die durch
Verbesserung der Infrastruktur, einschlieflich vorrangiger Systeme, erreicht
werden soll.

Mehr Radverkehr erhofft sich die Regierung der Wallonie durch den weiteren
Ausbau des RAVeL-Netzes, die Forderung des Einsatzes von Elektrofahrradern,
Werbung fiir den Radverkehr bei Schulausfliigen und die Erhéhung des
Sicherheitsempfindens auf Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr soll dabei gerade
im urbanen Raum eine wichtige Rolle bei der Bewiéltigung des letzten Kilometers
einnehmen.

Der Anteil der zu Ful} zuriickgelegten Wege soll sich durch eine Verbesserung der
entsprechenden Infrastruktur und durch eine Sensibilisierung der Bevolkerung fiir
diese Thematik gerade unter gesundheitlichen Aspekten, gesteigert werden. Zudem
wird allgemein auch eine Reduzierung der Verkehrsnachfrage durch Férderung von
Home Office und Telearbeitsplitzen fokussiert.

Zu den drei privilegierten Achsen zahlt die Politik (,,Gouvernance®), Investitionen
(,,Investissements) und Verhaltensédnderungen (,,Evolution des comportements®).
Mit Hilfe dieser drei Achsen sollen die Ziele des FAST-Papiers umgesetzt werden.

In der Politik sollen die maBBgeblichen Rahmenentscheidungen zur Verdnderung der
Mobilitdt gefasst werden. Dafiir miissen die entsprechenden handelnden Stellen mit
den dafiir notwendigen finanziellen Mitteln ausgestattet werden. Diese Mittel sollen
nach den im zu erstellenden Mobilitdtsplan (Code de la Mobilité) festgehaltenen
Priorititen verteilt werden. Die Verwaltung soll dabei der zentrale Ansprechpartner
fir die Mobilitit werden und als Offentliche Verkehrsorganisation (autorité
organisatrice du transport, AOT) firmieren. Durch diese Umstrukturierung soll die
strategische Ausrichtung verbessert werden und dabei die Qualitit des 6ffentlichen
Verkehrs durch Dienstleistungsvertriage definiert werden.

Das FAST-Papier soll durch eine Reihe von Investitionen verwirklicht werden.
Dabei sollen vorrangig private Investitionen gefordert werden. Offentliche
Investitionen sollen sich auf die Intermodalitdt beziehen und diese gezielt fordern.
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Zu den weiteren Bereichen, die gefordert werden, zdhlen intelligente Transporte,
schadstoffarme Fahrzeuge und die ,,MAAS“ (,,Mobility as a service) als
Serviceplattform zum Anbieten von multimodalen Transportoptionen.

Im Bereich der Verhaltensdnderung soll darauf geachtet werden, dass
Aktivitdtszonen nur noch dort entstehen, wo es eine entsprechende Anbindung an
den offentlichen Verkehr gibt. Zudem soll es eine Verkniipfung zwischen der
Gesundheits- und Mobilititspolitik geben, um das Radfahren und das zu Ful} gehen
neben ihren positiven Auswirkungen auf die Mobilitit auch unter gesundheitlichen
Aspekten zu fordern. Zudem sollen die Maflnahmen des FAST-Papiers durch
vielfdltige Kommunikationswerkezeuge verbreitet werden [vgl. FAST-17].

Zur Umsetzung der Vision des Fast-Papiers stehen im Wallonischen
Investitionsplan 2019-2024 600 Mio. Euro zur Verfiigung [vgl. SOFI-18].

3.2 Energieleitbild Deutschsprachige Gemeinschaft 2014

Im Jahre 2014 wurde durch das Wuppertal Institut ein Energieleitbild flir die
deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens erstellt. Es entstand als Teilprojekt im
Rahmen des Regionalen Entwicklungskonzepts ,,Ostbelgien leben 2025 und ist in
eine Bestandsaufnahme, eine Potentialanalyse, eine Vision und deren Umsetzungs-
und Fahrplan mit Finanzierungsplan gegliedert. Im Rahmen der Untersuchung
spielt der Bereich der Mobilitit eine groe Rolle und ist als eigenes Handlungsfeld
definiert. Im Rahmen dieser Arbeit erfolgt nur eine Betrachtung dieses
Handlungsfelds.

In der Deutschsprachigen Gemeinschaft wurde 2010 776.000 MWh Energie im
Verkehrsbereich verbraucht. Davon entfallen drei Viertel auf den Personentransport
und ein Viertel auf den Giitertransport.

Als MafBnahmen zur Energieeinsparung werden insgesamt 13 den Verkehrsbereich
betreffende Mafinahmen genannt, die nachfolgend aufgelistet sind:

V1:  Erstellung eines Deutschsprachigen Gemeinschaft -weiten
Radverkehrskonzeptes

V2:  Erstellung eines Deutschsprachigen Gemeinschaft -weiten
FuBverkehrskonzeptes

V3:  Angebot eines NeubiirgerbegriiBungspaketes

V4:  Konzept zur Forderung der Nutzung von Pedelecs im Alltags- und
Tourismusverkehr

V5:  Ausbau des Angebots an Fahrradstellpliatzen im 6ffentlichen Raum
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V6:  Schaffung der Struktur zur kontinuierlichen Fortfiihrung des
Verkehrsworkshops als Arbeitskreis/runder Tisch

V7: Restriktionen des Pkw-Verkehrs durch rdumlich oder zeitliche
Zufahrtsbeschrankungen, die rdumliche und finanzielle Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung un die Ausweitung der Verkehrsiiberwachung in
der Deutschsprachigen Gemeinschaft

V8:  Bauliche und organisatorische Verkniipfung des OPNVs mit alternativen
Mobilitdtsangeboten

V9:  Riumliche und zeitliche Ausweitung des OPNV-Angebot

V10: Erstellung eines Konzeptes fiir eine in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft flichendeckenden Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitét

V11: Bildung einer Kommission oder Arbeitsgruppe zur Identifizierung
rechtlicher, organisatorischer und technischer Fragen zur Ausweitung der
Nutzung alternativer Antriebe und Kraftstoffe

V12: Modifizierung der Richtlinie zur Bereitstellung von Pkw-Stellpldtzen bei
Neu- und Umbauvorhaben

V13: Befragung der Bevolkerung der Deutschsprachigen Gemeinschaft zu
ihrem Mobilitdtsverhalten

Diese Mallnahmen sind mit einem MaBnahmensteckbrief versehen und auch mit
einem Umsetzungszeitplan. Dieser Zeitplan ist auf die Jahre 2014 bis 2022 bezogen
und zeigt, dass alle MaBBnahmen im Jahr 2018 bereits in der Umsetzung sein sollten.
Die MaBnahme ,,V1: Erstellung eines Deutschsprachigen Gemeinschaft -weiten
Radverkehrskonzeptes* sollte sogar schon abgeschlossen sein.

Auf Nachfrage bei der Deutschsprachigen Gemeinschaft sind diese Mafnahmen
derzeit nur eingeschrankt umgesetzt worden. Dies ist auf eine zeitweise
Nichtbesetzung der entsprechenden Stelle und personelle Verdnderungen
zuriickzufiihren.

Jedoch sind bestimmte Ideen aus dem Energieleitbild bereits auf anderen Wegen
umgesetzt worden. So ist beispielsweise eine breite Infrastruktur fiir die Nutzung
von E-Bikes in Restaurants und Hotels entstanden (vgl. 2.4.5 Radverkehr) oder es
finden bereits erste Treffen mit, allen den Verkehrsbereich betreffenden Vertretern
der Gemeinden, im Rahmen des Anschlusses an den Biirgermeisterkonvent statt.
Wobei man hier sagen muss, dass die Griindung einer speziellen Lenkungsgruppe
bereits in Planung ist.

Nichtsdestotrotz zeigt sich, dass eine Vielzahl von MaBnahmen des
Energieleitbildes noch nicht umgesetzt ist. Diese Maflnahmen werden bei der
Erstellung der Losungsoptionen mit aufgegriffen und spezifiziert [vgl. ENDG-14].
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3.3 Grenziiberschreitender Mobilititsplan - Mobilitit im
Dreilindereck 2005

Der 2005 erstellte Grenziiberschreitende Mobilitidtsplan gilt in Belgien flir die
Gemeinden Eupen, Kelmis, Lontzen, Raeren (alle zugehorig zur Deutschsprachigen
Gemeinschaft), Baelen, Bleyberg und Welkenraedt, in Deutschland fiir die
Kommunen Roetgen, Simmerath, Monschau, Stolberg und Eschweiler und das
niederldndische Vaals. Als Bestandteil des INTERREG-III-Projektes EMR INT 3
der Europidischen Union wurde er vom belgischen Biiro Planeco, Wavre in
Kooperation mit dem niederlédndischen Biiro HP projektpromtie, Maastricht und
dem deutschen Biiro BSV, Aachen erstellt.

Der Plan ist dreigeteilt und befasst sich zunédchst mit einer Analyse des
Untersuchungsgebiets, definiert dann die Zielsetzungen des Mobilitdtsplans, der
dann im dritten Teil des Berichts enthalten ist. Durch das Alter des Berichts bedingt
wird hier nur der Fokus auf die empfohlenen Mallnahmen des Mobilitdtsplan gelegt
und deren bisherige Umsetzung aufgezeigt. Dabei werden nur Mallnahmen
beriicksichtigt, die den nordlichen Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft
tangieren.

Im Stralennetz wurde an Hand von verschiedenen Planfillen gearbeitet. Hier
werden nun alle Mallnahmen vorgestellt, die aus dem Zielkonzept hervorgehen und
direkt den Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft betreffen. Es wird
vorgeschlagen, eine neue Autobahnausfahrt Eupen-West an der A 3/E 40 zu
erstellen und diese iiber eine parallel zur vorhandenen N 67 (Herbesthaler Stral3e)
fiihrende Paralleltrasse anzubinden. Diese neue Strecke wiirde dann in Welkenrath
an die bestehende Trasse anschlieBen und iiber die neue Autobahnanschlussstelle
in Richtung Eupen fiihren. Dort wiirde sie dann gleichzeitig als Ortsumgehung
fungieren und im Bereich Kreuzungspunkt N 67/N 68 anschlielen und somit die
Stadt Gstlich umfahren. Eine weitere Ortsumgehung ist in Eynatten geplant. Dort
soll die Ortslage westlich umfahren werden und so vom Durchgangsverkehr der N
68 entlastet werden.

Von den vorgeschlagenen Mallnahmen im Bereich der StraBeninfrastruktur ist
bereits die Schaffung der neuen Autobahnanschlussstelle ,,Eupen-West*
durchgefiihrt worden. Diese ist als halbseitige Anschlussstelle von und aus
Richtung Liittich kommend ausgefiihrt und nérdlich und siidlich an die bestehenden
Gewerbegebiete angekniipft. Die Verbindung an die N 67 (NeutralstraBle) in
Welkenrath ist nur liber die Gewerbegebiete moglich und es ist keine neue
Entlastungsstrafle gebaut worden. Ahnlich sieht die siidliche Anbindung bis zur N
61 (Vervierser StraBle) aus. Diese Relation ist nur {iber die Anbindung des
Gewerbegebiets und dort weiterhin iiber die N 67 (Herbesthaler Stra3e) moglich.
Weiterhin sind die geplanten Ortsumgehungen fiir Eupen und Eynatten bislang
nicht umgesetzt worden.
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Im Offentlichen Verkehr gibt es eine Reihe von Vorschligen, die Verldngerungen
bestehender Linienverldufe oder die Schaffung neuer Linien vorsehen. So wurde
vorgeschlagen die Buslinie 14 Aachen (D) - Eupen im Stundentakt bis nach
Monschau (D) zu verldngern und als Schnellbuslinie SB 14 zu fiihren. Die Buslinie
396 Eupen - Vaals (NL) soll hinsichtlich ihres Verlaufs optimiert werden. Statt des
bisherigen Verlaufs {iber Lontzen soll sie iiber Hergenrath fithren und den dortigen
Bahnhaltepunkt abgestimmt auf den Zugverkehr anbinden. Die Anbindung der nun
nicht mehr angefahrenen Haltestellen soll iiber ein Anruf-Sammeltaxi (AST)
erfolgen. Auf dhnliche Weise soll die Buslinie 722 Raeren - Eupen iiber Welkenrath
und Lontzen bis nach Kelmis verldngert werden. Die Nutzung des AST soll hier zu
einer besseren flaichenméBigen ErschlieBung bei geringer Fahrgastzahl fiihren. Als
neue Linienrelation soll eine Linie Kelmis - Hergenrath - Raeren - Roetgen (D)
eingefiihrt werden. Dabei wird vorgeschlagen auf der Relation Raeren - Kelmis
einen Standartbus einzusetzen und die Verldngerung bis Roetgen (D) mit Anruf-
Sammeltaxis durchzufiihren. Zusitzlich wird die Einrichtung einer Schnellbuslinie
Troisvierges (L) - St. Vith - Biillingen - Biitgenbach - Monschau (D) - Hellenthal
(D) - Kall Bf (D) vorgeschlagen. Diese Linie soll im 2-Stunden-Takt fiir eine
verbesserte Anbindung der Gemeinden ohne Eisenbahnanschluss an das
Eisenbahnnetz sorgen. Zudem werden eine Reihe von Untersuchungen beziiglich
der Reaktivierung der Vennbahnstrecke zitiert. Dabei wird vorgeschlagen die
damals bereits angedachte Nutzung als RAVeL-Weg umzusetzen, aber dabei die
Wege so anzulegen, dass auch eine Reaktivierung als Eisenbahnlinie wieder
moglich ist.

Nachfolgend soll die Umsetzung der vorgeschlagenen MalBnahmen, den
offentlichen Verkehr betreffend, erlédutert werden. Die Verlédngerung des Buslinie
14 bis nach Monschau (D) ist nicht umgesetzt worden. Zwischen den beiden
Stadten verkehrt lediglich die Linie 385 Eupen - Monschau (D) - Kalterherberg (D)
viermal tdglich. Die Anpassung des Linienverlaufs der Buslinie 396 Eupen - Vaals
(NL) ist entsprechend des Vorschlags gedndert worden. Zur Anbindung Lontzens
ist jedoch statt des vorgeschlagenen Anruf-Sammeltaxis (AST) die Anbindung iiber
einen alternativen Routenweg der Buslinie 396 erfolgt. Diese Anbindung erfolgt
sechsmal tdglich. Die Verldngerung der Buslinie 722 ist nicht erfolgt und auch die
neue Buslinie Kelmis - Roetgen (D) wurde nicht eingefiihrt. Lediglich die Buslinie
722 Eupen - Raeren bedient mit einer einzelnen Fahrt eine Relation
grenziiberschreitend nach Roetgen (D). Die geplante Schnellbuslinie Luxemburg -
St. Vith - Kall ist nicht eingefiihrt worden. Die Nutzung der Vennbahntrasse als
RAVeL-Weg ist mittlerweile umgesetzt (vgl. 2.4.5 Radverkehr), jedoch wurde
dabei auf groBen Teilen der Strecke die Eisenbahninfrastruktur entfernt und dort
wo vormals die Gleise lagen der Geh- und Radweg angelegt. Eine Reaktivierung
als Eisenbahnstrecke wére mit umfangreichen Baumafnahmen verbunden.

Fir den Radverkehr sieht der Mobilitidtsplan Dreildndereck eine Reihe von
MalBnahmen im Zuge der Ausweitung des RAVeL-Netzes in Belgien vor. So soll
die Vennbahnstrecke als Radweg der Linie 47/48 von Aachen (D) bis Troisvierges
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(L) ausgebaut werden und von dort Anbindungen nach Stolberg (D), Eupen
(RAVeL-Linie 49, Losheimergraben (D) (RAVeL-Linie 45), Trois-Ponts (ebenfalls
RAVeL-Linie 45), Vielsalm (RAVeL-Linie 47a), Gouvy (RAVeL-Linie 163) und
Priim (D) (RAVeL-Linie 48) realisiert werden.

Von den angedachten Maflnahmen im Bezug zum Radverkehr ist der Ausbau des
Vennbahnradwegs (RAVeL-Linie 47/48) im gesamten Streckenverlauf Aachen (D)
- Troisvierges (L) bereits abgeschlossen. Zudem wurden die Anschliisse nach
Eupen, Losheimergraben (D), Trois-Ponts, Vielsalm und Priim gebaut. Nicht
realisiert wurden jedoch bisher die Anschlussverbindungen nach Stolberg (D) und
Gouvy.

Bei der Betrachtung der Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen zeigt sich
ein differenziertes Bild. Wiahrend im Stralenbereich noch keine Mallnahme
umgesetzt ist und im Bereich des Offentlichen Verkehrs nur wenige, sind fiir den
Radverkehr schon eine Vielzahl der MaBnahmen umgesetzt worden. Dies ist
natiirlich auch auf die unterschiedlich hohen monetédren Anforderungen bei der
Umsetzung zuriickzufiihren. Die noch nicht umgesetzten Maflnahmen werden in
die Entscheidungsfindung bei der Erarbeitung der Losungsoptionen mit einflielen
[vgl. GRMO-05].

3.4 Grenziiberschreitender Verkehrsplan - Eifelverkehrsplanung
2003

Im Jahre 2003 wurde fiir den siidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft
mit den Gemeinden Biillingen, Biitgenbach, St. Vith, Amel und Burg Reuland,
sowie die Gemeinden Dahlem, Hellenthal und der Stadt Schleiden auf deutscher
Seite ein grenziiberschreitender Verkehrsplan zur Eifelverkehrsplanung erstellt.
Dieser, vom deutschen Biiro BSV, Aachen in Verbindung mit dem belgischen Biiro
S&A, Ronquieres, erarbeitete Plan ist in drei Abschnitte gegliedert und im Rahmen
des INTERREG-III-Projektes EMR INT 3 der Européischen Union entstanden. Im
ersten Teil findet zunéchst eine umfangreiche Analyse des Untersuchungsgebiets
fiir die Verkehrsnetzte des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des
offentlichen Verkehrs (OV) statt. Der zweite Teil beschiftigt sich mit den
Zielsetzungen des Mobilitdtsplans und der dritte Teil enthdlt dann den
Mobilitdtsplan mit konkreten UmsetzungsmafBnahmen.

Auf Grund des Alters dieses Berichts wird in dieser Arbeit der Fokus auf die
konkreten Umsetzungsmallnahmen gelegt und deren bisheriger Umsetzungsstand
analysiert.

Im Bereich des Stralennetzes wurden im Eifelverkehrsplan verschiede Korridore
betrachtet. Dabei wird auf Grund der Topografie und des Aufkommens an langsam
fahrender Lkw eine dreispurige Verkehrsfithrung bevorzugt. Es soll durchgéngig
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ein Fahrstreifen je Richtung vorhanden sein und alternierend ein zweiter
Fahrstreifen zum sicheren Uberholen.

Konkret befiirwortet wird ein Ausbau der Achse St. Vith - Bastogne (L) auf der N
62/N 12 iiber den Grenziibergang Wemperhardt. Dabei wird teils auf bestehende
Planungen in Luxemburg und Belgien verwiesen. Im Zuge des Ausbaus sollen teils
Abschnitte der Strecke neu trassiert werden. Zudem ist ein Ausbau der N 675 von
St. Vith nach Rodt vorgesehen. Einen weiteren Ausbau bis nach Baraque de
Fraiture sehen die Autoren allerdings als sehr unsicher an.

Die Achse St. Vith - Schleiden/Gemiind (D) soll auf belgischer Seite iiber die N
570, N 676 und N 658 iiber Amel und Biillingen bis zum Grenziibergang
Wahlerscheid ausgebaut werden. Dabei soll es im Bereich Amel, Biillingen und
Rocherath einen Neubau als Ortsumgehung geben. Auf deutschem Gebiet wird
dann ein Anschluss an die B 266 mit einer Querung des Schleidener Tals favorisiert.

Fiir die Achse Biitgenbach - Dahlem (D) wird ein Ausbau iiber die N 632 mit
Integration in die Ortsumgehung Biillingen und die Schaffung eines neuen
Grenziibergangs nordlich des Losheimergrabens mit einem Ubergang auf die auf
deutschem Gebiet auszubauende L 110 nach Dahlem vorgesehen.

Von diesen vorgesehenen MaBnahmen ist bisher noch keine umgesetzt worden. Auf
deutscher Seite ist im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 die Ortsumgehung
Schleiden/Gemiind nur im weiteren Bedarf enthalten, sodass eine zeitnahe
Umsetzung als nicht wahrscheinlich gilt.

Fiir den OPNV wird eine Verbesserung der grenziiberschreitenden Buslinien
vorgeschlagen. Dabei werden drei feste Buslinien: Linie 300 Trois Ponts -
Monschau (D), Linie 400 Biillingen - Gemiind (D) und Linie 45a Trois-Ponts -
Gemiind, sowie eine TaxiBus-Linie 401b/834 St. Vith - Dahlem als
Ldsungsoptionen genannt.

Im aktuellen Verkehrsnetz der TEC ist von den vorgeschlagenen Linien keine
umgesetzt worden. Monschau ist lediglich iiber die Linie 385 an Eupen
angebunden. Im siidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft findet kein
grenziiberschreitender Busverkehr statt. Die Buslinien 401 und 746 bedienen nur
die Grenziibergang Losheimergraben, wo Anschluss an die deutsche Linie 839
Hellenthal-Kehr besteht. Dieser Anschluss weilit aber auf Grund seiner nicht
vorhanden Vertaktung und der damit verbundenen langen Wartezeit eine geringe
Attraktivitét auf.

In Bezug auf den Radverkehr nennt der Eifelverkehrsplan verschiedene
MaBnahmen, die in drei Prioritdtsstufen eingeteilt sind. Zu den wichtigsten
MaBnahmen zdhlt der Ausbau des RAVeL-Netzes und Verbesserungen der
innerortlichen Radverkehrsfithrung. In der zweitwichtigsten Prioritdt sollen an stark
befahrenen AuBerortsstralen Radverkehrsanlagen gebaut werden und der Zustand
des untergeordneten Stralennetzes bzw. der Wirtschaftswege verbessert werden,
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um dort insbesondere Freizeitradverkehr durchzufiihren. Mit niedrigerer Prioritét
sollen dann auch an {ibrigen klassifizierten AuBerortsstralien Radverkehrsanlagen
gebaut werden.

Zum heutigen Stand ist das RAVeL-Netz mit dem Vennbahnweg und seinen
Anschlusswegen bereits gut ausgebaut worden. Zudem existiert ein dichtes Netz
von weiteren ausgeschilderten Radwegen auf Strallen mit geringer Verkehrsstirke
bzw. auf Wald- und Feldwegen (vgl. 2.4.5 Radverkehr). Zum Ausbau der
Radverkehrsanlagen an klassifizierten Straen liegen keine Informationen vor [vgl.
MOEI-03].

Aus der Analyse des Grenziiberschreitenden Verkehrsplans zeigt sich, dass es eine
Vielzahl von Maflinahmen gibt, die noch nicht umgesetzt worden sind. Diese noch
nicht umgesetzten Maflnahmen werden bei der Erarbeitung der Losungsoption in
dieser Arbeit mit beriicksichtigt.

3.5 Kommunale Mobilitatsplane

Dieses Kapitel soll dazu dienen die kommunalen Mobilititsplane (,,Plan de
communal de Mobilité¢“, PCM) zunéchst genauer zu erldutern. Dabei wird ihr
typischer Inhalt genannt und eine rechtliche Einordnung gegeben. AbschlieBend
werden die bestehenden Mobilitétsplane aus Eupen und St. Vith vorgestellt.

Mobilitdtspldne dienen in Belgien dazu, die Verkehrsplanung einzelner oder
mehrerer Kommunen zusammen zu definieren. Dabei werden in sehr konkreter
Form in einem multimodalen MaBnahmenkatalog Projekte genannt zur
Verkehrsplanung und -entwicklung, zur Verbesserung des Verkehrsangebots und
der Verkehrsnachfrage fiir die verschiedenen Verkehrsmittel und MafBinahmen zur
Steigerung der Verkehrssicherheit. Diese Pldne haben keinen normativen
Gesetzescharakter und dienen lediglich der Orientierung bei der kommunalen
Verkehrsplanung. Im Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft existiert in den
Gemeinden Biillingen und Lontzen kein Mobilitdtsplan. Fiir die Kommunen
Biitgenbach, Amel, Burg Reuland, Kelmis und Raeren ist er in Planung. In Eupen
ist eine Aktualisierung des aus 2005 stammenden Mobilititsplan angedacht.

3.5.1 Mobilititsplan Eupen

Der kommunale Mobilitidtsplan (KMP) der Stadt Eupen wurde im Jahre 2005 von
den Ingenieurbiiros Citec, Genf und Cooparch-R.U., Briissel erarbeitet und ist in
drei Teile gegliedert. Zunichst wurde eine Bestandsaufnahme und Diagnose
durchgefiihrt, im zweiten Teil dann die Ziele und Themen des Mobilitdtsplans
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definiert und abschlieBend Vorschlige und Empfehlungen zur Erreichung der Ziele
beschrieben. Auf Grund des Alters des Berichts findet hier nur eine kurze
Betrachtung der vorgeschlagenen Maflnahmen und deren Umsetzung statt.

Als Voraussetzungen fiir die vorgesehenen MaBBnahmen geht der KMP von einer
zweiten Anschlussstelle ,,Eupen-West“ an der Autobahn A3/E 40 und die
Anbindung dieser iiber eine Parallelstrale zur N 67 (Herbesthaler Strafle) aus.
Zudem wird die Annahme getroffen, das sich in der Oberstadt ein neues
Wohnviertel nordlich der Aachener Strale im Bereich des Bushofs entwickelt und
dabei auch eine neue HauptverkehrsstraBe vom Knotenpunkt Aachener Strafle (N
61)/Hookstrale (N 68)/BahnhofsstraBe bis zum Knotenpunkt Vervierser Strafle
(N61)/Herbesthaler StraBe (N 67) gebaut wird.

Als weitere Maflnahme filir das StraBennetz wird eine Umwidmung der Achse
Neustralle/Kirchstrale/Paveestralle von der N 67 hin zu einer verkehrsberuhigten
Zone oder sogar FuBlgéngerzone angestrebt. Im Gegenzug soll der kommunale
Straflenverlauf Rotenberg/Lascheterweg zur neuen N 67 umgewidmet werden. Im
Bereich Kettenis soll die Ortsdurchfahrt aufgewertet und die komplette Ausrichtung
auf den StraBBenverkehr durchbrochen werden.

Zudem wird noch die Umgestaltung einiger Knotenpunkte vorgeschlagen. So soll
am Knoten Vervierser Strafle/Lascheterweg eine groflere Ampelkreuzung zwei
Wartespuren aus Richtung Lascheterweg und auf der Vervierser Stra3e aus Westen
kommend, entstehen. Fiir die Kreuzung Aachener Strale/Hookstrale wird durch
die nordliche Erweiterung der Oberstadt ein neuer Ast hinzukommen und dadurch
die Varianten eines groen Kreisverkehrs oder zweier kleinerer Kreisverkehre, die
dann aber sehr nahe beieinander liegen wiirden. Im Bereich des Knotens
Olengraben/Roterburg wird kurzfristig eine Anderung der Vorfahrtsrichtung in
Verbindung mit der geplanten Umwidmung der N 67 vorgeschlagen und langfristig
eine Einrichtung eines Kreisverkehrs empfohlen. Ebenfalls ein Kreisverkehr wird
fiir den Anschluss der neuen parallel zur Herbesthaler Strafle fiihrenden Straf3e an
die Vervierser Strale empfohlen.

Von den vorausgesetzten MaBlnahmen wurde bisher nur der Bau der neuen
Autobahnanschlussstelle ,,Eupen-West“ umgesetzt. Diese ist aber nur an das
anliegende Gewerbegebiet anschlossen. Eine neue parallele Trasse zur Herbesthaler
Strafle wurde nicht gebaut. Ebenso ist der Bereich der noérdlichen Oberstadt als
VergroBerung der Innenstadt nicht erschlossen worden. Der Bereich
Neustralle/Kirchstrale/Paveestrale wurde mittlerweile umgestaltet. Im Abschnitt
Kirchstra3e/PaveestraBe wurde eine Einbahnstraenregelung mit Tempo-30
gewihlt und Lkw-Durchfahrverbot angeordnet. Im Bereich Neustrale wurde eine
Begegnungsfliche mit Tempo-20 geschaffen. FEinhergehend mit den
stralenrechtlichen Umgestaltungen ist auch eine bauliche Umgestaltung erfolgt, die
zu einer Verkehrsberuhigung wund einer massiven Steigerung der
Aufenthaltsqualitédt gefiihrt hat. Der Bereich der Ortsdurchfahrt Kettenis ist nicht
umgestaltet worden.
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Der Knotenpunkt Vervierser Strafle/Lascheterweg ist bisher noch nicht umgestaltet
worden. Ebenfalls ist dies beim Knotenpunkt Aachener StraBe/Hookstral3e der Fall,
wo aber durch die bisher noch nicht geschehene Ausweitung der Oberstadt auch
noch keine Notwendigkeit besteht. Im Bereich Olengraben/Roterburg wurde die
Vorfahrtsrichtung auf die Relation Olengraben - Roterburg umgeéndert und damit
den Verkehrsstromen angepasst. Ein Kreisverkehr ist noch nicht errichtet worden.
Dadurch, dass die neue parallel zur Herbesthaler Strafle fithrende Strale von der
Stadt zur Autobahn bisher nicht in der geplanten Variante umgesetzt worden ist, ist
auch noch kein Anschluss an die Vervierser Straf3e erfolgt.

Neben Verdnderungen in der StraBeninfrastruktur enthdlt der Mobilitédtsplan auch
noch eine Reihe weiterer MaBnahmen, die den FuB- und Radverkehr, den OPNV
und das Parkangebot verbessern sollen. Diese werden nun hier gesammelt
vorgestellt.

Es ist angedacht ein Radverkehrsnetz mit einer Fithrung iiber Nebenstraen, die
parallel zu den Hauptverkehrsstra3en verlaufen und wo nur Tempo 30 erlaubt ist,
auszuweisen. Dieses Netz soll aus einem Ring um die Innenstadt bestehen und
durch radiale Strecken alle Wohnbereiche anschlieBen. Die Parkpldtze am Rande
der Innenstadt sollen bewirtschaftet werden, um eine Nutzung durch Pendler zu
unterbinden und die Parkdauer zu verkiirzen. Zudem soll die Beschilderung
verbessert werden. Weiterhin ist es geplant im Bereich des Bahnhofs eine
fuBlidufige Querung der Bahngleise zu ermdglichen, um die Anbindung der
nordlichen Stadtteile an die Innenstadt zu verbessern. Im Bereich des OPNV wird
die Steigerung der Attraktivitédt des zentralen Bushofs angeregt. Dieser liegt zurzeit
etwas abgeschieden hinter der Bebauung der Aachener Strafle und weillt keine
grofle Attraktivitit auf. Im Zuge der nordlichen Erweiterung der Oberstadt soll
dieser Bereich attraktiver gestaltet werden. Die Anbindung einzelner Stadtbereiche
an die Innenstadt soll durch die Schaffung einer ,,City-Bus-Linie* verbessert
werden.

Nachfolgend wird die bisherige Umsetzung der oben genannten Mallnahmen
erldutert. Das Radwegenetz ist bereits zum Teil umgesetzt worden. So ist im Zuge
der Neugestaltung der Herbesthaler Strafle beidseitig ein Radweg angelegt worden.
Zudem sind die Einbahnstrafen in der Innenstadt beidseitig fiir den Radverkehr
geoffnet  worden  (u.a. Paveestrale, Haasberg, Edelstrae). Eine
Parkraumbewirtschaftung ist eingefiihrt und die Beschilderung der Parkplétze
wurde verbessert. Zudem sind die innenstadtnahen Parkpldtze iiber FuBwege mit
der Innenstadt verbunden. Die Querungsmoglichkeit der Bahngleise in Hohe des
Bahnhofs wurde nicht umgesetzt. Mit der fehlenden Realisierung der nordlichen
Oberstadt hat sich bisher auch an der Attraktivitit des Bushofs nichts verdndert. Die
,,City-Bus-Linie* ist jedoch mit der Einfiihrung der Buslinie 825 realisiert. Mit 10
Fahrten am Tag verbindet sie den Bushof mit Nispert, Voutfeld und dem Bereich
am Rathaus [vgl. KMPE-05].
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Es zeigt sich, dass bereits eine Vielzahl an MaBlnahmen aus dem stiddtischen
Mobilitdtsplan aus dem Jahre 2005 umgesetzt worden sind. Die noch nicht
umgesetzten Mallnahmen bieten einen guten Ansatzpunkt und werden bei der
Erarbeitung der Losungsoptionen mit beriicksichtigt.

3.5.2 Mobilititsplan St. Vith

Der kommunale Mobilititsplan (KMP) der Stadt St. Vith ist im Jahre 2009 von der
Firma egis mobilité erstellt worden. Er gliedert sich auch wieder in drei Abschnitte
und besteht aus der Bestandsaufnahme der aktuellen Situation, der Formulierung
der Ziele und den GestaltungsmaBBnahmen um diese Ziele zu erreichen. Auf Grund
des Alters des Berichtes findet auch hier wieder nur eine Betrachtung der
Vorgeschlagenen MaBBnahmen aus dem Plan und deren aktuelle Umsetzung statt.

Im Stralennetz wurde der Kreuzungsbereich der N 62 mit der Autobahn E 42 im
Bereich der Ausfahrt Nr. 15 als unfallhdufungsstelle identifiziert. Als Hauptgrund
fiir die hdufigen Unfille wird die zu hohe Geschwindigkeit genannt. Zur Losung
dieses Problems wird fiir den nordlichen Teilknoten der Autobahnanschlussstelle
ein Kreisverkehr vorgeschlagen. Am siidlichen Teilknoten sollen von der Autobahn
kommend Stoppschilder aufgestellt werden und die bisherigen ,,Vorfahrt achten®-
Schilder ersetzen.

Als weiterer Aspekt wurde die oftmals {iberhohte Geschwindigkeit der
Verkehrsteilnehmer in den Einfahrtsbereichen der Ortslagen als Gefahrenquelle im
StrafBenverkehr aufgezeigt. Oftmals sind die Eingangsbereich der Dorfer nicht als
solche zu erkennen. Als Losungsmoglichkeit sollen quer zur Fahrbahn weil3e
Streifen auf die Fahrbahn gemalt werden um dem Verkehrsteilnehmer kiinstlich den
Eindruck einer zu hoch eingeschitzten Geschwindigkeit zu geben. Dadurch soll das
Geschwindigkeitsniveau gesenkt werden.

Zusdtzlich  sollen an verschiedenen VerbindungsstraBen im Stadtgebiet
MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit durchgefiihrt werden. So
sind auf der Strecke St. Vith - Schonberg an den geféhrlichen Stralenabschnitten
Leitplanken anzubringen und der Gehweg an der Priimer Strale soll bis zum
Ortsteil Priimer Berg verldngert werden. Zudem soll ein neuer Gehweg zwischen
Schonberg und Heuem gebaut werden. Im Bereich Recht soll an den
Knotenpunkten DorfstraBe (N 659)/Poteauer StraBBe (N 659) /Dichrod und
DorfstraBe (N 659)/Zur Ochsenbaracke/Hunnert jeweils Kreisverkehr errichtet
werden.

Innerstédtisch wird die Klosterstra3e in St. Vith als iiberlastet angesehen. Durch die
Vielzahl an Verkehrserzeugern, wie Krankenhaus und Schulen, kommt es in den
Spitzenstunden bereits zu einer Uberlastung mit Staubildung. Absehbar wird sich
diese Problematik dadurch noch verschiarfen das im siidlichen Bereich der
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Klosterstra3e weitere Baufldchen ausgewiesen wurden. Als Losungsvorschlag wird
eine siidliche EntlastungsstraBe von der Luxemburger Strafle (N 62) iiber die
Klosterstra3e bis zur Wiesenbachstrale (N 646) vorgeschlagen. Diese Straf3e soll
iiber eine 6 m breite Fahrbahn, beidseitige Gehwege, einen Radweg und einen
Parkstreifen verfiigen und iiber Kreisverkehre an das bestehende Straflennetz
angebunden werden. Zudem soll im Innenstadtbereich von St. Vith eine
grofflichige Tempo-30-Zone auf den NebenstraBen eingerichtet und die
Sichtbarkeit der FuBgéngeriiberwege auf der gepflasterten Hauptstrafle verbessert
werden. Als weiterer Vorschlag sollen an den verschiedenen Schulen im
Stadtgebiet einzelne MalBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf dem
Schulweg durchgefiihrt werden.

Neben dem Stralenverkehr enthdlt der Mobilitdtsplan auch verschiedene
MaBnahmen zu weiteren Bereichen der Mobilitdt in St. Vith. So wird fiir den
Offentlichen Personennahverkehr die Einrichtung eines Transports auf Abruf
(TAA) empfohlen. Dieser soll vergleichbar mit flexiblen Bedienungsformen die
Erreichbarkeit des OPNV auBerhalb der Spitzenzeiten verbessern. Es wird angeregt
den TAA auch gemeindeiibergreifend einzurichten. Als weitere Mallnahme schligt
der KMP vor in Zusammenarbeit mit der TEC neue Proxibus-Linien einzufiihren.
Dabei werden die Fahrzeuge durch die TEC bereitgestellt und die Fahrer und die
Wartung durch die Gemeinden finanziert. Die Fahrgasteinnahmen gehen dabei
wieder an die TEC. Als mogliche Linienvorschldge werden eine Linie bis nach
Luxemburg oder eine Verbindung von St. Vith iiber Emmels nach Recht genannt.
Zusitzlich soll die Anbindung St. Viths an die Bahnhofe in der Umgebung
verbessert werden. Dies bezieht sich konkret auf die beiden Bahnhofe in Vielsalm
und Gouvy. Dabei wird fiir die Linie 401 Vielsalm - St. Vith die Einrichtung einer
zusdtzlichen Haltestelle am Bahnhof vorgeschlagen. Die bisher nédchstgelegene
hatte einen FuBweg von 9 Minuten zum Bahnhof zur Folge. Zudem wird eine
Verdichtung des Taktes in der Mittagszeit und nach 17 Uhr vorgesehen, um
ganztigig eine attraktive Verbindung zu schaffen. AuBlerdem ist auch die
Verdichtung der Linie 848 St. Vith - Gouvy vorgesehen. Diese soll speziell in den
Nebenverkehrszeiten erfolgen. Des Weiteren wird auch die Einrichtung einer
Schnellbuslinie St. Vith - Verviers mit einzelnen Fahrten am Abend, speziell fiir
Studenten und eine neue Buslinie Troisvierges - St. Vith mit Fahrten am Morgen
und Abend fiir Pendler befiirwortet.

Fiir den FuBBgiangerverkehr soll der bisherige Ausbau der Gehwege fiir Personen mit
eingeschriankter Mobilitdt weitergefiihrt werden. Dies erfolgt durch taktile
Leitelemente und Absenkungen an Fahrbahniibergéngen.

Im Bereich des Radverkehrs soll an den grof3eren Einfallstralen jeweils ein eigener
Radweg angelegt werden. In Tempo-30-Zonen sollen diese durch Markierungen
auf der Fahrbahn angelegt werden. Zudem soll es mehr Mdoglichkeiten geben
Fahrrader unterzustellen. Dabei wird dort bewusst Wert darauf gelegt qualitativ
hochwertige Anlagen zu errichten.
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Der Umsetzungsstand der beschriebenen Mallnahmen wird nachfolgend, wieder fiir
die einzelnen Bereiche getrennt, erliutert.

Der Bereich der Autobahnausfahrt wurde baulich nicht verdndert. Lediglich am
siidlichen Knoten wurden Stoppschilder von der Autobahn kommend aufgestellt
und die Einfadelspur von der Autobahn kommend in Richtung Burg Reuland durch
Barrieren gesperrt. Nichtsdestotrotz zeigt die aktuelle Untersuchung der
Unfallschwerpunkte diesen Bereich immer noch als Unfallhdufungsstelle (vgl. 2.8
Unfallgeschehen). Die Einfahrtsbereiche zu den Ortslagen wurden nach Kenntnis
des Autors ebenfalls noch nicht angepasst.

Zurzeit wird die N 629 in verschiedenen Bauabschnitten erneuert. Es wird davon
ausgegangen, dass die im KMP vorgeschlagenen Maflnahmen im Zuge der
Erneuerung umgesetzt werden. Im Bereich Recht sind im Zuge der Umgestaltung
der N 659 im Dorfbereich die beiden neuen Kreisverkehre mittlerweile umgesetzt
worden. Zudem ist auch ein Radweg angelegt und im Bereich des Ortseingangs von
St. Vith eine Verkehrsinsel zur Verkehrsberuhigung errichtet worden.

Die Entlastungsstrafle fiir die Klosterstrale in St. Vith wurde noch nicht gebaut.
Ebenso wurde die Tempo-30-Zone noch nicht umgesetzt und die Sichtbarkeit der
FuBlgéngeriiberwege auch nicht erhoht. Die Mallnahmen zur Verbesserung der
Schulwegsicherung sind jedoch bereits zum grof3en Teil umgesetzt worden.

Die Einfilhrung eines flexiblen Bedienungssystems im Offentlichen
Personennahverkehr oder des Proxibus-Systems ist bis jetzt noch nicht erfolgt.
Jedoch wurde eine neue Buslinie (Linie 686) von St. Vith nach Luxemburg
eingerichtet. Diese wird von der RGTR aus Luxemburg betrieben und bietet eine
Verbindung bis Troisvierges an. Die Verbindung von St. Vith nach Recht wird von
den Buslinien 395 und 398 angeboten.

Im Bereich des Bahnhofs Vielsalm gibt es nun eine neue Haltestelle, die von der
Buslinie 401 bedient wird. Die vorgeschlagene Taktverdichtung auf den Linien 401
und 848 ist jedoch nicht erfolgt. Das Angebot einer Schnellbuslinie nach Verviers
wurde ebenfalls nicht umgesetzt.

Im Bereich des Radverkehrs sind bereits einzelne Maflnahmen umgesetzt worden.
So wurde auf der N 62 von St. Vith in Richtung Emmels ein einseitiger
Schutzstreifen angelegt. Weitere Umsetzungen der vorgeschlagenen Mallnahmen
im Radverkehr sind dem Autor nicht bekannt [vgl. KMPS-09].

Es zeigt sich, dass eine Vielzahl an MaBBnahmen aus dem stidtischen Mobilitdtsplan
aus dem Jahre 2009 noch nicht umgesetzt worden sind. Diese Maflnahmen bieten
einen guten Ansatzpunkt und werden bei der Erarbeitung der Losungsoptionen mit
beriicksichtigt.
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3.6 Zwischenbilanz Mobilitiat 2018

Nach der nun durchgefithrten Analyse des Untersuchungsgebiets und der
vorhandenen Konzepte wird in diesem Kapitel eine Zwischenbilanz zur Mobilitét
der Deutschsprachigen Gemeinschaft zum aktuellen Zeitpunkt gezogen. Diese
Zwischenbilanz soll als Grundlage zur Analyse der Mobilitdtsdefizite dienen. Auf
diesen dann auftbauend und unter Betrachtung der zukiinftigen
Entwicklungsabsichten bis in das Jahr 2030 werden dann die Ldsungsoptionen
ausgearbeitet.

Die Mobilitdt in der Deutschsprachigen Gemeinschaft beruht im Jahr 2018 zu
einem groflen Teil auf dem motorisierten Individualverkehr (MIV). Das Netz fiir
den MIV ist gut ausgebaut und sorgt zum einen fiir eine gute Anbindung der
Deutschsprachigen Gemeinschaft an die benachbarten Zentren und zum anderen fiir
eine gute Verbindung innerhalb der Gemeinden Ostbelgiens. Im Bereich der
Ortsdurchfahrten besteht teilweise ein Verkehrssicherheitsdefizit auf Grund der
Fokussierung auf den Stralenverkehr und fehlendem Platz fiir den Rad- und
FuBlverkehr. Zudem wird durch steigende Verkehrsmengen, insbesondere
steigender Schwerverkehrsanteile die Aufenthalts- und Lebensqualitit an den
Durchfahrtsstraen eingeschriankt. Abhilfe wiirden hier Ortsumgehungsstralie
bringen, wie sie beispielsweise in Eupen und Eynatten angedacht sind.

Zudem wird seit geraumer Zeit der Ausbau bzw. die Neutrassierung der wichtigen
Achse St. Vith - Wemperhardt (L) diskutiert. Durch viele enge Kurven,
Gefillstrecken und enge Ortsdurchfahrten ist auf der N 62 der Verkehr teilweise
behindert. Die liberregionale Bedeutung, gerade auch fiir die Berufspendler aus der
Deutschsprachigen Gemeinschaft nach Luxemburg und zum wichtigen Bahnhof
Troisvierges (L), wird durch die Einstufung als Europastralle E 421 unterstrichen.
Durch einen entsprechenden Ausbau konnte Ostbelgien besser an Luxemburg
angebunden werden.

Eine Alternative zum eigenen Fahrzeug wird in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft nur in Form des Stadtautos ,,MOVITH in St. Vith angeboten. Car-
Sharing gibt es nicht. Jedoch sind verschiedene Bemiihungen zu verzeichnen
Fahrgemeinschaften zu bilden. So werden Pendlerparkplétze errichtet und iiber die
Mobilitatsplattform ,,Fahrmit* eine Austauschborse angeboten.

Im Jahre 2018 stellt das Angebot des Offentlichen Verkehrs der TEC keine
ausreichend attraktive Alternative zum MIV dar. Es existiert zwar ein dichtes
Liniennetz, dass fast alle Bereiche der Deutschsprachigen Gemeinschaft erschlief3t,
jedoch ist die Frequenz der einzelnen Linien teilweise sehr gering und beschriankt
sich manchmal auf einzelne Fahrten morgens und abends. Zudem ist der
Busverkehr einseitig auf die Schiilerbeférderung ausgerichtet und es gibt keine
Vertaktung der einzelnen Linien untereinander. Durch das starre Linienangebot ist
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nur eine Linienférmige ErschlieBung durch den Bus gegeben. Eine Erreichung in
der Fliache oder eine Flexibilisierung des Angebots findet nicht statt.

Im Grenziiberschreitenden Busverkehr gibt es im Norden der Deutschsprachigen
Gemeinschaft ein Angebot nach Deutschland und in die Niederlande. Dieses ist
jedoch noch unattraktiv, da es grenziiberschreitend keine wirkliche Tarifeinheit gibt
und so ein sehr hohes Entgelt bezahlt werden muss. Im Siiden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es eine grenziiberschreitende Verbindung
nach Luxemburg.

Auf Grund des geringen Angebots gibt es, vor allem im Siiden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft, eine Vielzahl von sozialen, caritativen und
Ehrenamtlichen Einrichtungen, die versuchen dieses Mobilititsdefizit fiir einzelne
Bevolkerungsgruppen zu verringern und entsprechende Fahrdienste anbieten.

Ein Eisenbahnverkehr findet in der Deutschsprachigen Gemeinschaft nur im
Norden statt. Dort befinden sich Bahnhdfe in Eupen und in Hergenrath, die jeweils
stiindlich bedient werden. FEine kurzfristige Reaktivierung der Strecke
Stolberg (D) - Eupen scheint nicht realistisch, ebenso wie eine Anbindung des
stidlichen Teils der Deutschsprachigen Gemeinschaft an das Eisenbahnnetz.

Im Bezug zum Radverkehr gibt es in Ostbelgien ein dichtes Netz an Radrouten.
Dieses ist zum groBiten Teil auf die touristische Nutzung ausgelegt und verlauft
entweder auf schwach befahrenen Nebenstralen, auf Wald- und Feldwegen oder
als Teil des RAVeL-Netzes auf eigenen Wegen. Stralenbegleitende
Radverkehrsanlagen sind selten. Meistens muss sich der Radverkehr dort die Stral3e
mit dem Individualverkehr teilen.

Riickgrat des touristischen Radwegenetzes ist der Vennbahnweg (RAVeL-Linie
47/48). Der auf einer ehemaligen Eisenbahnstrecke gebaute Radweg verbindet die
Deutschsprachige Gemeinschaft einmal von Norden nach Siiden miteinander. Die
weiteren Teile des RAVeL-Netzes sind auf diesen Weg ausgerichtet und sorgen fiir
eine gute Anbindung der Orte, die nicht am Vennbahnweg liegen. Fiir den
alltdglichen Radverkehr fiir Berufspendler oder Schiiler ist das Radwegenetz nicht
ausgebaut und wird entsprechend auch selten fiir diese Wegezwecke genutzt.

Die Ladeinfrastruktur fiir elektrische Fortbewegung ist gerade im Radbereich gut
ausgebaut. Es gibt ein dichtes Netz an Lade- und Ausleihstationen, die vornehmlich
von Restaurants und Hotels als Serviceeinrichtungen fiir Thre Kunden betrieben
werden.

Entsprechende Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge ist hingegen jedoch deutlich
seltener anzutreffen. Dies mag der aufwendigeren Infrastruktur und dem noch
relativ geringen Elektrofahrzeugbestand in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
geschuldet sein.
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4. Analyse Mobilitatsdefizite

Im nachfolgenden Kapitel sollen, aufbauend auf der bisherigen Analyse und der
Zwischenbilanz Mobilitdt 2018, die Mobilitdtsdefizite der einzelnen Verkehrstrager
analysiert und beschrieben werden. Dies geschieht zu nichst allgemein und im
spateren Verlauf mit dem speziellen Fokus auf dem grenziiberschreitenden Verkehr
nach Deutschland und Luxemburg.

4.1 Strafle

Bei der Analyse der Defizite im Bereich der StraBeninfrastruktur ldsst sich
festhalten, dass diese in weiten Teilen der Deutschsprachigen Gemeinschaft gut
ausgebaut ist. Trotzdem lassen sich gewisse Defizite erkennen, die hier nachfolgend
erldutert werden.

In vielen Orten nimmt der Stralenverkehr, gerade im Bereich engerer
Ortsdurchfahrten, eine sehr dominante Rolle ein. Die Platzverhiltnisse zwischen
dem Stralenverkehr und den anderen Verkehrsarten sind klar zu Gunsten des
StrafBenverkehrs aufgeteilt. Andere Verkehrsarten haben dadurch zu wenig Raum
und stellen keine attraktive Alternative zum StraBenverkehr dar. Bei zukiinftigen
Planungen sollte darauf geachtet werden, die Raumverhiltnisse angemessen
aufzuteilen. Bei beengten Ortsdurchfahrten konnte dabei auch eine Ortsumgehung
das Mittel der Wahl sein.

Bisher gibt es diese Ortsumgehungen in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
nicht. Bei besonders stark belasteten Ortsdurchfahrten (u.a. Eupen, Eynatten) wurde
sie zwar bereits als Losungsoption angedacht, aber umgesetzt worden sind sie noch
nicht. Neben ihre Entlastungsfunktion fiir die Ortsdurchfahrten bieten
Ortsumgehungen auch die Moglichkeit den anderen Verkehrsmitteln auf der
Ortsdurchfahrten wieder den benétigten Raum zur Verfliigung zu stellen und
gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdt in den Ortskernen wieder zu steigern.

Eine wichtige Verbindungsfunktion nimmt die N 62 zwischen St. Vith und
Luxemburg ein. Gerade fiir die Berufspendler und den Wirtschaftsverkehr stellt sie
eine wichtige Verbindung dar. Wihrend sie auf der luxemburgischen Seite der
Grenze gut ausgebaut ist und ihrer verkehrlichen Bedeutung gerecht wird, ist dies
auf der belgischen Seite nicht der Fall. Enge Ortsdurchfahrten, starke
Gefillestrecken mit engen Kurven und teilweise schlechte Fahrbahnoberflachen
bestimmen hier das Bild. Ein Ausbau mit einer teilweisen Neutrassierung der
Strecke wiirde hier Abhilfe schaffen und auch die {iberregionale
Verbindungsfunktion als Europastraf3e unterstiitzen.
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Somit ldsst sich festhalten, dass das StraBennetz in Ostbelgien bereits gut ausgebaut
ist, aber gerade im Bereich der Ortsdurchfahrten und der Verbindung nach
Luxemburg noch Nachholbedarf besteht.

4.2 OPNV

Die Analyse der Mobilititsdefizite im Offentlichen Verkehr erfolgt hier gegliedert
zunéchst nach dem Linientakt, dann nach dem Linienangebot und abschliefend
wird die Haltestelleninfrastruktur betrachtet.

Der OPNV innerhalb der Deutschsprachigen Gemeinschaft wird zum groBen Teil
durch die Buslinien der TEC betrieben und zum Teil in Kooperation mit der
deutschen ASEAG und der luxemburgischen RGTR. Insgesamt werden 33
Buslinien im Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft betrieben.

Bei der Betrachtung der Frequenz der einzelnen Buslinien féllt die teils geringe
Anzahl an Fahrten pro Tag und Richtung auf. Meist orientiert sich das Angebot am
Schiilerverkehr und bietet nur fiir diese Nutzergruppe ein entsprechend nutzbares
Angebot. Ausnahmen sind hier die grenziiberschreitenden Linien nach Aachen mit
einem 30-Minuten-Takt und Linien von Eupen nach Verviers, Welkenrath,
Eynatten, Vaals (NL) und Kelmis mit stiindlichen Verkehrsangeboten. Gerade im
stidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft finden sich mehrere Linien mit
nur einigen wenigen Fahrten pro Tag. In der Tabelle 9 sind die Frequenzen der
einzelnen Buslinien dargestellt.

14 Eupen - Eynatten - Aachen (D) 34 33 67
24 Kelmis - Aachen (D) 34 33 67
185 Eupen - Miitzenich (D) - Monschau

(D) - Kalterherberg (D) 4 4 8
390 Verviers - Rocherath 10 11 21
394 Eupen - Biillingen - St. Vith 11 15 26
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395 Verviers - Malmedy - St. Vith -

Reuland 15 18 33
396 Eupen - Kelmis - Vaals (NL) 20 20 40
398 St. Vith - Rodt - Emmels - Recht 2 1 3
400 St. Vith - Meyerode - Heppenbach -

Weywertz - Sourbrodt 8 6 14
401 Vielsam - St. Vith - Manderfeld -

Losheimergraben (D) 6 7 13
402 St. Vith - Schonberg - Heppenbach -

Hepscheid 2 1 3
404 Medell - Amel - Mirfeld -

Moderscheid - Schoppen - Amel 1 2 3
406 St. Vith - Wallerode - Amel -

Biillingen - Rocherath 11 9 20
495 St. Vith - Lascheid - Maspelt -

Reuland 2 1 3
496 St. Vith - Wemperhardt - Ouren -

Reuland 2 1 3
622 Eupen - Welkenrath 17 17 34
686 St. Vith - Troisvierges 12 13 25
710 Eupen - Welkenrath - Kelmis 18 17 35
711 Kelmis - Welkenrath 9 8 17
715 Kelmis - Birken - Welkenrath /

Montzen 5 7 12
727 Eupen - Raeren - (Petergensfeld) -

Eynatten - Lichtenbusch 30 25 55
724 Eupen - Membach - Dolhain -

Hévremont - Verviers 9 10 19
725 Eupen - Verviers 37 37 74
728 Hauset - Kelmis 2 6 8
745 Biillingen - Waimes - Trois-Ponts 29 29 58
746 Biillingen - Manderfeld 8 6 14
748 St. Vith - Waimes - Sourbrodt 13 11 24
749 Waimes - Heppenbach 1 2 3
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825 Eupen - Nispert - Eupen 10 0 10
245 Biitgenbach - Sourbrodt - Malmedy -

Stavelot 7 7 14
848 St. Vith - Gouchy 9 7 16
948 St. Vith - Steinebriick - Rodgen 2 1 3
N7 Kelmis - Aachen (D) - Nachtbus 2 3 5

Betrachtung: Montag-Freitag, auflerhalb der
Schulferien

382 368 750

Tabelle 9: Frequenz der einzelnen Buslinien auf dem Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft [TEC/ASEAG/RGTR]

Durch unzureichende Frequenzen im Linienangebot werden nur unattraktive
Verbindungen mit dem OPNV geschaffen und er stellt keine wirkliche Alternative
zum Individualverkehr dar.

Zudem fillt bei der Betrachtung der Linienverldufe und der Lage der Haltestellen
auf, dass unabhingig von der Bedienungshdufigkeit der Haltestellen, bestimmte
Siedlungslagen oder Dorfer nur peripher oder gar nicht an das Busnetz angebunden
sind. Dabei gelten peripher angebundene Gebiete als solche, wenn die nichste
Haltestelle iiber einen Kilometer entfernt liegt. Damit ist die teilweise sehr landliche
Struktur und der damit erschwerten Erreichbarkeit fiir den OPNV beriicksichtigt.
Zudem wurden dabei nur Ansiedlungen mit mehr als 10 Gebédude betrachtet.
Einzelgehofte oder abseits gelegene Gebdude werden nicht beriicksichtigt. Die
Grundlage dieser Untersuchung ist die Darstellung aller TEC Haltestelle im
Geoportal der Wallonie (WalOnMap).

Folgende Gebiete oder Strallenziige in Deutschsprachigen Gemeinschaft sind unter
den oben beschriebenen Randbedingungen nur unzureichend an das Busnetz der
TEC angeschlossen:

Eupen:

e Eupen, Bereich ,,Stendrich*
e Eupen, Bereich ,,HochstraB3e*
o Wesertalsperre ,,Lac d’Eupen

Kelmis:

e Dreildnderpunkt
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Lontzen:
e Kalvarienberg
Raeren:
e Raeren, Bereich ,,Waldstra3e* (Firma Hydro Extrusion)

Biillingen:

e Krewinkel
o Afst
e Weckrath

Biitgenbach:

o Freizeitgelinde Worriken (Stausee Biitgenbach)
e Biitgenbacher Hiitte

e Amelscheid
e Schlierbach
e (Galhausen

In Amel und Burg Reuland gibt es keine Gebiete, die unter den oben genannten
Aspekten nicht an das OPNV-Netz angebunden sind.

Bei der Betrachtung der einzelnen Haltestellen fdllt auf, dass ein GroBteil der
Haltestellen am Fahrbahnrand liegen und nur eine geringe Zahl {iber eine Busbucht
verfligen. Buskaps sind nur sehr selten anzutreften.

Bei der Ausstattung der einzelnen Haltestellen gibt es gro3e Unterschiede. Wahrend
einige neu angelegte Haltestellen iiber eine gute Ausstattung mit
Fahrgastunterstand,  Sitzmoglichkeiten  Informationsangebot und  taktile
Leitelemente verfiigen gibt es eine Vielzahl von Stationen, die nur iiber ein am
Strommast angebrachtes Haltestellenschild verfligen und einen kleinen
Fahrplanaushang. Oft ist sogar kein Biirgersteig vorhanden und der Fahrgast muss
auf der Strae warten.

In Bild 22 ist eine gut ausgestattete Bushaltestelle zu sehen. Sie verfiigt {iber einen
beleuchteten und von der StraBe aus gut einsehbaren Unterstand mit
Sitzmoglichkeit. Eine umfassende Fahrgastinformation und taktile Leitelemente
sind ebenso vorhanden. Zusammen mit der Geometrie der Haltebucht, die ein
gerades anfahren des Busses ermoglicht, ist so ein barrierefreier Einstieg bei
Nutzung eines Niederflurbusses moglich.
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Bild 22: Gut ausgestattete Haltestelle mit ansprechender Architektur, hier
Baraque Michel [eigene Aufnahme]

Dem gegeniiber zeigt das Bild 23 zwei typische Beispiele fiir nur unzureichend
ausgestattete Haltestellen, wie sie vielfach in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
vorkommen. Die eine besteht nur aus einem Haltestellenschild am Strommast und
einem kleinen Fahrplanaushang, der an selbigem angebracht ist. Es ist kein
Biirgersteig vorhanden und der Fahrgast muss auf einem Schotterstreifen am Rand
der Stralle warten. Die zweite Haltestelle verfiigt zwar {iber einen Biirgersteig zum
Warten und iiber einen Miilleimer, ist jedoch fiir ihre Funktion als Haltestelle fiir
mehrere Buslinien an einem zentralen Platz im Zentrum von Eupen (Werthplatz,
Fahrtrichtung Bahnhof) nur unzureichend ausgestattet. Es fehlen Mdglichkeiten
zum barrierefreien Einstieg, ein Wetterschutz, Sitzmoglichkeiten und eine
entsprechende Integration in den 6ffentlichen Stralenraum, die sie als Haltestelle
fiir den OPNV fiir alle erkennbar macht.
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Bild 23: Unzureichend ausgestattete Haltestellen, die nur aus einem kleinen
Schild und einem Fahrplanaushang bestehen bzw. zusitzlich noch
einem Miilleimer [eigene Aufnahmen]|

Ein weiteres Defizit stellt die Ausstattung des zentralen Umsteigeknotenpunkts
Eupen Bushof dar. Dieser liegt wenig attraktiv hinter der Stralenbebauung und ist
fiir nicht Ortskundig schwer zu finden. Zudem entspricht die Ausstattung und das
Erscheinungsbild des Bushofs nicht seiner verkehrlichen Bedeutung. Er verfiigt
zwar liber eine groe Anzahl an Haltekanten, diese sind aber, auch auf Grund der
Stiitzen der Uberdachung, nicht fiir die hiiufig eingesetzten Standardfahrzeuge mit
drei Tiiren geeignet. Die dritte Tiir ist nicht an der Haltekante und somit nicht
nutzbar. Zudem sind die Halteinseln nicht {iiber einen entsprechenden
FuBBgéngerweg erreichbar und mit einer Breit von ca. 1,50 m sehr schmal. Ein
barrierefreier Zutritt ist ebenfalls nicht moglich. In Bild 24 ist ein Standardbus an
einer Haltekante erkennbar.

Zudem sind weder dynamische Fahrgastinformationen, Toiletten, taktile
Leitelemente  oder  Fahrradabstellanlagen  vorhanden.  Die  einzige
Einkaufsgelegenheit stellt ein benachbarter Supermarkt dar. Bei der geplanten
zukiinftigen Erneuerung des Bushofs sollten diese Aspekte berticksichtigt werden.
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Bild 24: Standartbus mit einer Lédnge von 12 m an einer Haltekante des
Bushofs Eupen [eigene Aufnahme]

Durch unzureichende Ausstattung der Haltestellen des OPNV wird dieser
unattraktiv fur die Nutzer und stellt keine wirkliche Alternative zu anderen
Verkehrsmitteln dar.

Die genannten Punkte zeigen, dass der OPNV im Bereich der Linienfrequenz, des
Linienangebots und der Haltestellen teils gro3e Defizite aufweist, die auch deutlich
die Attraktivitét einschrinken.

4.3 Eisenbahn

Das Eisenbahnangebot in der Deutschsprachigen Gemeinschaft beschrinkt sich auf
die beiden Bahnhdfe Eupen und Hergenrath. Zudem wird hier auch kurz die
internationale Schnellverkehrsstrecke Koln - Briissel betrachtet.

Am Bahnhof Eupen sorgen die stiindlichen IC-Fahrten in Richtung Ostende iiber
Briissel zwar fiir eine gute Anbindung an den Rest Belgiens, aber eine Verbindung
nach Deutschland gibt es von hier aus nicht. Zudem ist durch die nicht vorhandene
Vertaktung der Buslinien ein Umstieg in manche Buslinie du3erst unattraktiv. Bei
Verspatungen der IC-Linie Ostende - Eupen kam es in der Vergangenheit hdufiger
vor, dass der Zug unplanmiBig in Welkenrath endete. Teilweise war dann aber
keine Weiterfahrt mit dem Bus bis Eupen moglich. Dies flihrt zu einer
eingeschriankten Nutzung des Bahnhofs Eupen und die verstirkte Frequentierung
des Bahnhofs Welkenrath durch die Eupener Bevdlkerung.
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Ein grenziiberschreitender Ausbau der deutschen Euregiobahnstrecke von Stolberg
bis Eupen wire wiinschenswert um ein gute Nahverkehrsverbindung zu den
umliegenden Stadten auf deutscher Seite zu erreichen.

Am Bahnhof Hergenrath hilt stiindlich der Nahverkehrszug von Aachen nach Spa-
Geronstere. Dies stellt im Anbetracht der umliegenden Siedlungsstrukturen eine
gute Verbindung da. Jedoch ist dieser Bahnhof nur von einer Buslinie angebunden
und das auch nur mit insgesamt 8§ Busfahrten in alle Richtungen, die auch nicht auf
das Eisenbahnangebot abgestimmt sind. Mit einer attraktiveren Anbindung des
Bahnhofs lie3e sich auch die Attraktivitdt des Bahnverkehrs erh6hen.

Die internationalen Schnellverkehrsziige auf der Achse Koln - Briissel halten nicht
in der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Nachste Haltepunkte sind Liittich bzw.
Aachen (D). Sie stellt eine gute Verbindung fiir den Eisenbahnfernverkehr fiir die
Region da. Die Region wiirde jedoch nur davon profitieren, wenn es attraktive
Angebote zu den beiden Anschlussbahnhofen Liittich und Aachen (D) geben
wiirde.

Somit lédsst sich festhalten, dass es ein gewisses Potential fiir die Nutzung der
Eisenbahn im Norden der Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt. Dieses konnte
auch durch MaBnahmen mit geringem Aufwand attraktiver gestaltet werden. So
lieBe sich mit einer Anpassung der Abfahrtzeiten der Busse auf die Ziige eine
attraktivere Verbindung erstellen. Durch groBere bauliche MaBnahmen
(Verbindungskurve Eupen in Richtung Aachen, Reaktivierung Bahnstrecke
Eupen - Stolberg) liee sich die Attraktivitit noch weiter steigern.

4.4 Radverkehr

Der Radverkehr in der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist zum groB3en Teil auf
die touristische Nutzung ausgelegt. Dies ist speziell an der Infrastruktur zu
erkennen, die zwar flichenmiflig vorhanden ist, jedoch eher auf eine attraktive
Wegefiihrung, als auf die direkte Verbindung zweier Orte ausgerichtet ist. So sind
straBenbegleitende Radverkehrsanlagen nur sehr selten anzutreffen. Einige
wichtige Bereich im Alltagsverkehr, wie Gewerbegebiete, sind teilweise nur iiber
Stralen zu erreichen. Dadurch werden Potentiale zur alltiglichen Nutzung des
Fahrrads nicht genutzt.

Diese Ausrichtung auf die touristische Nutzung zeigt sich auch im Bereich der
Elektromobilitdt im Radverkehr. Die Ladeinfrastruktur ist hidufig bei Restaurants
und Hotels angebracht, die dies als Serviceeinrichtung fiir Thre Kunden ansehen.
Eine Nutzung fiir den Alltagsverkehr ist nicht vorgesehen. Dies fillt auch auf bei
den Konditionen der E-Bike Verleiher. Diese sind eher auf Tagestouren als auf
kiirzere Nutzung ausgelegt. Hier konnte ein attraktives Verleihsystem die Nutzung
im Alltagsverkehr erheblich fordern.

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

Im Bereich der touristischen Nutzung des Fahrrads besteht das Problem, dass es
keine Moglichkeit gibt nach ldngeren Touren das Fahrrad im Bus mitzunehmen.
Entsprechende Mitnahmemoglichkeiten wiirden ein attraktives Angebot schaffen
auch ldngere Radrouten zu unternehmen. Eine Mitnahme im Eisenbahnverkehr ist
eingeschrinkt auf bestimmt Tageszeiten mdglich.

4.5 Elektromobilitit

Die Elektromobilitit ist in der Deutschsprachigen Gemeinschaft noch nicht sehr
weit verbreitet. MaBBgebend wird neben der technischen Entwicklung und den
hohen Fahrzeugpreisen aber auch die schlechte Infrastruktur sein. Es gibt kein
dichtes Netz an offentlich zuginglichen Ladestationen. Gerade im Siiden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es fast gar keine Lademdglichkeiten.

Zudem gibt es auch keine Vergiinstigungen fiir Besitzer von Elektrofahrzeugen,
beispielsweise speziell freigehaltener Parkplitze.

Zur Steigerung des Anteils der Elektrofahrzeuge am Gesamtfahrzeugbestand ist ein
massiver Ausbau der Ladeinfrastruktur notig. Zudem sollte die 6ffentliche Hand
threr Vorbildfunktion gerecht werden und vornehmlich Elektrofahrzeuge
anschaffen.

4.6 Grenziiberschreitender Verkehr

In diesem Kapitel soll noch einmal ein spezieller Fokus auf den
grenziiberschreitenden Verkehr gelegt werden. Dabei spielen insbesondere, auf
Grund der starken Pendlerstrome (vgl. 2.9 Pendler), die internationalen
Verbindungen nach Deutschland und Luxemburg eine besondere Rolle. Zudem
wird hier auch die Verbindung in die Niederlande betrachtet.

4.6.1 Strafie

Im Bereich der grenziiberschreitenden Straflenverbindungen lésst sich festhalten,
dass es ein sehr dichtes Netz von Grenziibergdngen gibt und diese auf Grund keiner
Grenzkontrollen auch ohne Behinderung passiert werden konnen. Diese
Grenziiberginge liegen dabei meistens an wichtigen regionalen und auch
iberregionale Stralen und verfiigen auf beiden Seiten der Grenze iiber anndhernd
gleichwertig eingestufte Stralenkategorien, sodass die Anbindung von beiden
Seiten der Grenze gesichert ist.
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Die Verbindung St. Vith - Luxemburg als N 62/E 421 als wichtige
grenziiberschreitende Achse und ihr aktueller unzureichender Ausbauzustand sind
bereits unter 4.1 Stra3e beschrieben worden.

Die iiberregional bedeutsame Achse St. Vith - Gemiind (D) tiber Biillingen ist nicht
entsprechend ihrer liberregionalen verkehrlichen Bedeutung ausgebaut. Dort fehlt
jedoch auch eine entsprechend leistungstidhige Anbindung auf der deutschen Seite.
Diese ist im aktuellen Bundesverkehrswegeplan aber nur im weiteren Verlauf
hinterlegt und damit eine kurzfristige Umsetzung sehr unwahrscheinlich.
Langfristig sollte aber, im Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau auf der
deutschen Seite auch eine entsprechende verkehrliche Aufwertung der Trasse von
der Grenze bis St. Vith erfolgen. Dafiir wiirden wahrscheinlich Ortsdurchfahrten
notwendig sein.

Der grenziiberschreitende Verkehr aus der Deutschsprachigen Gemeinschaft in die
Niederlande ist nur liber die belgische Gemeinde Plombiéres iiber die N 608
moglich. Diese Verbindung ist entsprechend ihrer verkehrlichen Bedeutung gut
ausgebaut, hat jedoch einige engere Ortsdurchfahrten. Fiir den Schwerverkehr
empfiehlt sich die nur wenig ldngere Route iiber Deutschland (B 264/B 1) Eine
direkte Straenverbindung zwischen Kelmis und Vaals gibt es nicht.

4.6.2 OPNV

In diesem Kapitel soll der grenziiberschreitende Offentliche Personennahverkehr
betrachtet werden. Hierbei wird der Fokus auf die Anbindung der beiden Zentren
Eupen und St. Vith gelegt.

Von Eupen verkehrt grenziiberschreitend die Linie 14 nach Aachen, Bushof und
die Linie 385 iiber Monschau ins belgisch Leykaul. Die Line 722 fungiert von
Eupen iiber Raeren bis zum Grenziibergang ,,Kopfchen als Zubringerlinie zur
Linie 14. Zudem bindet die Line 24 Kelmis an Aachen an. In den Niederlanden
existiert die Linie 396, die von Eupen iiber Kelmis bis nach Vaals fiihrt.

Die Buslinien 14 und 24 verkehren ganztigig im 30-Minuten-Takt. Die Linie 385
verbindet 4 mal tdglich Eupen mit Monschau. Die Buslinie 396 verkehrt im
Stundentakt mit einzelnen Verstarkerfahrten am Morgen und im Nachmittag.

Zwischen den Kommunen der belgischen Grenzregion und der Stadt Aachen, sowie
der Gemeinde Vaals gibt es eine tarifliche Ubergangsregelung. Dabei sind die
beteiligten Kommunen in 3 Regionen eingeteilt. Aachen gehort zur Region 0,
wihrend Kelmis, Lontzen, Raeren und Vaals in der Region 1/2 liegen und Eupen
in der Region 3. So kostet eine einfache Fahrt fiir einen Erwachsenenaus der Zone
1/2 nach Aachen 5,10 €, wihrend eine Fahrt aus der Region 3 sogar 6,20 € kostet
[vgl. RE3T-17].
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Im Siiden der Deutschsprachigen  Gemeinschaft gibt es  keine
grenziiberschreitenden Buslinien nach Deutschland. Einzig die beiden Buslinien
401 und 746 bedienen den Grenziibergang Losheimergraben. Sie binden in beide
Fahrtrichtungen zusammen diese Haltestelle 14 mal tiglich. Dort besteht dann die
Moglichkeit in die deutsche Buslinie 839 Hellenthal - Kehr einzusteigen. Auf
Grund fehlender Abstimmungen der Taktzeiten kommt es jedoch zu lédngeren
Wartezeiten, was verbunden mit dem Umstieg, zu einer wenig attraktiven
Fahrtrelation fiihrt.

Die Linie 686 der RGTR (Régime Général des Transports Routiers) verbindet St.
Vith mit dem luxemburgischen Bahnhof Troisvierges und bietet dort Anschluss an
die Ziige nach Luxemburg-Stadt. Diese fiir Pendler interessante Relation wird
morgens stirker in Richtung Luxemburg und nachmittags stirker in Richtung St.
Vith bedient. Insgesamt werden so tdglich 25 Fahrten angeboten.

Es zeigt sich, dass mit Ausnahme der Anbindung nach Aachen, Vaals und
Troisvierges keine regelmdfligen und attraktiven grenziiberschreitenden
Busverbindungen angeboten werden. Die vorhandenen grenziiberschreitenden
Buslinien werden durch die hohen Fahrpreise zudem unattraktiv. Gerade im
Hinblick auf die hohen Pendlerzahlen (vgl. 2.9 Pendler) im Vergleich mit der
Gesamtbevolkerung ldsst sich festhalten, dass es nur ein unzureichendes
grenziiberschreitendes OPNV-Angebot gibt.

4.6.3 Eisenbahn

Die die Eisenbahn betreffenden Mobilitdtsdefizite im grenziiberschreitenden
Verkehr sind schon unter Punkt 4.3 Eisenbahn behandelt worden.

4.6.4 Radverkehr

Im Bereich der grenziiberschreitenden Radwege zeigt sich, wie auch bei der auf die
Deutschsprachige Gemeinschaft alleine bezogenen Betrachtung, dass das Netz fiir
den touristischen Verkehr gut ausgebaut ist, es aber grolere Defizite im Netz zur
alltdglichen Nutzung gibt. Der RAVeL-Weg 47/48 (Vennbahnweg) durchschneidet
stellenweise deutsches Staatsgebiet und ist dementsprechend auch gut an das
deutsche Radverkehrsnetz angeschlossen. Auch im siidlichen Teil der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gibt es eine Reihe von Verbindungswegen nach
Deutschland und Luxemburg.

Im Bereich der straBenbegleitenden Radwege, die speziell fiir den alltdglichen
Radverkehr interessant sind zeigen sich jedoch auch im grenziiberschreitenden
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Verkehr Defizite. So horen teilweise vorhandene Radwege auf deutscher Seite kurz
vor oder direkt an der Grenze auf. Vielfach sind jedoch auf beiden Seiten der
Grenze keine Radverkehrsanlagen vorhanden.

Ein grenziiberschreitendes Radverleihsystem gibt es nicht. Dementsprechend
miissen die Fahrrider jeweils in dem Land bzw. bei dem Anbieter wieder
zuriickgegeben werden, wo sie ausgelichen worden sind. Dies ist gerade fiir langere
Fahrradtouren unattraktiv.
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5. Entwicklungsabsichten - Deutschsprachige
Gemeinschaft 2030

In diesem Kapitel werden die bis in das Jahr 2030 zu erwarteten Entwicklungen und
die Entwicklungsabsichten dargelegt. Es werden dabei die demografische und
strukturelle Entwicklung und auch die allgemeine Entwicklung im Verkehrsbereich
betrachtet. Diese werden dann abschlieend zu einem Gesamtbild ,,Mobilitidt 2030
in der Deutschsprachigen Gemeinschaft zusammengefasst.

5.1 Demografische Entwicklung

In diesem Kapitel wird die demografische Entwicklung der Bevolkerung der
Deutschsprachigen Gemeinschaft bis in das Jahr 2030 dargestellt. Wie schon unter
2.2 Strukturdaten erwihnt, ist mit einem Bevolkerungswachstum in der Region zu
rechnen. Bis in das Jahr 2030 soll die Bevolkerung von aktuell 76.290 auf knapp
80.000 Einwohner ansteigen. In Bild 25 ist diese prognostizierte Entwicklung bis
in das Jahr 2060 dargestellt und in Tabelle 10 die Entwicklung fiir die einzelnen
Gemeinden der Deutschsprachigen Gemeinschaft bis in das Jahr 2030.
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Bild 25: Bevdlkerungsprognose in der Deutschsprachigen Gemeinschaft

2017-2060 [Generaldirektion Statistik; Forderales Planbiiro, 2017]
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Verinderun

2017 2030 b S
Amel 5.523 5.320 -3,68
Biillingen 5.489 5.174 -5,74
Burg-Reuland 3.944 3.825 -3,02
Biitgenbach 5.583 5.185 -7,13
St. Vith 9.661 9.539 -1,26
Kanton St. Vith 30.200 29.043 -3,83
Eupen 19.461 20.394 4,79
Kelmis 10.964 12.193 11,21
Lontzen 5.684 6.218 9,39
Raeren 10.611 11.969 12,80
Kanton Eupen 46.720 50.774 8,68
D‘z‘;‘:;i:i?:;c;itge 76.920 79.817 3,77

Tabelle 10:  Bevolkerungsentwicklung der einzelnen Gemeinden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft bis in das Jahr 2030 [SPDG-18]

Es fallt auf, dass alle Gemeinden des Kantons St. Vith Einwohner verlieren. Am
starksten davon betroffen ist Biillingen mit einem Riickgang von -5,74 %. Die
geringsten Verluste weist St. Vith mit einem Riickgang von -1,27 % auf. Ganz
anders sieht das Bild im Kanton Eupen aus, wo alle Gemeinden
Bevolkerungszuwéchse bis 2030 erwarten. Davon weist Eupen als groBBte Stadt der
Region das geringste Wachstum mit +4,79 % auf. Die Gemeinden Lontzen
(+9,39 %), Kelmis (+11,21 %) und Raeren (+12,80 %) verzeichnen deutlich
stiarkere Zuwichse.

Aufgeteilt auf einzelne Altersgruppen zeigt sich, dass das Bevilkerungswachstum
hauptsédchlich durch die Generation 65+ ausgeldst wird. Von aktuell 14.500 steigt
sie auf knapp 20.000 Einwohner an. Die Altersgruppe der unter 14-jdhrigen nimmt
im selben Zeitraum nur um ca. 1.000 Personen auf 13.000 Einwohner zu. Bei den
15-64-jdhrigen ist sogar ein Riickgang von 50.300 auf 47.500 Einwohner zu
verzeichnen.
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Durch die positive Entwicklung in der jungen und alten Altersgruppe ist zukiinftig
noch mit einer steigenden Anzahl an Einwohner zu rechnen, die kein eigenes
Fahrzeug besitzen und auf andere Mobilitditsmdglichkeiten angewiesen sind. Durch
den Bevolkerungsriickgang im siidlichen Teil der Deutschsprachigen Gemeinschaft
wird es dort noch schwieriger ein attraktives Mobilitdtsangebot bereitzustellen. Bei
der weiteren Entwicklung im Norden ist auf eine gute intermodale ErschlieBung der
neuen Wohnrdume zu achten.

5.2 Strukturelle Entwicklung

Die strukturelle Entwicklung der Deutschsprachigen Gemeinschaft bis in das Jahr
2030 ist maBBgeblich durch die demografische Entwicklung gepriagt. Mangels
anderer Informationsquellen wird sie hier hauptsdchlich von dieser und von
allgemeinen strukturellen Entwicklungstrends abgeleitet.

Wihrend es im Siiden der Deutschsprachgen Gemeinschaft einen leichten
Bevolkerungsriickgang gibt, wird es in den nordlichen Kommunen ein starkes
Bevdlkerungswachstum, mit teilweise zweistelligen Wachstumsraten, geben.
Daher wird in diesem Kapitel auch die strukturelle Entwicklung fiir diese beiden
Bereiche getrennt betrachtet und beschrieben.

Im Siiden ist mit leicht abnehmender Bevolkerungszahl mit einer Ausdiinnung der
Einwohner in den kleineren Dérfern zu rechnen. Vereinzelt wird es in den groBBeren
Ortschaften und Stadten aber auch noch Neuansiedlungen geben, die beispielsweise
in St. Vith auch zur Ausweisung neuer Wohngebiete fiihren kann.

Fiir den noérdlichen Bereich ist ausgehende von der weiteren Bevolkerungszunahme
auch mit einer weiteren Ausweisung von Baugebieten und einer Nachverdichtung
der Ortskerne in den eher lindlichen Kommunen Kelmis, Lontzen und Raeren zu
rechnen. In Eupen wird dariiber hinaus auch noch eine weitere Verdichtung des
Innenstadtgebiets mit einer weiteren Urbanisierung zu verzeichnen sein. Dies ist
der dort vorhandenen gut ausgebauten Infrastruktur geschuldet und dem
allgemeinen Trend eher in die Stidte zu ziehen. Im Allgemeinen profitieren die
ndrdlichen Kommunen neben einer guten Infrastruktur auch von der besseren
verkehrlichen Erreichbarkeit der benachbarten Ballungsrdume.

5.3 Entwicklung Mobilitatssektor

In diesem Kapitel soll ein Blick auf die zukiinftige Entwicklung im Verkehrssektor
gelegt werden. Dabei wird bewusst der Fokus auf eine moglichst breite, aber dafiir
in der Detailierung nicht so tiefe, Betrachtungsweise gelegt. Es sollen dabei
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moglichst alle  wichtigen  zukiinftigen = Entwicklungsperspektiven  im
Mobilitétssektor erldutert werden.

Es gibt zurzeit im verkehrsplanerischen Bereich einen groBen Handlungsdruck.
Zunehmende Fliachenknappheit bei weiter wachsenden Stiddten, wachsendes
Bediirfnisse nach Mobilitét, aber auch ein steigendes Umweltbewusstsein, gerade
im Hinblick auf die Luftverschmutzung und den Larmschutz sind die wesentlichen
Spannungsfelder in den sich der Mobilititssektor bewegt.

Daher befindet sich der gesamte Verkehrsbereich in einer massiven Umbruchphase,
die von den drei Trends Elektrifizierung des StraBenverkehrs, der steigenden
Verbreitung von Sharing-Konzepten und der zunehmenden Einfiihrung von
autonomen Fahrzeugen gekennzeichnet werden. Als weiterer Aspekt ist hierbei
aber auch die zunehmende Digitalisierung aller Lebensbereiche zu nennen. Diese
sich teilweise bedingende und iiberlagernde Trends werden nun nachfolgend
erliutert.

Mit zunehmender Abgasproblematik und schwindenden natiirlichen
Ressourcen ist der StraBenverkehr gezwungen auf andere Antriebsformen zum
herkdmmlichen Verbrennungsantrieb zu setzen. Neben der Herstellung von
Treibstoffen aus Pflanzen und dem Wasserstoffantrieb hat sich als gute
Losungsvariante der Elektroantrieb herauskristallisiert. Durch den Elektroantrieb
werden lokal keine Schadstoffe emittiert. Der globale Schadstoffausstof ist jedoch
abhéngig von der Art der Stromerzeugung. Aktuell behindern noch die stark
begrenzte Reichweite, die hoheren Fahrzeugkosten und die nicht flachendeckend
ausgebaute Ladeinfrastruktur die weitere Ausbreitung dieser Technologie.
Zukiinftig ist jedoch mit weiterer Erforschung und Verbreitung von
Elektrofahrzeugen und in diesem Zuge auch mit sinkenden Fahrzeugpreisen und
hoheren Reichweiten zu rechnen. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur kommt jedoch
nur zdgerlich voran und konzentriert sich vornehmlich auf die urbanen Gebiete.
Daher ist dort auch schneller mit einer Verbreitung als auf dem Land zu rechnen.
Langfristig wird sich diese Antriebsform aber auch dort durchsetzen.

Der zweite groBe Trend in der Mobilitdtsbranche ist das Autonome Fahren. Dabei
wird das Fahrzeug nicht mehr von einer Person gesteuert, sondern es kann mit Hilfe
von Sensoren und Uberwachungseinrichtungen iiberwachen und die Steuerung des
Fahrzeugs selbststindig, also autonom, iibernehmen. Es gibt verschiedene Stufen
des autonomen Fahrens, die sich durch den Grad der Uberwachung durch den
Fahrer unterscheiden. Angefangen von einfachen Assistenzsystemen, die
beispielsweise an Hand der Fahrbahnmarkierung die Spurfiihrung iiberwachen bis
zu vollautomatisch fahrenden Fahrzeugen, bei denen der Mensch eigentlich gar
nicht mehr eingreifen muss. Die technische Entwicklung hat in diesem Bereich in
den letzten Jahren massive Fortschritte gemacht und es sind schon einzelne
teilautonome und komplett autonome Fahrzeuge mit menschlicher Uberwachung
im Testbetrieb auf den Straen unterwegs. Jedoch gibt es auch noch
Fragestellungen die geklirt werden miissen, bevor sich autonome Fahrzeuge auf
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dem Markt durchsetzen konnen. Eine mogliche Fragestellung ist die ethische
Betrachtung falls ein autonomes Fahrzeug in eine Situation kommt, in der ein
Unfall unvermeidlich ist und es entweder einen Radfahrer oder einen Fullgénger
rammen miisste. Zudem miisste es Regelungen geben, wie die Fahrzeuge reagieren,
wenn auf Grund schlechter Stralenmarkierung oder duflerer Wettereinwirkungen
nicht mehr zu 100 % ein sicheres Fahren moglich ist. Sollten diese Fragestellungen
geklart werden, konnen autonome Fahrzeuge dazu beitragen den StraBenverkehr
deutlich sicherer zu machen, die Attraktivitat des Pkw-Fahrens zu erhohen und in
der Wirtschaft fiir eine kostengiinstigere Logistik zu sorgen.

Als dritten grofen Trend, der die Mobilitétsbrache in den néchsten Jahren betreffen
wird, ist die zunehmende weitere Verbreitung der sogenannten Sharing Economy
zu sehen, also der Einstellung, Sachen nicht immer besitzen zu miissen, sondern sie
sich mit anderen Menschen zu teilen. Diese Einstellung ist gerade bei jlingeren
Generationen anzutreffen und bezieht sich auch auf den Mobilitdtsbereich. Ein
eigenes Fahrzeug wird nicht mehr als Statussymbol gesehen, sondern als Mittel
zum Zweck der Fortbewegung. Demzufolge wird es auch viel kritischer gesehen
und bei Nichtbenutzung abgeschafft. Dadurch erlebt die Sharing Economy einen
Aufschwung. Im Mobilitdtsbereich lésst sich das Teilen von Fahrzeugen im Pkw-
Bereich im Car Sharing und Ridesharing beobachten. Jedoch finden auch
Bikesharing Anbieter immer groBBere Verbreitung. Die Sharing Economy ist auf
Grund der groBeren Nutzerdichte bisher fast nur im urbanen Raum vertreten.
Zukiinftig wire aber auch eine Ausdehnung auf kleinere lédndliche Zentren
vorstellbar. In der Zukunft ist mit einer weiter wachsenden Nutzung der Sharing
Economy zu rechnen.

In allen Lebensbereichen findet schon jetzt eine zunehmende Digitalisierung statt,
die sich zukiinftig noch verstiarken wird. Dabei ist auch der Mobilitdtssektor nicht
ausgeschlossen. Schon jetzt zdhlen die elektronische Ankunftsanzeige und die
Suche nach Fahrplédnen und der Ticketkauf iiber Apps vielerorts zum gewohnten
Bild. Dies wird sich zukiinftig noch verstidrken. Durch vernetzte Apps, die alle
Verkehrsmittel beinhalten, lassen sich taglich individuell die besten und schnellsten
Routen, auch intermodal, nutzen. Auch im Bereich des Stralenverkehrs lassen sich
durch eine Vernetzung und Kommunikation der Fahrzeuge untereinander
Optimierungen erreichen. Durch Car-to-Car- und Car-to-X-Kommunikation lassen
sich beispielsweise Ampelschaltungen bedarfsabhingig steuern, Parksuchverkehre
minimieren oder die Aufmerksamkeit auf Fahrzeuge von Feuerwehr und Polizei im
Einsatzfall zu verbessern.

Alle diese Bereiche werden die zukiinftige verkehrliche Entwicklung beeinflussen
und so auch Einfluss auf das Leben jedes einzelnen Menschen nehmen. Bei der
Erarbeitung der Losungsoptionen flieBen diese prognostizierten Entwicklungen
schon, soweit es moglich ist, mit ein. Dabei ist jedoch zu beachten, dass viele dieser
Entwicklungen zundchst von den groflen Ballungsrdumen ausgehen und
wahrscheinlich erst zeitversetzt im eher lindlich strukturierten Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft ankommen werden.
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5.4 Mobilitit 2030 in der Deutschsprachigen Gemeinschaft

In diesem Kapitel wird ein mogliches Bild fiir die Mobilitdt im Jahre 2030 auf dem
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft gezeichnet. Dabei werden zunéchst
die Ziele aus der FAST-Studie (vgl. 3.1. FAST Mobilititsvision 2030), die sich auf
die gesamte Wallonie beziehen auf Ostbelgien umgelegt und angepasst.
AnschlieBend wird dann auf die mogliche Entwicklung der einzelnen
Verkehrsmittel im Jahre 2030 eingegangen. Dabei wird gezeigt wie die Zukunft bei
Umsetzung der MaBBnahmenvorschldge aussehen konnte.

In der FAST-Studie wurden fiir das gesamte Gebiet der Wallonie fiir das Jahr 2030
ZielgroBen fiir den Modal-Split entwickelt. Diese lassen sich natiirlich nicht 1 zu 1
auf das Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft iibertragen, da zum einen die
Struktur mit einem dominierenden landlichen Raum anders ist als in der Wallonie
und zum anderen manche Verkehrsmittel nicht so gut ausgebaut oder gar nicht
vorhanden sind.

So ist zwar im Personenverkehr die Steigerung im FuB3gidnger und Radfahreranteil
von 1 % bzw. 3 % auf 5 % fiir beide Verkehrsmittel noch realistisch und umsetzbar,
so wird aber der starke Anstieg im Busverkehr von 4 % auf 11 % und im Zugverkehr
von 9 % auf 16 % nur mit einem massiven Ausbau des Angebots und der
Infrastruktur umsetzen lassen. Dieser Ausbau ist jedoch, gerade im Zugverkehr,
eher als unrealistisch einzuschitzen. Daher wird der hohe Anteil des Autos am
Modal-Split wahrscheinlich auch weiterhin noch Bestand haben. Durch die
Umstellung ~ der  Fahrzeugflotte  auf  effizientere = und  sauberere
Verbrennungsmotoren und alternative Antriebsquellen, wie Wasserstoff und
Elektromobilitdt, lieBe sich aber die Umweltverschmutzung durch den
Fahrzeugverkehr reduzieren.

Die in der FAST-Studie fiir den Giiterverkehr getroffenen Annahme, des steigenden
Anteils der transportierten Waren im Schiff- und Eisenbahnverkehr, ldsst sich auf
Grund fehlender Infrastruktur fiir diese beiden Verkehrsmittel in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft so nicht umsetzen. Daher ist auch weiterhin
ausschlieBlich mit einem Giiterverkehr auf der Strae zu rechnen. Fiir den Transport
auf der letzten Meile konnten zukiinftig auch Lastenfahrrader eingesetzt werden,
wobei sich deren Anteil in der eher lindlich strukturierten Deutschsprachigen
Gemeinschaf sicherlich stark in Grenzen halten wird.

Auch im Jahre 2030 wird somit der Individualverkehr das dominierende
Verkehrsmittel sein. Durch die verstirkte Forderung alternativer Antriebe, werden
sich aber die negativen Begleiterscheinungen des Fahrzeugverkehrs wie die
Umweltbelastung durch Schadstoffe und die Larmentwicklung deutlich verringern.
Das Verkehrsnetz wird weiterhin gut ausgebaut sein und durch den Bau einzelner
Ortsumgehungsstralen wird sich in den engen Ortskernen die Attraktivitit erhhen
und mehr Raum fiir andere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen.
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Der Offentliche Personennahverkehr wird auch weiterhin fiir eine gute
Erreichbarkeit in der Deutschsprachigen Gemeinschaft sorgen. Durch eine
Verdichtung der bestehenden Linien und die Ausweisung von neuen
bedarfsorientierten Linien stellt der OPNV eine attraktive Alternative zum
Autoverkehr dar. Speziell Schiiler, Touristen und Senioren nutzen diese Alternative
zur bequemen Fortbewegung.

Im Bereich der Eisenbahn wird durch ein besseres Angebot und eine bessere
Vertaktung der Ziige mit den Bussen ein besseres Angebot fiir die Fahrgiste
geschaffen. Durch eine neue geschaffene Verbindungskurve von Eupen in Richtung
Deutschland kann die Euregiobahn grenziiberschreitend die Region vernetzen.

Der Radverkehr ist neben dem touristischen Verkehr mittlerweile auch fiir den
Alltagsverkehr  attraktiv. Durch einen kontinuierlichen  Ausbau der
straBenbegleitenden Radwege hat sich ein dichtes Netz fiir den Alltagsverkehr
entwickelt. Dank der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrriddern und
Pedelecs ist auch die in der Region vorhandene Topografie kein Hindernis mehr.
Weiterhin wurde auch die Attraktivitdt fiir den touristischen Radverkehr erhoht.
Durch eine Verkniipfung der touristischen und fiir den Alltagsverkehr gebauten
Radwegen ist ein sehr dichtes Radwegenetz entstanden. Weiterhin konnen die
Touristen ihre geliechenen Fahrrader mittlerweile an jeder Leihstation auch wieder
zuriickgeben.

Die Elektromobilitit hat sich im Jahre 2030 in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft durchgesetzt. Es gibt ein flichendeckendes Netz an Ladestationen
und auch spezielle Parkplitze, die den Elektrofahrzeugen vorbehalten sind. Die
Kommunen sind Vorreiter in der Elektromobilitdit und haben einen fast rein
elektrischen Fuhrpark, ein griines Image und maBigeblich zur besseren Akzeptanz
des neuen Antriebs beigetragen.

Mittlerweile gehoren auch Car Sharing Fahrzeuge zum gewohnten Stralenbild in
der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Die Mitfahrbianke sind nun flichendeckend
in der gesamten Region vorhanden und werden gut genutzt von denjenigen, die kein
eigenes Fahrzeug haben. Durch fahrende Geschifte und Beratung der Amter vor
Ort sind aber auch viele Wege iiberfliissig geworden und werden eingespart.
Zukiinftige Entscheidungen im Verkehrsbereich werden zundchst im Arbeitskreis
Mobilitdt mit allen Akteuren abgestimmt und erst danach gemeinsam realisiert.
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6. Malnahmenvorschlage

In diesem Kapitel werden autbauend auf den zuvor gewonnenen Erkenntnissen der
Analyse des Untersuchungsgebiets und der darauffolgenden Ausarbeitung der
Mobilitédtsdefizite und unter Beriicksichtigung der Entwicklungsabsichten in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft bis in das Jahr 2030 26 Mallnahmenvorschlige
unterbreitet. Diese Vorschlige werden zundchst getrennt fiir die einzelnen
Verkehrsarten kurz erldutert und dann im weiteren Verlauf des Kapitels priorisiert.
Dies geschieht zunéchst unter dem Nutzenaspekt der Maflnahmen und spéter mit
einer pragmatischeren Herangehensweise der realistischen Umsetzbarkeit der
MaBnahmen. Zudem erfolgt auch noch eine kombinierte Priorisierung unter
Nutzen- und Umsetzbarkeitsaspekten In Bild 26 sind alle MaBBnahmenvorschldge
in der Ubersicht dargestellt.
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6.1 Straflle

In diesem Kapitel werden alle den Stralenbereich betreffenden
MaBnahmenvorschlige gesammelt. Diese sind durch das Kiirzel ST
gekennzeichnet.

ST 1 Ausbau der Infrastruktur fiir Fahrgemeinschaften

Die bisherige Infrastruktur flir Fahrgemeinschaften im Bereich der
Deutschsprachigen Gemeinschaft ist nicht optimal ausgebaut. Es gibt nur eine
geringe Anzahl an speziell fiir diesen Zweck errichteten Parkplétze und auch andere
Parkplitze, die fiir Fahrgemeinschaften geeignet sind, sind nicht flichendeckend
vorhanden. Gerade unter dem Aspekt, dass die FAST-Studie bis 2030 einen Anstieg
der Pkw-Besetzungszahl von 1,3 auf 1,8 anstrebt, sind Fahrgemeinschaften eine
sinnvolle MaBBnahme zur Erreichung dieses Ziels. Dafiir muss aber auch weiter in
die entsprechende Infrastruktur investiert werden. Neben diesen Investitionen in die
bauliche Infrastruktur sind aber auch Investitionen in die Infrastruktur zur
Vermittlung von Fahrgemeinschaften notwendig.

Die bisherige Losung iiber die Mobilititsplattform von Fahrmit (vgl. 2.7.1.4
Mitfahrzentrale) ist mit zu groBen biirokratischen Hiirden fiir die Nutzer aber auch
fiir die Betreiber verbunden und erreicht nicht alle gewiinschten Zielgruppen. Durch
die Biindelung in einer zentralen Mobilititsapp mit vielen weiteren
Verkehrsangeboten und -informationen lieBen sich deutlich mehr potentielle Nutzer
ansprechen. Dabei sollten die alten Strukturen der Mitfahrzentrale von Fahrmit aber
auch in das neue System implementiert werden. Zudem muss die Struktur der VOG
Fahrmit gestarkt werden, um weiterhin eine gute Beratung zu gewéhrleisten.

Bei der Anlage von neuen Mitfahrparkplédtzen sollte auf die gute verkehrliche
Erreichbarkeit der Anlagen und eine entsprechende zukunftsweisende
Dimensionierung geachtet werden. Ebenso sollte auch eine Elektroladeinfrastruktur
verfiigbar sein. Als weitere Aspekte sind noch eine entsprechende Beleuchtung und
Beschilderung und sofern es eine radverkehrliche Anbindung gibt auch fiir
Fahrriader entsprechende Abstellanlagen vorzusehen.
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Entsprechende mogliche Standorte fiir weitere Pendlerparkplédtze wéren folgende:

e FEupen, Herbesthaler StraBe (N 67), Hohe Autobahnanschlussstelle 38

,»EBupen®

e Raeren, Aachener Strale (N 68), Hohe Autobahnanschlussstelle 39
,Eynatten*

e Raeren, Hebschieder Heide (N 68), Hohe Autobahnanschlussstelle 40
,,Lichtenbusch*

e Amel, N 659, Hohe Autobahnanschlussstelle 13 ,,Amel*

e Amel, N 62, Hohe Autobahnanschlussstelle 13 ,,Recht*

e St. Vith, N 670, Hohe Autobahnanschlussstelle 14 ,,Vielsalm*

e St Vith, N 646, Hohe Autobahnanschlussstelle 16 ,,Steinebriick*
¢ Biillingen, Gewerbegebiet Doméne, Kreuzung N 632/N 658

Diese Standorte wéren dann im Zuge einer weiteren Bearbeitung vertieft zu
untersuchen. Zustdndig fiir die Umsetzung dieser Maflnahme wiren eine Vielzahl
von Akteuren. Neben der Wallonie und den einzelnen Gemeinden sollte auch
Fahrmit und die Deutschsprachige Gemeinschaft involviert werden.

ST 2 Umgestaltung der Ortseinfahrten

Ein Grofteil der Ortseinfahrten in den Dorfern und Stiddten der Deutschsprachigen
Gemeinschaft sind nur durch das Ortseingangsschild gekennzeichnet. Es gibt keine
oder nur eine unzureichende optische Trennung zwischen den inner- und
auBerdrtlichen Bereichen, was auch gerade durch die zersiedelte Bebauungsstruktur
verursacht wird, die dadurch gekennzeichnet ist, dass es eine Vielzahl von
Gebduden gibt, die zwar direkt an den Stralen anliegen, aber sich im auB3erortlichen
Bereich befinden. Infolge dieser mangelhaften Erkennbarkeit gibt es vielfach ein
iiberhohtes Geschwindigkeitsniveau in den Ortseinfahrten, dass sich je nach Gréf3e
der Ortschaft und der Kurvigkeit in der Ortsdurchfahrt durch die gesamte Ortslage
zieht.

Bild 27 zeigt an Hand der Ortseinfahrt von Schonberg (Gemeinde St. Vith) aus
Richtung St. Vith kommend ein typisches Beispiel fiir die einfache Gestaltung von
Ortseinfahrten, welche so in vielen Ortschaften der Deutschsprachigen
Gemeinschaft zu finden sind. Der stralenbegleitende Gehweg beginnt schon ein
Stiick vorher und zieht sich, ohne Querschnittsveranderungen bis in die Ortslage
hinein. Im StraBenraum ist der Ortseingang nur durch ein Ortseingangsschild
erkennbar. Der lange gerade Straenverlauf verleitet dazu die hohe
Geschwindigkeit aus dem auf3erortlichen Bereich weiter beizubehalten.
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Bild 27: Ortseinfahrt von Schonberg (Gemeinde St. Vith) von St. Vith
kommend [Google Maps]

Um diesen negativen Auswirkungen entgegen zu treten sollte bei Um-, Aus- und
NeubaumaBnahmen zukiinftig darauf geachtet werden an den Ortseinfahrten eine
optische Trennung =zu erzeugen und MalBnahmen gegen das hohe
Geschwindigkeitsniveau zu treffen.

Zur besseren optischen Visualisierung der Ortslage sollte eine ,, Torwirkung* an den
Ortseinfahrten entstehen, die durch eine Verdnderung im StraBenquerschnitt,
Aufpflasterungen oder Fahrbahnverengungen erzeugt werden kann. Zudem wire es
forderlich, den Ortsbereich bis zum Ende der Bebauung zu ziehen, um auch dort
eine erhohte Sicherheit flir die {ibrigen Verkehrsteilnehmer durch eine reduzierte
Geschwindigkeit des Individualverkehrs zu erreichen und gleichzeitig die
»lorwirkung® auch durch die anliegende Bebauung deutlich zu machen. Bei
auBBerhalb der Ortslage weitergefiihrten Geh- und Radwegen kann die
»lorwirkung® am Ortseingang auch durch eine Querungsmoglichkeit mit
Mittelinsel entstehen, die zudem fiir eine bessere Anbindung des auBerortlichen
Geh- und Radwegs sorgt.

Um das Geschwindigkeitsniveau im Ortbereich zu senken bietet sich neben den
oben genannten MaBBnahmen auch an, Geschwindigkeitstafeln aufzuhidngen. Diese
zeigen dem Individualverkehr die eigene Geschwindigkeit an und verdeutlichen
durch lachende oder weinende Gesichter eine angepasste oder {iberhohte
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Geschwindigkeit. Neben dieser sanften MalBlnahme bieten sich natiirlich auch
Geschwindigkeitskontrollen durch mobile oder stationdre Geschwindigkeits-
iiberwachungsanlagen und Sanktionen zu entsprechenden Verstof3e an.

Dieser Maflnahmenvorschlag wiirde in die Zustdndigkeit der Region Wallonie und
der einzelnen Gemeinden fallen.

ST 3 Beseitigung Funktionaler Defizite

Die StraBen in der Deutschsprachigen Gemeinschaft haben je nach Lage und
Nutzung vielfdltige Funktionen. Verallgemeinert kann man aber drei
Hauptfunktionen der Straen festhalten:

e Verbindungsfunktion
e ErschlieBungs- und Anbindungsfunktion
e Aufenthaltsfunktion

Die Verbindungsfunktion gewihrleistet dabei einen schnellen Transport von
Personen und Waren zwischen den einzelnen Zentren. Diese Funktion iibernehmen
vielfach Autobahnen wund NationalstraBen. Die ErschlieBungs- und
Anbindungsfunktion sorgt dafiir, dass die einzelnen Grundstiicke innerhalb
bebauter Gebiete erschlossen werden und jeder die Moglichkeit hat, die Straflen zu
benutzen. Diese Funktion wird von allen innerértlichen Straflen iibernommen. Als
dritte Funktion der StraBlen ergibt sich die Aufenthaltsfunktion. Diese ermoglicht
das soziale Leben auf der Strafle, wozu das Kinderspielen im StraBBenraum, das
Verweilen, Ausruhen und die Erholung im Stralenraum zdhlen. Die
Aufenthaltsfunktion kann auch von allen innerortlichen Stralen {ibernommen
werden.

Es zeigt sich bei der Betrachtung der einzelnen Funktionen, dass es teilweise
Uberschneidungen bei den einzelnen Funktionen einer StraBe gibt und manche
StraBen mehrere Funktionen {ibernehmen miissen. Dafiir ist jedoch eine
entsprechende Gestaltung notwendig, die nicht einseitig einzelnen Funktionen einer
Straf3e tiberreprésentiert.

Im Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft kommt es, gerade in den
Ortsdurchfahrten vermehrt zu Konfliktpotentialen zwischen den einzelnen
Funktionen. Vielfach ist die Verbindungsfunktion fiir den StraBenverkehr sehr
dominant und es fehlen Fliachen fiir die ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion.
Dies ist neben den innerdrtlichen HauptverkehrsstraBen auch auf
Verbindungsstralen zwischen kleineren Ortschaften innerorts festzustellen.
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Dieses entsprechende Konfliktpotential soll bei zukiinftigen
StraBenraumgestaltungen stirker als bisher beriicksichtigt werden und
entsprechende Flichen fiir die ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion frei
gehalten werden. Zur besseren Akzeptanz der Nutzer bietet es sich an, im Vorfeld
von Umplanungsmalinahmen die Wiinsche der Anwohner bei oOffentlichen
Biirgerwerkstétten zu erarbeiten und in den spiteren Planungsprozess mit
einzubinden. Die dafiir notwendigen Planungsschritte sollten friihzeitig beginnen
und wihrend des gesamten Planungsprozesses mit Biirgerbeteiligung ablaufen.

Zur Umsetzung dieser Mallnahme sollte die Wallonie mit den entsprechenden
Gemeinden und den Biirgern vor Ort zusammenarbeiten.

ST 4: Erhohung der Verkehrssicherheit

Allgemeines Ziel dieser Mallnahme ist vielféltige Anstrengungen zu unternehmen,
die dem Ziel dienen die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer auf dem
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft zu erhdhen. Die Region verfiigt
bereits jetzt schon iiber eine geringere Unfallzahl als andere Bereiche in Belgien
oder in Deutschland (vgl. 2.8 Unfallgeschehen). Nichtsdestotrotz lassen sich im
Stralenverkehr Bereiche erkennen, die ein erhohtes Unfallaufkommen aufweisen.
Vom Umfang her kann diese Maflnahme nicht fiir jeden dieser Bereich individuelle
Losungsvorschldge unterbreiten, sondern sie mochte vielmehr allgemeine
Losungsmoglichkeiten fiir Kreuzungspunkte und Stra3enabschnitte geben, die ein
erhohtes Unfallaufkommen aufweisen.

Von den sechs Unfallhdufungsbereichen im Gebiet der Deutschsprachigen
Gemeinschaft sind drei Knotenpunkte und drei auf der freien Strecke (vgl. 2.8
Unfallgeschehen/Anhang 4). Von den drei Knotenpunkten sind zwei Bereiche mit
insgesamt drei Knotenpunkten als unsignalisierte Knotenpunkte ausgefiihrt und
einer als Kreisverkehr. Dieser ist jedoch relativ uniibersichtlich und weist eine sehr
hohe Verkehrsbelastung auch im Schwerverkehr auf. In Verbindung mit teilweise
hohen Fahrzeuggeschwindigkeiten und teilweise relativ hohen Verkehrsstirken
ergeben sich so Knotenpunkte, die fiir Unfélle anfélliger sind.

Bei der Knotenpunktsgestaltung ist es wichtig, dass diese fiir den
Verkehrsteilnehmer begreifbar sind und einfach durchfahren werden kénnen. Dies
lasst sich durch eine {ibersichtliche Gestaltung und Blickbeziehungen der einzelnen
Verkehrsteilnehmer erreichen. Dabei ist es jedoch wichtig den Verkehrsteilnehmer
auf eine fiir die sichere Passage des Knotens notwendige Geschwindigkeit herunter
zu bremsen. Im Allgemeinen lassen sich diese Aspekte am besten in Form eines
Kreisverkehrs umsetzen. Alle Verkehrsteilnehmer miissen zur Durchfahrt
entsprechend abbremsen und durch das niedrige Geschwindigkeitsniveau lésst sich
die Verkehrsfiihrung entsprechend einfachbegreifen. Zudem eignen sie sich besser

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

als Kreuzungen im signalisierten oder unsignalisierten Zustand, da sie deutlich
weniger Konfliktpunkte haben. In Bild 28 ist dies vergleichend dargestellt.

Konfliktpunkte Kreuzung Konfliktpunkte Kreisverkehr
32 mogliche Konfliktpunkte 8 maogliche Konfliktpunkte
Bild 28: Vergleich der Konfliktpunkte zwischen einer Kreuzung und einem
Kreisverkehr [KSTA]

Nachteilig fiir Kreisverkehre ist, dass sie eine groBere Fliche als herkdmmliche
Kreuzungen einnehmen und gerade bei groBeren Verkehrsmengen an
Kapazititsgrenzen stolen. Daher sind bei solchen Rahmenbedingungen
signalisierte Knotenpunkte vorzuziehen.

Auf drei Streckenabschnitten im Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft
kommt es zu besonders vielen Unféllen (vgl. 2.8 Unfallgeschehen/Anhang 4). Diese
liegen allesamt innerortlich und weisen eine starke Verkehrsbelastung in
Verbindung mit mehreren, teilweise dicht aufeinander folgenden Knoten und
Einfahrten auf.

Zur Erh6hung der Verkehrssicherheit auf innerdrtlichen Streckenabschnitten mit
einer grofBen Verkehrsbelastung und geringem Knotenpunktabstand gibt es mehrere
Mafnahmen. Zum einen sollte darauf geachtet werden, dass die Strecke und vor
allem die Knotenpunkte leistungsfidhig dimensioniert sind. Das bedeutet, dass auch
zu den Hauptverkehrszeiten die Verkehrsmenge abgewickelt werden kann und die
Verkehrsteilnehmer nicht durch ibermiBige Wartezeiten zu gefahrlichen Aktionen
verleitet werden, wie dem iiberfahren oranger und roter Ampeln, dem schnellen
Beschleunigen nach Knotenpunkten oder dem Einfahren selbiger bei zu geringem
Fahrzeugabstand. Dies lédsst sich gerade bei einer Vielzahl von Knotenpunkten
durch eine Signalisierung dieser und der Implementierung einer ,,Griinen Welle* in
der Hauptverkehrsrichtung erreichen. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass
das Geschwindigkeitsniveau nicht zu hoch ist und eventuell vorhandene
Geschwindigkeitslimits auch eingehalten werden. Gerade bei niedrigeren
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Geschwindigkeiten lassen sich viele Unfélle vermeiden oder haben im Fall der Félle
eine geringere Schwere. AuBlerdem sollte darauf geachtet werden, dass es im
Bereich der Knotenpunkte ausreichend gute Sichtverhiltnisse aller
Verkehrsteilnehmer zueinander gibt. Dies bezieht natiirlich auf eventuell
vorhandene Radverkehrsanlagen mit ein und gilt auch fiir die Ein- und Ausfahrten
zu Privatgrundstiicken. Sollten entsprechende Sichtbeziehungen aus baulichen
Griinden nicht mehr vorhanden sein, konnen diese auch mit Verkehrsspiegeln
wieder hergestellt werden, sollten dann aber auch durch Warnschilder begleitet
werden.

Neben diesen, die allgemeine Verkehrssicherheit im Straenverkehr betreffenden
Aspekten, gibt es natiirlich auch noch eine Vielzahl an weiteren Moglichkeiten, die
zur Erhohung der Verkehrssicherheit umgesetzt werden konnen. Diese orientieren
sich jedoch stark an dem jeweiligen Transportmittel und sind eher weniger fiir den
allgemeinen Stralenverkehr geeignet. Daher wird in dieser Arbeit auf eine weitere
Ausfiihrung dieser Aspekte verzichtet.

Die Umsetzung dieser Maflnahme erfolgt in Zusammenarbeit der Wallonie und den
Gemeinden. Eventuell sollte auch die Polizei und eine gegebenenfalls vorhandene
Verkehrsunfallkommission beteiligt werden.

6.2 OPNV

Dieses Kapitel enthilt diejenigen MaBnahmenvorschlige, die den Offentlichen
Personennahverkehr betreffen (OPNV) und sind mit dem Kiirzel OV
gekennzeichnet.

OV 1 Biirgerbus

Mit der zurzeit vorhandenen ErschlieBung und Bedienung im OPNV wird kein
attraktives Angebot geschaffen, welches eine wirkliche Alternative zum Pkw
darstellt. Zudem sind fiir die Bevolkerungsgruppen der Schiiler, der sozial
Schwachen und der Senioren keine Mobilititsangebote vorhanden, die der
Daseinsvorsorge entsprechen.

Als eine Alternative zum bisherigen starren Linienangebot im OPNV wird hier die
Einrichtung von Biirgerbussen vorgeschlagen. Bei diesem Prinzip werden
Kleinbusse von ehrenamtlichen Fahrern gefahren und verkehren auf festgelegten
Linienwegen, die nicht oder nur unzureichend durch den herkémmlichen OPNV
erreicht werden. Getragen wird ein solcher Biirgerbus in Deutschland iiblicherweise
durch einen Verein, der aber in enger Kooperation mit den jeweiligen Gemeinden
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und dem Verkehrsunternehmen steht. Die Fahrer des Biirgerbusses miissen nur iiber
einen normalen Fiihrerschien verfiigen, da die Kleinbusse maximal 9 Fahrgiste
(einschlieBlich Fahrer) transportieren konnen. Ein Personenbeférderungsschein ist
nicht erforderlich.

Die finanziellen Auswirkungen eines Biirgerbusses halten sich meist in Grenzen
und beschrinken sich auf die Anschaffungs- und Wartungskosten des Fahrzeugs.
Dem gegeniiber stehen die iiblichen Fahrgasteinnahmen, die sich am Tarif des
ortlichen Verkehrsverbunds orientieren sollten.

In den Gemeinden der Deutschsprachigen Gemeinschaft wére zudem die Nutzung
der bereits bei einigen Gemeinden vorhandenen Kleinbusse moglich. Zudem
spricht das hohe ehrenamtliche Engagement in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft dafiir, dass man eine ausreichende Anzahl an Fahrer fiir solche
Projekte gewinnen konnte [vgl. DEBE-11].

Prinzipiell eignen sich Biirgerbusprojekte eher fiir kleinere ldandliche Gemeinden
oder kleine Stidte mit peripher liegenden Siedlungsstrukturen und wiirden daher
im gesamten siidlichen Raum der Deutschsprachigen Gemeinschaft Sinn machen.
Dabei wire vielleicht anzudenken auch interkommunale Biirgerbusse aufzustellen,
die im Siiden eine Ausrichtung auf St. Vith nehmen wiirden.

Zudem gibt es im Norden der Deutschsprachigen Gemeinschaft einige Gebiete, bei
denen durch einen Biirgerbus die Mobilitdt deutlich gesteigert werden konnte.
Diese Gebiete liegen in den Gemeinden Raeren, Lontzen und Kelmis.

Neben dem tédglichen Fahrtangebot wire auch ein spezielles auf Veranstaltungen
ausgelegtes Mobilitdtsangebot sinnvoll. Dies konnten regelméBigen Fahrten zu
Mirkten und Einkaufsmoglichkeiten, aber auch Freizeitfahrten zu attraktiven
Zielen in der ndheren Umgebung sein. Speziell fiir Jugendliche existiert in der
Gemeinde Lontzen bereits ein solcher Fahrdienst, der bei abendlichen
Veranstaltungen eine Riickfahrmoglichkeit anbietet [vgl. CYSL-18].

Zur Umsetzung dieses MaBnahmenvorschlags wéren neben der TEC, die
Gemeinden und der noch zu griindende Verein zum Betrieb der Biirgerbusse
einzubeziehen.

OV 2 Programm zur Verbesserung der Haltestellenausstattung

Zur Sicherung eines attraktiven Offentlichen Verkehrs zihlt neben einem dichten
Liniennetz mit einem guten Taktangebot auch eine entsprechend attraktive
Ausstattung der Haltestellen. Bei der Ausstattung der Haltestellen geht es neben
gewissen Komfortaspekten fiir den Nutzer wie Sitzbank, Miilleimer oder
Unterstand auch um die Moglichkeit der Nutzbarkeit flir bestimmte
Bevolkerungsgruppen. Nur mit barrierefreien Haltestellen lassen sich
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mobilititseingeschrinkte Personen fiir den OPNV gewinnen. Dies sollte, gerade im
Hinblick auf die weiter steigende Zahl an élteren Personen in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft, bei allen Haltestellen beriicksichtigt werden.

Wie unter 4.2 schon beschrieben, befinden sich aktuell viele Haltestellen des
Offentlichen Verkehrs in der Deutschsprachigen Gemeinschaft in einem schlechten
und unattraktiven Zustand. Eine Ausstattung mit der entsprechenden Infrastruktur
erfordert finanzielle Mittel groBBeren Umfangs. Daher soll zunéchst eine Analyse
der Haltestellenausstattung erfolgen und daraus abgeleitet dann ein mehrjdhriges
Programm zur Verbesserung deren Ausstattung.

Bei der zunidchst erfolgenden Analyse des aktuellen Stands soll die jetzige
Ausstattung der einzelnen Stationen untersucht werden. Zudem ist dort bereits eine
Abfrage der Nutzerzahlen und eine Untersuchung der potentiell erreichbaren
Einwohner von der jeweiligen Haltestelle sinnvoll. Darauf aufbauend sollten
verschiedene Kategorien von Haltestellen, infolge ihrer Lage, der Nutzung und der
verkehrlichen Bedeutung definiert werden. An Hand dieser Kategorien liele sich
dann eine Mindestausstattung fiir die einzelnen Haltestellenkategorien festlegen.
Abschlieend erfolgt dann eine Priorisierung der einzelnen Mallnahmen und ein
Zeitplan der Umsetzung, der die finanziellen Mdglichkeiten beriicksichtigt.

Als Grundlage fiir die Definition der Mindestausstattung der Haltestellen 14sst sich
die ,, Empfehlung fiir Anlagen des &ffentlichen Personenverkehrs, EAO“ [vgl.
EAOE-13] der deutschen Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) anwenden. Darin sind Grundausstattung und Zusatzausstattung fiir
Bushaltestellen im OPNV definiert:

Grundausstattung jeder Haltestelle:

e Haltestellenkennzeichnung

e Barrierefreiheit

e Integration in den vorhandenen Stra3enraum

e statische Fahrgastinformation bestehend aus Haltestellenkennzeichnung,
Aushangfahrplan, Liniennetzplan, Tarifiibersicht

e Fahrkartenautomat (falls kein Verkauf im Bus moglich ist)

e beleuchtete und von der Strale aus einsehbare Wetterschutzeinrichtung
(soziale Sicherheit und Interaktion Fahrgast - Fahrer)

e Sitzgelegenheiten
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Zusatzausstattung fiir Haltestelle mit hohem Fahrgastautkommen und wichtigen
Umsteigefunktion im Netz:

e dynamische Fahrgastinformation mit Informationen iiber die tatséchliche
Abfahrtzeit oder Betriebsstorungen, jeweils visuell als auch akustisch

(Barrierefreiheit)

e Haltestellenumgebungsplan mit Informationen tiber Ziele in der Umgebung
der Haltestelle

e Uhr

e Fahrkartenautomat (auch bei Verkauf im Bus)
e Toiletten
e diebstall- und vandalismussichere Fahrradabstellanlagen

Aus diesen Ausstattungsdefinitionen lassen sich fiir die Deutschsprachige
Gemeinschaft die oben genannten Kategorien erarbeiten. Dabei muss jedoch
beriicksichtigt werden, dass durch die teilweise sehr landliche Struktur eventuell
auch eine  Kategorie  gebildet werden muss, die nicht den
Grundausstattungskriterien der FGSV entspricht. Bei dieser Kategorie ist jedoch
trotzdem auf die Moglichkeit eines barrierefreien Einstiegs zu achten und die
Haltestellen mit entsprechenden taktilen Leitelementen auszustatten. Eine
entsprechende Definition der Kategorien und die Einstufung der Haltestellen sollte
in Zusammenarbeit der TEC mit den einzelnen Gemeinden der Deutschsprachigen
Gemeinschaft erfolgen.

Diese MaBnahme wiirde die TEC in Zusammenarbeit mit der Deutschsprachigen
Gemeinschaft und den einzelnen Gemeinden umsetzen.

OV 3 Flexibilisierung des Linienangebots

Das bisherige OPNV Angebot basiert auf einem starren Linienkonzept. Teilweise
gibt es neben Kursen, die die gesamte Strecke fahren auch verkiirzte Kurse, die
nicht alle Haltestellen anfahren oder auch unterschiedliche Routen nehmen.
Trotzdem ist dieses Verkehrsangebot relativ starr und unflexibel.

Gerade bei geringen Fahrgastnachfragen und groB3en abzudeckenden Gebieten
bieten flexible Bedienungsformen und bedarfsorientierte Verkehre die Moglichkeit
die vorhandenen finanziellen Ressourcen effektiver zu nutzen und ein besseres
Angebot fiir den Kunden zu schaffen. Zudem lassen sich selbst in
Nebenverkehrszeiten (NVZ) und Schwachverkehrszeiten (SVZ) Fahrten anbieten.

Nachfolgend werden kurz die verschiedene Moglichkeiten der Flexibilisierung des
OPNV aufgezeigt. In Bild 29 sind diese verschiedenen Formen auch nochmal
graphisch veranschaulicht.
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Linienbetrieb

Bedarfslinienbetrieb

Richtungsbandbetrieb

il

Linienabweichung

:

Linienaufweitung

;

Korridor

A

Sektor

Flachenbetrieb

¥

® Fest bediente Haltestellen
O Bedarfshaltestellen

Bild 29: Riumliche und zeitliche Flexibilisierung des OPNV [Mehlert]

Beim Bedarfslinienbetrieb (oder Anruf-Linien-Taxi, ALT) findet eine zeitliche
Flexibilisierung des Angebots statt. Der Bus verkehrt weiterhin auf seiner
vorgegebenen Routen, fahrt aber tatsdchlich nur, wenn es auch eine entsprechende
Nachfrage gibt. Der Nutzer muss seinen Bedarf im Vorfeld ankiindigen, damit die
Fahrt iiberhaupt stattfindet. Es werden auch nur die im Vorfeld gewiinschten
Haltestellen bedient. Meist erfolgt diese Ankiindigung des Fahrtwunschs
telefonisch oder bei neueren Angeboten iiber eine App und erfordert eine gewisse
Vorlaufzeit. Dieses System bietet sich bei linienhaften Siedlungsstrukturen an und
kann auch zusitzlich zum regelméBig verkehrenden Linienbetrieb ein erweitertes
Angebot fiir die NVZ und SVZ sein.

Im Richtungsbandbetrieb gibt es verschiedene Mdglichkeiten, die sowohl eine
zeitliche als auch eine rdumliche Flexibilisierung erreichen. So kann bei der
Linienabweichung (oder Anrufbus im Richtungsbandbetrieb, R-Bus), der vorher
festgelegte Linienverlauf durch Fahrtwunschanmeldung um Haltestellen ergénzt
werden, die ansonsten nicht bedient wiirden. Diese Bedienungsform eignet sich gut
um kleinere Dorfer oder Weiler die abseits des eigentlichen Linienverlaufs liegen
anzubinden, bei denen aber eine dauerhafte linienhafte ErschlieBung auf Grund der
geringen Nachfrage nicht wirtschaftlich wire. Nachteilig wirkt sich die nicht genau
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vorhersehbare Fahrtzeit der Linien aus. Bei Anbindungen an weitere Linien sind so
geniigend Pufferzeiten einzuplanen.

Bei der Linienaufweitung und dem Korridor gibt es, dhnlich wie bei der
Linienabweichung, fest angefahrene Haltestellen und Bedarfshaltestellen. Die
Anzahl dieser Bedarfshaltestellen ist jedoch gréfer und je nach angefragtem
Haltewunsch konnen eine, alle oder keine dieser Bedarfshaltestellen bedient
werden. Dieses System eignet sich gut, wenn zwischen Start- und Zielhaltestelle
mehrere, ungefihr gleichlange Routen existieren und es auf der gesamten Relation
eine gewisse Grundnachfrage zwischen Start- und Endhaltestelle gibt. Nachteilig
ist auch hier wieder die fehlende Fahrplaneinhaltung.

Bei der sektoralen ErschlieBung gibt es nur eine festbediente Haltestelle, die
dementsprechend Start- und Endhaltestelle ist. Von dieser aus werden diverse
Haltestellen in einem Sektor nach jeweiliger Fahrtwunschanmeldung angefahren.
Diese Bedienungsform eignet sich gut um grofere Gebiete an eine zentrale
Umsteigehaltestelle oder einen Bahnhof anzubinden. Als Nachteil ldsst sich auch
hier wieder die fehlende Fahrplangenauigkeit festhalten.

Im Flichenbetrieb wird nicht eine linienhafte ErschlieBung im Richtungsband
betrieben, sondern, wie der Name schon sagt, eine gro3e Flache erschlossen. Dabei
kann es auch mehrere fest bediente Haltestellen geben, beispielsweise in gro3eren
Dorfern  mit  gewisser Grundnachfrage und eine groe Anzahl an
Bedarfshaltestellen. Im Flachenbetrieb verkehrt der Bus auch nur bei
entsprechender Nachfrage, wie in den anderen Bedienungsformen auch.

Es ist zu iiberpriifen, ob von den oben genannten Bedienungsformen auch
Anwendungen auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft sinnvoll sind.
Gerade im siidlichen Teil gibt es groflere Gebiete mit nur sehr geringer
Siedlungsdichte und damit verbundener geringer Fahrgastnachfrage. Dort wéren
vorzugsweise Einsatzbereiche fiir flexible Bedingungsformen im OPNV.

Die  Umsetzung  dieses = MaBnahmenvorschlags  wiirden in  den
Zusténdigkeitsbereich der TEC in Verbindung mit den einzelnen Gemeinden fallen.

OV 4 Stirkung OPNV durch touristische Nutzung

Der offentliche Personennahverkehr auf dem Gebiet der Deutschsprachigen
Gemeinschaft ist durch eine starke Ausrichtung auf den Schiilerverkehr geprigt.
Infolge des schlechten Angebots auBlerhalb der fiir diese Zielgruppe relevanten
Hauptverkehrszeit gibt es nur eine geringe Nutzung des OPNV durch andere
Personengruppen. Die geringe Nutzung verhindert aber eine Ausweitung des
Angebots. Um diese Abwirtsspirale zu durchbrechen bendtigt es einer weiteren
Zielgruppe fiir den Personennahverkehr.
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Dafiir bieten sich die iiber 175.000 Touristen an, die jedes Jahr die
Deutschsprachige Gemeinschaft besuchen [vgl. SPDG-18]. Gerade im Urlaub ist
man eher gewillt langere Fahrtzeiten in Kauf zu nehmen, dafiir aber den Komfort
zu haben, dass man nicht selber in einer fiir einen selber noch unbekannten Region
fahren zu miissen.

Um die Touristen aber fiir den 6ffentlichen Verkehr zu begeistern, bedarf es eines
attraktiven Angebots. Dieses konnte in Form einer ,,Ostbelgien-Card* fiir das
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft eingefiihrt werden. Wéhrend des
Aufenthalts genieBen die Touristen damit eine vergiinstigte oder kostenlose
Benutzung des OPNV auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Dies
wiirde die Benutzung deutlich attraktiver machen und zudem den Individualverkehr
einschranken. AuBerdem wiirde sich eine hohere Auslastung der Buslinien ergeben.
Bei entsprechender Nachfrage wiren auch neue, speziell auf die Bediirfnisse der
Touristen abgestimmte Routenverldufe denkbar. Um dieses Angebot zu finanzieren
wiére eine Erhohung der Kurtaxe denkbar oder eine Abgabe von Seiten der
Beherbergungsbetriebe moglich. Neben dem besonderen Werbefaktor dieser
Aktion fiir weitere Touristen, konnte die Region ein Image als umweltsensible
Region aufbauen.

In einem weiteren Schritt wére es langfristig moglich in die Géstecard den
vergiinstigten Besuch fiir Attraktionen und Sehenswiirdigkeiten miteinzubauen.
Zur Kontrolle der Nutzung sollte mit der Einfilhrung der ,,Ostbelgien-Card* auch
eine Nutzungsevaluation eingefiihrt werden.

Die Stirkung des OPNV durch die touristische Nutzung lieBe sich in Kooperation
der TEC mit der Tourismusagentur und den Gemeinden durchsetzen.

6.3 Eisenbahn

In diesem Abschnitt sind die, die Eisenbahn betreffenden, Mafinahmenvorschlige
enthalten. Als Kiirzel der Vorschldge wird hier EI verwendet.

EI 1 Verbindungskurve Eupen - Deutschland

Zurzeit ist die Eisenbahnstrecke nach Eupen nur in Richtung Welkenrath/Liittich
befahrbar. Eine entsprechende Verbindung in Richtung Deutschland fehlt. Ziige die
von Eupen aus in Richtung Osten fahren wollen miissen im Bahnhof Welkenrath
wenden. Zurzeit gibt es daher keine grenziiberschreitende Eisenbahnverbindung
von Eupen nach Deutschland.
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Durch den Bau einer Verbindungskurve zwischen der Eisenbahnstrecke Eupen-
Welkenrath und Aachen - Welkenrath lie3e sich eine direkte Verbindung schaffen.
Diese mogliche Verbindung ist in Bild 30 dargestellt.
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Bild 30: Eisenbahnnetz in der Deutschsprachigen Gemeinschaft und im
angrenzenden Ausland mit eingezeichneter Verbindungskurve
(orange) von Eupen in Richtung Deutschland [Kartengrundlage:
Open Street Map]

Diese neue Streckenverbindung lieBBe eine attraktive
Eisenbahnnahverkehrsverbindung zwischen Aachen und Eupen {iber Hergenrath
zu. Zusammen in Verbindung mit der Maflnahme EI 2 Reaktivierung Strecke Eupen
- Stolberg lieBBe sich zudem fiir die Euregiobahn ein Ringschluss vollziehen und
eine attraktive Verbindung fiir die Grenzregion herstellen.

Dieser Mallnahmenvorschlag wiirde von den SNCB/NGBE, der Wallonie und der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gemeinsam umgesetzt.
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EI 2 Reaktivierung Strecke Eupen - Stolberg

Die bereits vorhandene, durchgiingig eingleisige Eisenbahnstrecke von Stolberg bis
Eupen wird zurzeit nicht fahrplanméfBig benutzt. Aktuell wird die Strecke von
Eupen bis Raeren zur Anbindung einer Eisenbahnwaggonwerkstatt in Raeren
genutzt und ist befahrbar. Durch eine Reaktivierung dieser Strecke liefe sich fiir
den Personennahverkehr eine attraktive grenziiberschreitende
Eisenbahnverbindung schaffen. Zudem liefle sich auch so eine Umgehungstrecke
fiir den stark belasteten Eisenbahnknoten Aachen erreichen. Aktuell findet eine
Reaktivierung der Strecke zwischen Stolberg-Altstadt und Breinig durch die EVS
statt und soll fahrplanméBig von der Euregiobahn befahren werden.

Die zu reaktivierende Eisenbahnstrecke Eupen - Stolberg ist in Bild 31 mit
moglichen Bahnhofen eingetragen.
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(grau) und moglichen Bahnhofen an der reaktivierten Strecke (griin)
[Kartengrundlage: Open Street Map]
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Durch die Reaktivierte Strecke lieBe sich das Eisenbahnnetz von Stolberg iiber die
neunen Bahnhofe Breinig (D) , Walheim (D), Schmithof (D) und Raeren bis nach
Eupen verlingern. In Verbindung mit der MaBlnahme EI 1 Verbindungskurve
Eupen - Deutschland wiirde sich die fiir die Euregiobahn sogar die Moglichkeit
eines zweiten Ringschlusses im Siiden ergeben.

Zur Umsetzung dieses Mallnahmenvorschlags miissten die belgische Eisenbahn
(SNCB), die Wallonie, die Deutschsprachige Gemeinschaft zusammen mit den
entsprechenden Akteuren auf der deutschen Seite zusammenarbeiten.

6.4 Radverkehr

Das nachfolgende Kapitel enthélt die Malnahmenvorschldge, die dem Radverkehr
zuzuordnen sind. Als Kiirzel der MaBBnahmen wird hier RA verwendet.

RA 1 Radverleihsystem Velocity

Bisher gibt es in der Deutschsprachigen Gemeinschaft kein auf den alltdglichen
Radverkehr ausgelegtes Verleihsystem. Zur Forderung der tdglichen Nutzung,
gerade auch fiir kurze Strecken ist ein Radverleihsystem sinnvoll. Auf Grund der
vorhandenen Topographie und zur Steigerung der Nutzerakzeptanz sollten
Fahrrdder mit Elektrounterstiizung eingesetzt werden. Im benachbarten
Deutschland ist ein solches System mit Velocity bereits vorhanden und wird stetig
ausgebaut. Mittlerweile gibt es sogar bereits eine erste Station im niederldndischen
Kerkrade.

Velocity ist ein stationsbasiertes Radverleihsystem, bei dem der Nutzer an
bestimmten Stationen Pedelecs ausleihen kann. Fiir die Nutzung wird ein
Tarifentgelt bezahlt und die Riickgabe erfolgt auch wieder an den Stationen. Die
Tarifstruktur bietet einen Basistarif mit Kosten von 1,50 € fiir 30 Minuten Fahrt,
ein Monatsabo fiir 12 € und ein Jahresabo fiir 78 €. Bei den beiden Abos sind die
ersten 30 Minuten grundsétzlich gebiihrenfrei. Der Tarif ist auf eine Nutzung im
Alltagsverkehr und die direkte Riickgabe nach der Fahrt ausgerichtet.
Informationen zur Rentabilitdt des Systems liegen derzeit noch nicht vor. Die Stadt
Aachen hat dem System eine Anschubfinanzierung von 300.000 € gewéhrt.

Das Projekt ist an der RWTH Aachen entstanden und verfiigt mittlerweile tiber 21
Station in Aachen (D). Ein weiterer Ausbau in dem Kommunen Alsdorf (D),
Baesweiler (D), Herzogenrath (D), Wiirselen (D), Stolberg (D) und Eschweiler (D)
ist im Rahmen des Projekts ,,#AachenMooVe!*“ geplant. Langfristig sollen 100
Stationen mit 1000 Pedelecs entstehen.
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Im Rahmen des Ausbaus des Stationsnetzes wére zunéchst eine Ausdehnung auf
den nordlichen Teil des Deutschsprachigen Gemeinschaft sinnvoll, da die
Entfernung zum bisherigen System in Aachen kleiner ist und es eine groBere
Bevolkerungsdichte dort gibt. Bei einer entsprechenden Etablierung des Systems
ist langfristig auch eine Ausdehnung auf den siidlichen Bereich der
Deutschsprachigen Gemeinschaft mdglich. Als sinnvolle Stationen fiir die
Kommunen im Norden der Deutschsprachigen Gemeinschaft wiirden sich folgende
Standorte anbieten:

e Eupen: Bushof, Aachener Stral3e

e Eupen: Bahnhof, Bahnhofsstral3e

e Eupen: Rathaus, Rathausplatz

e Eupen: Innenstadt, Klotzerbahn/Gospertstral3e

e Eupen: Unterstadt, Haasstra3e/Scheiblerplatz

e Eupen: Robert-Schuman-Institut, Vervierser Straf3e

e Eupen: Krankenhaus St. Nikolaus, Hufengasse

e FEupen: Autonome Hochschule der Deutschsprachigen Gemeinschaft,
Monschauer Strafle

e Eupen: Parlament der Deutschsprachigen Gemeinschaft, Kehrweg

e Eupen: Gewerbegebiet, Rue des Herbesthal, Hohe Industriestralie

e FEupen: Gewerbegebiet, Rue des Herbesthal, Hohe Hochstralle

e Eupen: Stockbergweg, Sportzentrum

e Eupen: Nispert, Ostpark

e Eupen: Kettenis, Aachener Strafle/Talstral3e

e Lontzen: East Belgium Park, Jean Jacques Dony Straf3e

e Lontzen: Herbesthal, Kirchstral3e

e Lontzen: Schlossstrale/Bergstral3e

e Kelmis: Bahnhof Hergenrath, Bahnhofsstraf3e

e Kelmis: Gemeindehaus, Kirchstralle

e Raeren: Gemeindeverwaltung, Hauptstral3e

e Raeren: Firma Hydro Extrusion, Waldstral3e

e Raeren: Firma NMC, Eupener Straf3e

Bei der Auswahl potentieller Standorte wurden Orte mit grofem
Verkehrsaufkommen sowie wichtige Arbeits- und Wohnstandorte beriicksichtigt.
Eine Vielzahl der potentiellen Standorte findet sich in Eupen wieder. Dort wiirde
die Realisierung jedes Standorts zu einem sehr dichten Netz an Stationen filihren.
Einzelne Stationen iiberschneiden sich dort von ihrem Einzugsbereich her. In den
Gemeinden Raeren, Lontzen und Kelmis wurde darauf geachtet mindestens zwei
potentielle Standorte zu benennen. Eine weitere Ausweisung von Standorten ist dort
auf Grund der geringeren Verdichtung und unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit
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weniger sinnvoll. Bei den Stationen an den Gewerbestandorten sollte eine
Kooperation mit den ortsansdssigen Unternechmen gesucht werden, um mogliche
Dienstfahrten in das System mit einzubinden. Dies sollte auch an den Standorten
der oOffentlichen Verwaltungen probiert werden. Dabei ist die besondere
Vorbildfunktion der 6ffentlichen Hand zu beriicksichtigen.

Bei der Anbindung der Velocity Stationen ist auf eine gute Vernetzung mit anderen
Transportmitteln zum intermodalen Transport wichtig. So sollte eine OPNV-
Haltestelle in der Nihe sein und Parkpldtze zur Verfligung stehen.

Diese MaBnahme liee sich durch eine Kooperation der Gemeinden mit der
Deutschsprachigen Gemeinschaft und Velocity umsetzen.

RA 2 Radmitnahme im OPNV

Zur besseren Verkniipfung des Radverkehrs mit dem Offentlichen
Personennahverkehr sollten die Mdglichkeiten verbessert werden Fahrrader in den
Bussen mitzunehmen.

Zurzeit gibt es bei der TEC nur die Moglichkeit Faltrdder in den Bussen zu
transportieren. Sie bietet dabei auch in dem Projekt ,,CycloTEC* die Mdglichkeit
eines Jahresabonnements an in Kombination mit der Anmietung eines solchen
Faltrades. Fiir die normale Mitnahme eines Faltrades entstehen keine Mehrkosten.
Eine Mitnahme von herkdmmlichen Fahrradern ist nicht gestattet [vgl. TECH-18].

Zur Mitnahme von Fahrrddern in Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs bieten sich
verschiedene Mdglichkeiten an, die sich in der Art des Transports, der Anzahl der
transportierten Fahrrader und in ihrem Aufwand der Installation unterscheiden.
Nachfolgend werden diese Mdglichkeiten kurz beschrieben:

Mitnahme auf Multifunktionsflache

Die meisten modernen Niederflurbusse verfiigen im Bereich der hinteren Tiire tiber
eine sogenannte Multifunktionsfliche. Diese kann von Rollstuhlfahrern oder
Kinderwagen benutzt werden. Sollte keine entsprechende Nutzung vorliegen, kann
meistens ein Klappsitz heruntergeklappt werden und die Flidche als normaler
Sitzplatz genutzt werden. Genauso gut lésst sich diese jedoch auch zur Mitnahme
von  Fahrrddern nutzen. Auf Grund von  meistens  fehlenden
Befestigungsmoglichkeiten sollte der Fahrradfahrer jedoch bei der Fahrt sein
Fahrrad festhalten. Je nach Grofe und Ausnutzung der Fliache konnen so 1-2
Fahrrader mitgenommen werden. Diese Transportmoglichkeit besteht jedoch nur,
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wenn kein Rollstuhl oder Kinderwagen bereits mitgenommen wird. Diesen sollte
unbedingt Vorrang eingerdumt werden.

Fahrradplattform auf Multifunktionsfléiche

Neben dem normalen Transport auf der Multifunktionsflache, bietet sich durch
spezielle Transportplattformen die Moglichkeit die Mitnahmekapazitit zu erhdhen.
Je nach GroBle der Plattform konnen so 6 Fahrrdder transportiert werden. Die
Fahrrdder werden dabei vertikal gekippt und in die Plattform eingehangen. Bei
Nichtbenutzung der Plattform ist die Nutzung fiir Rollstuhlfahrer oder
Kinderwagen weiterhin moglich. In Bild 32 ist eine solche Plattform dargestellt.

Bild 32: Fahrradmitnahme in spezieller Haltekonstruktion auf der
Multifunktionsfliche [NMBW]

Fahrradmitnahme auf Fahrradtriger

Zur Mitnahme von Fahrrddern eignen sich auch spezielle, am Bus auflen
angebrachte Fahrradtrdger. Wihrend im amerikanischen Raum vornehmlich
Fahrradtrager an der Fahrzeugfront genutzt werden, haben sich im europédischen
Raum, in Folge von strengeren Kfz-Vorschriften nur Triger am Fahrzeugheck
durchgesetzt. Bei kleineren Varianten konnen diese bis zu 4 Fahrrdder quer
transportieren. Groflere Varianten konnen auch 5 Féhrrader ldngs und nach oben
gekippt transportieren. Bei diesen Varianten wird zum Be- und Entladen eine
Plattform hydraulisch nach unter gekippt und erleichtert so die Aufnahme. Getiibten
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Fahrradfahrern ist so das eigenstdndige Verladen des Fahrrads ohne Mithilfe des
Busfahrers mdéglich. Dieser hat zudem die Moglichkeit {iber eine Kamera die
Beladung zu iiberwachen und durch einen Lautsprecher Instruktionen zu geben
[vgl. NMBW-18]. In Bild 33 ist ein solcher Fahrradtrager dargestellt.

Bild 33: Heckfahrradtrager im heruntergeklappten Zustand zur Aufnahme
von 5 Fahrradern [VSS]

Fahrradanhinger

Als weitere MaBBnahme zum Transport von Fahrrddern bietet sich die Nutzung eines
Fahrradanhingers an. Dieser wird hinter den Bus angehangen und bietet je nach
Ausfithrung Raum fiir bis zu 20 Fahrrader. Laut Herstellerangaben soll hierbei auch
ein selbststandiges Be- und Entladen durch die Fahrradfahrer moglich sein. In Bild
34 ist ein solcher Fahrradanhénger dargestellt.
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Bild 34: Fahrradanhinger an einem Linienbus. Hier mit Beladung durch den
Busfahrer [OVF]

Nach belgischem Recht ist es dem Busfahrer nicht erlaubt wihrend des Haltens an
der Haltestelle sein Fahrzeug zu verlassen. Daher kommen fiir die Nutzung in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft nur Systeme in Frage, die selbsterkldrend sind
und auch dem ungeiibten Nutzer die Moglichkeit geben sein Fahrrad selber zu
verlasten.

Diese Malinahme lie3e sich durch die TEC umsetzen.

RA 3 Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Die bisherige Radverkehrsinfrastruktur in der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist
zum grof3en Teil auf den touristischen Radverkehr ausgelegt. Daher existieren auch
eine Vielzahl von fiir den touristischen Verkehr sehr interessanten Routen, wie
beispielsweise die Vennbahnstrecke. Als Problem ergibt sich jedoch, dass diese
Routen nicht gut fiir den alltdglichen Radverkehr nutzbar sind. Zum einen verlaufen
sie nicht auf dem direkten Weg zwischen den Orten, sondern orientieren sich beim
RAVeL-Netz an den alten Eisenbahnstrecken und zum anderen sind manche Orte
nicht an dieses Netz angeschlossen oder es existieren Liicken im Anschluss.
Dadurch wird das Fahrrad im Alltagsverkehr unattraktiv und dementsprechend
selten genutzt.

Zur Verbesserung dieser Situation, auch unter dem Gesichtspunkt, dass der Modal
Split Anteil des Radverkehrs laut FAST-Studie von derzeit 1 % auf 5 % ansteigen
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soll, sind massive Verbesserungen in der Infrastruktur notig. Diese Infrastruktur
soll dafiir sorgen, dass zunichst die Stiadte und groeren Orte auf direktem Wege
miteinander verbunden werden und langfristig alle Ortschaften der
Deutschsprachigen Gemeinschaft gut und direkt mit dem Fahrrad zu erreichen sind.
Besonders wichtig ist dabei auch, dass die Industrie- und Gewerbegebiete auch an
dieses Netz angeschlossen werden und so auch fiir den Berufsverkehr eine gute
Alternative zum Autoverkehr geschaffen wird. Zudem sollte auch die
Erreichbarkeit der Schulstandorte und deren Einbindung in das Radwegenetz
berticksichtigt werden. So wiirde auch fiir die Schiiler eine Alternative zur
Bewiltigung des Schulwegs geschaffen.

Zur Anlage dieser neuen Radverkehrsinfrastruktur wiirde es sich anbieten
stralenbegleitende Radwege anzulegen. Innerorts konnen diese Anlagen auch als
Schutzstreifen ausgefiihrt werden. In Bild 35 ist ein innerdrtlicher Radweg als
kombinierter Geh- und Radweg aus Eupen dargestellt.

Bild 35: Innerortlicher Kombinierter Geh- und Radweg an der Herbesthaler
StraBBe (N 68) in Eupen [eigene Aufnahme]

Fiir den auBerortlichen Verkehr empfehlen sich standardméBig von der Fahrbahn
getrennte Radwege. Ein mogliches Beispiel dafiir zeigt das Bild 36. Diese Radwege
sollten, genau wie die Fahrbahn auch, natiirlich entsprechend gewartet werden. Fiir
Winterdienste und Méharbeiten empfiehlt sich hier mindestens eine Breite von 2,50
m, um diese Tatigkeiten auch mit normalen Fahrzeugen durchfiihren zu konnen. Je
nach Radverkehrsautkommen kann diese Breite aber unzureichend sein und sollte
erhoht werden.
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Bild 36: Stralenbegleitender Radweg an einer auBBerortlichen Straf3e
[Fahrradportal]

Bei Straflen mit sehr geringem Kfz-Verkehrsaufkommen oder unter besonderen
Randbedingungen kann auch auf die Anlage eines getrennten Radweges verzichtet
werden und alternativ ein Fahrradschutzstreifen farblich von der Fahrbahn
abgetrennt werden. In Deutschland wurde bei dem Forschungsprojekt
»Schutzstreifen AuBerorts des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Dezember 2017 herausgefunden, dass bis zu einer Kfz-Belastung
von 2.000 Fahrzeugen pro Tag und einer Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
Schutzstreifen auf auBBerdrtlichen Straflen sinnvoll sind [vgl. STAO-17].

Dieser Schutzstreifen darf von Fahrzeugen befahren werden, jedoch nur zum
Ausweichen vor dem Gegenverkehr. Durch die optische Einengung der Stra3e wird
auch ein geringeres Geschwindigkeitsniveau erreicht. Zudem sanken bei dem
Forschungsprojekt die Unfallzahlen auf den untersuchten Streckenabschnitten In
Bild 37 ist eine mogliche Variante dargestellt.

Die Mdglichkeit der auBerortlichen Schutzstreifen eignet sich fiir viele Straen im
Bereich der Deutschsprachigen Gemeinschaft mit geringer Verkehrsbelastung. Vor
Einfithrung solcher Mafinahmen ist die rechtliche Zuldssigkeit in Belgien zu priifen.
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Bild 37: AuBerortlicher Radschutzstreifen, der hier besonders farblich
markiert worden ist [Fahrradportal]

Dieser MaBBnahmenvorschlag lieBe sich durch die Zusammenarbeit der Wallonie
mit den einzelnen Gemeinden umsetzen.

RA 4 Ausbau Fahrradabstellinfrastruktur

Mit steigendem Radverkehrsanteil steigt natiirlich auch die Anzahl an notwendigen
Stellpldtzen fiir Fahrrdder. Zudem gibt es vermehrt Beschwerden von Touristen
iiber zu wenige Abstellanlagen fiir Fahrrdder an den RAVeL-Wegen [vgl. TMOB-
18]. Daher sollte auch dort die entsprechende Infrastruktur, unter Beriicksichtigung
der Qualitdt der Abstellanlagen, ausgebaut werden.

Wihrend es frither ausreichend war einfache Fahrradbiigel einzurichten, ist heute
eine hohere Qualitit der Abstellanlagen notwendig. Dies ist neben dem
gewachsenen Qualitdtsanspruch auch mit der Zunahme von hochwertigen
Fahrrdadern und Pedelecs verbunden.

Die eigentliche Abstellanlage sollte so konstruiert werden, dass Fahrrdder dort ohne
Schéiden abgestellt werden konnen. Dabei sollte darauf geachtet werden, dass ein
entsprechender Schutz aus Kunststoff oder Holz die Rahmen der Fahrridder vor
Verkratzung schiitzt. Dariiber hinaus sollte gerade bei Abstellanlagen an denen die
Fahrrider ldnger stehen die Mdglichkeiten geschaffen werden, einzelne Fahrrader
in Fahrradgaragen abzustellen.

Eine Uberdachung und eine gute Beleuchtung stellen mittlerweile die
Grundausstattung der Abstellanlagen dar. Zudem sollte bei neuen Anlagen darauf
geachtet werden, eine entsprechende Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes und Pedelecs
mit anzubieten.

Als mogliche Standorte fiir neue Radabstellanlagen eignen sich grof3e
Bushaltestellen mit entsprechendem Fahrgastpotential, Bahnhofe aber auch
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zentrale Pldtze in den Stadt- und Gemeindezentren. Zudem sollte natiirlich auch bei
grofleren Arbeitgebern und Schulen auf ein entsprechendes Angebot geachtet
werden. Die 6ffentliche Hand konnte dabei mit einem guten Beispiel vorangehen
und alle Dienstsitze mit entsprechenden Abstellanlagen fiir Fahrrdder und auch
mogliche Dienstfahrrader ausstatten.

In Bild 38 ist eine Fahrradabstellanlage am Parlament der Deutschsprachigen
Gemeinschaft in Eupen abgebildet. Diese Anlage ist in einem modernen Design
gehalten. Hier wiirde nur noch die Mdglichkeit fehlen E-Bikes aufzuladen.

Bild 38: Fahrradabstellanlage in modernem Design am Parlament der
Deutschsprachigen Gemeinschaft [eigene Aufnahme]

Das Bild 39 zeigt eine mogliche Abstellvariante im Umfeld der RAVeL-Wege. Hier
wiéren dann noch entsprechend Tische, Binke und Abstellbiigel zu installieren.
Diese Bauart befindet sich an den ehemaligen Bahnhdfen entlang der
Vennbahntrasse in Kalterherberg, Konzen, Lammersdorf und Roetgen.
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Bild 39: Fahrradunterstand und Rastplatz in einem an die ehemalige
Eisenbahnnutzung angelehnten Design. Diese Art von Unterstdnden
wurden an den ehemaligen deutschen Bahnhofen entlang der
Vennbahn aufgestellt [Aachener Zeitung]

Diese MaBnahme lieBBe sich durch die Gemeinden in Eigenregie durchfiihren.

RA 5 Koordinierung Radverleihbetreiber

Im Jahre 2013 wurden von der Tourismusagentur Ostbelgien eine groe Anzahl an
einheitlichen Fahrrddern angeschafft um diese an Touristen zu verleihen.
Zwischenzeitlich wurden diese an private Betreiber, Restaurants, Hotels oder auch
lokale Tourismusberatungen weitergegeben. Durch diese Auftrennung auf einzelne
Betreiber gibt es keine gemeinsame Kooperation mehr und die Touristen konnen
die Fahrrader nur an den Stationen zuriickgeben, wo sie auch entliechen worden sind
[vgl. TMOB-18].

Durch diese fehlende Vernetzung der einzelnen Anbieter besteht keine Moglichkeit
groflere Radtouren zu machen und die Fahrrdder an anderen Stationen als der
Ausleihstation wieder zuriickzugeben. Dadurch wird die eigentlich durch die
einheitlichen Fahrrider gegebene Flexibilitdt dem System wieder genommen.

Dieser MaBnahmenvorschlag zielt darauf ab, die einzelnen Radverleihbetreiber
durch eine Koordinierung miteinander zu vernetzen und Synergien zu erzeugen.
Als Hauptziel gilt dabei, die Mdglichkeit zu schaffen, die Leihfahrrader an anderen
Stationen zurilickzugeben, als an den an denen sie ausgelichen worden sind. Da es
dann bei attraktiven Routen wahrscheinlich dazu kommen wiirde, dass bestimmte
Stationen iiber eine nicht mehr ausreichende Anzahl an Fahrrddern verfiigen,

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

wiéhrend andere zu viele Fahrrader haben, wére es notwendig einen Austausch der
Fahrrdder zu organisieren. Dieser wiirde dann in die Zustdndigkeit der
Koordinierungsstelle fallen und lieBe sich eventuell in Zusammenarbeit mit
karitativen Einrichtungen wie der SOS-Hilfe VoG in Eupen realisieren.

Weitere Vorteile dieser Losung wére die Nutzung von Synergieeffekten bei der
Wartung und dem Einkauf von neuen Fahrrddern. Zudem wiére eine einheitliche
Preisgestaltung der Anbieter vorteilhaft, um auch fiir den Kunden ein einheitliches
Auftreten nach auBBen zu gewéhrleisten.

Dieser Mallnahmenvorschlag liee sich durch die Tourismusagentur bzw. die neu
zu griindende Koordinierungsstelle der Radverleihbetreiber in Verbindung mit den
Radverleihern umsetzen.

6.5 Elektromobilitit

In diesem Kapitel werden die einzelnen MaBBnahmenvorschldge zur Férderung der
Elektromobilitdt aufgefiihrt. Als Abkiirzung fiir die MaBBlnahmen wird hier EL
genutzt.

EL 1 Forderung Ausbau Ladeinfrastruktur

Die bisherige Verbreitung der Elektromobilitdit in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft ist sehr gering. Ein wichtiger Aspekt, der die weitere Verbreitung
behindert, ist die unzureichend ausgebaute Ladeinfrastruktur. Wenn die Nutzer
nicht wissen, wo sie nach einer Fahrt ihr Fahrzeug wieder aufladen kénnen, stellt
dies keine attraktive Alternative zu herkdmmlich betriebenen Fahrzeugen dar.

Nur durch einen flichendeckenden Ausbau der Ladeinfrastruktur erreicht die
Elektromobilitdt genug Attraktivitit, um sich weiter zu verbreiten und ihren Anteil
am Gesamtfahrzeugbestand zu erhohen. Dabei kann der Ausbau der
Ladeinfrastruktur auf verschiedene Weisen gefordert werden.

Durch die Einrichtung einer Beratungsstelle zur Elektromobilitit konnten sich
Privatleute und Firmen notwendige Informationen holen, um sich selber
Elektrofahrzeuge anzuschaffen. Durch eine offensive Marketingstrategie, durch
Informationsabende oder Stinde bei 6ffentlichen Veranstaltungen lieB3e sich zudem
die breite Offentlichkeit ansprechen und fiir die Elektromobilitit sensibilisieren.
Diese Beratungsstelle sollte zentral von allen Kommunen der Deutschsprachigen
Gemeinschaft getragen werden und konnte beispielsweise bei der Verwaltung der
Deutschsprachigen Gemeinschaft in Eupen angesiedelt sein.
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Als weiterer Baustein sollten die einzelnen Kommunen an ihren zentralen
Verwaltungssitzen Ladeinfrastruktur zur Verfligung stellen. Diese Malnahme wire
in Zusammenhang mit der MaBnahme ,,EL 3 Kommunale Nutzung von E-
Mobilitdt“ zu sehen und wiirde neben dem dann vorhandenen kommunalen
Elektrofuhrpark auch der Offentlichkeit zur Verfiigung stehen und sollte
dementsprechend so dimensioniert werden, dass dort nicht nur die kommunalen
Fahrzeuge aufgeladen werden konnen.

Zusitzlich zu den oben beschriebenen Maflnahmen ldsst sich der Ausbau der
Ladeinfrastruktur natiirlich effektiv mit einem finanziellen Forderprogramm
erreichen. Dabei sollte hierzu auf Forderprogramme der wallonischen Region
zuriickgegriffen werden. Daher ldsst sich diese Mafinahme in Kooperation mit der
Wallonie umsetzen.

EL 2 Bevorzugte Parkplitze

Zur Steigerung der Attraktivitdt der Elektromobilitdt bietet es sich an spezielle
Bevorzugungen im ruhenden Verkehr anzubieten. Neben den frei gehaltenen
Parkplédtzen an den Ladestationen kdnnten auch weitere Parkplitze frei gehalten
werden, die ausschlieBlich von Elektrofahrzeugen benutzt werden diirfen und dies
auch auferhalb des eigentlichen Ladevorgangs.

Dabei bietet es sich an auf nichtbewirtschafteten, also kostenlosen Parkplitzen die
Bevorzugung durch Parkplitze in besonders attraktiver Lage anzubieten. Diese
konnten, dhnlich wie beispielsweise Frauenparkplétze, ausgeschildert werden und
nur den Fahrern von Elektrofahrzeugen das Parken erlauben.

Auf bewirtschafteten Parkflichen wiirden sich vergiinstigte Tarife oder sogar
kostenloses Parken anbieten um die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiver zu
machen.

Die bevorzugten Parkplitze fiir Elektrofahrzeuge konnen die Gemeinden in
Eigenregie umsetzen.

EL 3 Kommunale Nutzung von E-Mobilitit

Aktuell gibt es nur eine geringe Anzahl von Elektrofahrzeugen in den kommunalen
Fuhrparks. In Zukunft soll sich dieser Anteil deutlich erhéhen. Langfristiges Ziel
sollte sein, dort wo es mdglich ist, eine vollstindige Ausstattung mit elektrisch
betriebenen Fahrzeugen zu erreichen.
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Dafiir soll bei Neuanschaffungen darauf geachtet werden, ob die entsprechenden
Fahrzeuge nicht auch als Elektrovariante beschafft werden konnen. Mittlerweile ist
die Anzahl von Elektrofahrzeugen stark gestiegen und es gibt sie fiir viele
Einsatzbereiche. So lassen sich neben der Dienstwagenflotte der Verwaltungen mit
Elektrofahrzeugen und E-Bikes, auch die Bauhdfe und Feuerwehren mit elektrisch
betriebenen Transportern ausstatten. In den Bereichen, wo es noch keine elektrisch
angetriebenen Varianten gibt, beispielsweise bei Loschfahrzeugen, soll auf eine
moglichst moderne Motorenausstattung herkdommlicher Antriebe der neusten
Schadstoffklasse geachtet werden.

Bei konsequenter Umsetzung dieser Empfehlung wiirden die kommunalen
Fuhrparks in einigen Jahren nur noch aus Elektrofahrzeugen bestehen und die
Kommunen und Verwaltungen wiirden eine Vorbildfunktion in der Nutzung der
Elektromobilitdt einnehmen. Dadurch wiirde auch das Image der Gemeinden
gestdrkt und private Nutzer zur Nachahmung animiert.

Die verstirkte Nutzung von Elektrofahrzeugen im kommunalen Bereich konnen die
Gemeinden ebenfalls in Eigenregie durchfiihren.

6.6 Sonstige Mobilititsmoglichkeiten

In diesem Kapitel werden alle MaBBnahmenvorschldge vorgestellt, die keinem der
vorherigen Einordnungen zweifelsfrei zugeordnet werden konnen. Diese sonstigen
Mobilitaitsmdglichkeiten werden unter dem Kiirzel SO gefiihrt.

SO 1 Mitfahrbanke

Das System der bereits vorhandenen oder geplanten Mitfahrbénken schafft in den
Gemeinden Raeren und Lontzen ein dichtes Netz am Mobilititspunkten. Gerade
jedoch in Bezug auf eine geschlossene Wegekette ist es unabdingbar, auch in den
Zentren, hier speziell in Eupen, entsprechende Binke fiir die Riickfahrt
aufzustellen. Diese sollten an den zentralen Verkehrsknoten wie Bus- oder Bahnhof
aufgestellt werden.

Zudem ist eine Ausweitung dieses Systems auf alle Gemeinden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft sinnvoll. Bei der Wahl der Standorte sollte dabei
auf dann bereits gewonnene Erfahrungen aus den beiden Gemeinden geachtet
werden und mit den Gemeinden vor Ort ein moglichst dichtes Netz an
Mitfahrbénken geschaffen werden.

Bei der flichigen Einfiihrung der Mitfahrbénke ist auch darauf zu achten, dass das
System entsprechend bekannt gemacht wird bei der Bevolkerung. Ein
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entsprechendes Marketing sollte sich dabei nicht nur an die Zielgruppe der Nutzer
wie Schiiler und Rentner richten, sondern auch an Mitfahranbieter, um so eine
hohere Zahl an Fahrtanbietern zu erreichen. Nur so ldsst sich aus dem System der
Mitfahrbénke auch ein entsprechend attraktives Mobilitdtsangebot entwickeln. Bei
der Ausdehnung auf die weiteren Gemeinden sollte das auffillige Design der
Mitfahrbianke iibernommen werden. So ldsst sich die gemeinsame Erkennbarkeit
des gesamten Systems in Ostbelgien steigern und entsprechend die
Marketingkonzepte darauf anpassen.

Dieser Maflnahmenvorschlag liee sich in Kooperation der Gemeinden mit Fahrmit
umsetzen.

SO 2 Car Sharing Norden

Zurzeit gibt es in der Deutschsprachigen Gemeinschaft mit Ausnahme des
Stadtautos MOVITH kein Angebot zum Car Sharing. Auf Grund der
unterschiedlichen Struktur des nérdlichen und des siidlichen Teils werden hier nun
zwei verschiedene Vorschldge zur Einfiihrung eines Car Sharing Systems gemacht.

Dieser Vorschlag bezieht sich auf den Norden der Deutschsprachigen Gemeinschaft
und schldgt die Einfithrung eines klassischen stationsgebundenen Car Sharing
System vor.

Beim stationsgebundenen Car Sharing kann sich der registrierte Nutzer an jeder
Station seines Anbieters ein Fahrzeug ausleihen, dieses solange nutzen wie er
mochte und anschlieend wieder an einer Station abgeben. Dieses System eignet
sich sehr gut fiir kleinere Stddte, da dort meistens kein groferer Car Sharing
Fahrzeugpool vorhanden ist.

Neben dem stationsgebundenen Car Sharing gibt es auch noch das ,,.free-floating*
Car Sharing, bei dem es keine Stationen gibt und die Fahrzeuge iiberall im
offentlichen Raum ausgeliehen und zuriick gegeben werden kdnnen. Dieses System
ist héufiger in sehr groBen Stidten anzutreffen, da dort entsprechendes
Nachfragepotential vorhanden ist auch gréfere Fahrzeugflotten im Car Sharing
betrieben werden.

Da sich fiir den Nordraum der Deutschsprachigen Gemeinschaft eher ein
stationsgebundenes System eignen wiirde, macht es Sinn auf einen in der Region
bereits vorhandenen Anbieter zu setzten, um ein moglichst groBBes Netz fiir das Car
Sharing zu schaffen. Sowohl im belgischen als auch im deutschen Teil der Region
ist der deutsche Anbieter Cambio bisher vertreten. Er betreibt im Umkreis Stationen
in Liittich (14 Stationen), Verviers (1), Aachen (54), Herzogenrath (3), Wiirselen
(1), Eschweiler (2) und Diiren (3) [vgl. CAMB-18].
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Daher wiirde es sich anbieten die Liicke zwischen diesen beiden Bereichen durch
Stationen im Norden der Deutschsprachigen Gemeinschaft zu schlieBBen.
Stationsbasiertes Car Sharing bietet sich gerade fiir starker verdichtete Rdume an.
Dadurch wire die Stadt Eupen pradestiniert als erste Kommune im Norden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft eine Car Sharing Station zu bekommen. Bei
entsprechender Nachfrage liele sich das Modell auch auf die Kommunen Raeren,
Lontzen und Kelmis ausweiten. Mogliche Standorte in Eupen wéren das
Ministerium oder das Parlament der Deutschsprachigen Gemeinschaft, der Bahnhof
oder der Bushof. Falls sich groBBere Firmen auf eine Nutzung von Car Sharing
anstatt der herkdmmlichen Dienstwagenflotte einlassen wiren natiirlich auch die
Firmen mdgliche Standorte fiir Car Sharing Stationen. Durch eine Blockung
innerhalb der Dienstzeiten wére auch eine firmenseitige Nutzung gewahrleistet.

Als Voraussetzung fiir die Ansiedlung einer Station nennt Cambio eine Nutzerzahl
von 25-30 Personen pro Car Sharing-Fahrzeug, sodass ca. 20.000 km/Jahr mit
diesem Fahrzeug zuriickgelegt werden miissten. Zur Identifizierung des Potentials
sollte eine Umfrage durchgefiihrt werden, bei der auch offentliche Einrichtung
miteingeschlossen werden kdnnen, bei denen eine Ankopplung des Car Sharings an
die Dienstwagenflotte sinnvoll erscheint. In solchen Fillen geht der Anbieter davon
aus, dass die Einrichtung sich um die Fahrzeugpflege kiimmert und auftretende
Kosten bei einer geringeren Nutzung des Fahrzeugs auffangt [vgl. CAMB-18-1].

Zur Umsetzung dieser Maflnahme sollten Fahrmit, Cambio und die Gemeinden
zusammenarbeiten.

SO 3 Car Sharing Siiden

Zurzeit gibt es in der Deutschsprachigen Gemeinschaft, mit Ausnahme des
Stadtautos MOVITH, kein Angebot zum Car Sharing. Auf Grund der
unterschiedlichen Struktur des nérdlichen und des siidlichen Teils werden hier nun
zwei verschiedene Vorschldge zur Einfiihrung eines Car Sharing Systems gemacht.

Dieser Vorschlag bezieht sich auf den Siiden der Deutschsprachigen Gemeinschaft
und schldgt die Ausweitung des bestehenden MOVITH Systems (vgl. 2.4.6
Elektromobilitdt) vor.

Diese Ausweitung des Angebots sollte durch eine Ausweitung des Angebots auf
ein zweites Fahrzeug an der Station St. Vith und auf weitere Standorte in den
stidlichen Kommunen der Deutschsprachigen Gemeinschaft erfolgen. Mdgliche
Standorte fiir weitere MOVITH-Fahrzeuge wiéren in St. Vith das Triangel-Zentrum
und in den Gemeinden Amel, Biillingen, Biitgenbach und Burg Reuland jeweils die
Gemeindeverwaltungen als Zentren der Ortschaften.
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Durch diese Standorte wire das MOVITH dann auch attraktiv fiir die Nutzung fiir
Dienstfahrten der kommunalen Verwaltungen. Durch eine entsprechende Blockung
wihrend der Dienstzeit lieBe sich eine Verfligbarkeit fiir Dienstfahrten garantieren.
Somit wiirde auch eine Grundnachfrage nach dem Fahrzeug geschaffen, die bei
weiterer privater Nachfrage schnell die Einfiihrung eines zweiten Fahrzeugs auch
an den Stationen auBlerhalb St. Viths gewihrleisten wiirde. Bei der Einfithrung des
Systems soll auf die bisher in St. Vith gemachten Erfahrungen zuriickgegriffen
werden.

In kleineren Ortschaften der Deutschsprachigen Gemeinschaft lieBe sich das
MOVITH als eine Art Dorfauto mit ehrenamtlichen Strukturen einfiihren. Dabei
stinde das Fahrzeug dann der Dorfgemeinschaft zur Verfiigung, die es
eigenverantwortlich verwaltet und tliber die Fahrtbeitrage fiir die Finanzierung des
Fahrzeugs sorgt. Dabei ist eine gewachsene Dorfstruktur wichtig um eine gewisse
Nachfrage des Fahrzeugs sicher zu stellen. Somit wiirde auch im ldndlichen Raum
eine attraktive Alternative fiir Wenigfahrer, Senioren und Familien als
Zweitfahrzeug entstehen.

Bei der Umsetzung des Car Sharings im Siiden sollten die Gemeinden zusammen
mit Fahrmit am MOVITH Konzept arbeiten.

SO 4 Mobilitaitsmanagement

Zurzeit gibt es auf dem Gebiet verschiedene Ansétze der Mobilitdtsberatung im
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Diese zielen jeweils auf andere
Zielgruppen ab und werden von verschiedenen Anbietern angeboten. So bietet die
VoG Fahrmit mit der Unterstiitzung des Spiels ,,Zora Zisch* (vgl. 2.7.1.2 Zora
Zisch) eine MaBnahme an, die speziell an die Schiiler gerichtet ist und spielerisch
deren Mobilititsverhalten verdndern soll. Einzelne Gemeinden bieten iiber ihre
Mobilitatsberater auch Beratungen fiir ihre Biirger an.

Ziel dieser MaBnahme soll es sein, die bestehenden Angebote in einer zentralen
Mobilitatsberatung zu biindeln und dariiber hinaus noch weiter zu intensivieren. Zu
den neuen Zielgruppen des Mobilititsmanagements sollen neben den Firmen auch
Neubiirger und Touristen gehdren. Zusétzlich sollte die bisherige Verkehrsberatung
in den Schulen intensiviert werden.

In einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement konnen die Firmen iiber vielfiltige
MaBnahmen der firmeninternen und -externen Mobilitdt informiert werden.
Mogliche Aspekte sind dabei die Erreichbarkeit der Arbeitsstétte fiir die Mitarbeiter
und Kunden, die Optimierung der Firmenwagenflotte oder die interne
Verbesserung der Infrastruktur fiir FuBginger. Diese und mogliche weitere
Bausteine des betrieblichen Mobilitditsmanagements sind im Bild 40 dargestellt.
Ziel dieser Beratung ist es, ein besseres Bewusstsein fiir die Fragen der Mobilitét
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in den Firmen zu erreichen und zu allgemeinvertraglichen Losungen sowohl fiir die
Firmen als auch fiir die Gesellschaft zu kommen. Dadurch soll die klimaschonende
Mobilitdt im Unternehmen gefordert werden.

Einfiihrung von E-Mobilitat und
der notwendigen Ladeinfrastruktur

Anreize zuin Fahrradfahren
wie Fahrradleasing, Umklei-
den und sichere Abstellplatze

Verbesserung
der Infrastruktur
fur FuBganger

Reduzierung des Phw-Verkehrs
durch Fahrgemeinschaften

Verkehrsverlagerung
auf Bus und Bahn

Kommunikative Begleitmag@nahmen:
Mobilititsberatungen fiir neue
Mitarbeiter, Mitarbeiterbefragungen,

Optimierung der Plow-Unternehmens-
flotte, beispielsweise durch Fuhrpark

Informationsbroschiiren management oder Carsharing
Organisation im Betrich
durch Mobilititsbeauftragte
Bild 40: Bausteine des betrieblichen Mobilitdtsmanagement [Finanzen]

Weiteres Einsatzfeld fiir die Mobilitdtsberatung sind die neu in das Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft zichenden Personen. Sie kennen die spezifischen
Gegebenheiten vor Ort nicht und sollten umfassend iiber alle verkehrlichen
Angebote informiert werden. Hierbei sollte auch das Ziel sein, die klimaschonende
Mobilitit zu stiarken und Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw aufzuzeigen.

Eine weitere Zielgruppe fiir spezielle Verkehrsberatungen sollten die Senioren sein.
Durch den demographischen Wandel wird diese Bevolkerungsgruppe zukiinftig
stark anwachsen. Durch korperliche Einschrinkungen wandelt sich das
Mobilitatsverhalten der Senioren stark. Eigene Fahrzeuge konnen nicht immer
weiter benutzt werden. Um trotzdem weiterhin ein aktives Leben zu fiihren sollte
diese Bevolkerungsgruppe speziell iiber fiir sie angepasste Mobilitdtsmoglichkeiten
informiert werden.

Vierte Zielgruppe fiir das Mobilitditsmanagement sollten die Touristen in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft sein. Durch ihren meist kurzen Aufenthalt in der
Region sind sie nicht mit den verkehrlichen Gegebenheiten vor Ort vertraut. Da
eine Beratung wahrscheinlich nur wenig angenommen werden wiirde, wiren hier
andere MaBnahmen erforderlich. So liee sich beispielsweise in Kombination mit
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einer erhohten Tourismusabgabe eine vergilinstigte oder kostenlose Nutzung des
OPNV erreichen. Somit wiirde ein attraktives Angebot auch fiir diese kurzzeitigen
Nutzer geschaffen.

Zudem bietet es sich auch an, die bisherigen verkehrlichen Erziehungsmalinahmen
in den Schulen auch mit einer Verkehrsberatung, speziell fiir den Weg von und zur
Schule zu verbinden. Dabei sind neben den Schiilern eigentlich die Eltern die
Hauptzielgruppe. Hier sollte der Fokus auf dem Aufzeigen von alternativen
Moglichkeiten neben dem Pkw zum Schiilertransport gelegt werden. Diese
Beratung muss sich jedoch an den ortlichen Gegebenheiten jeder Schule anpassen.

Das Mobilititsmanagement liee sich in Zusammenarbeit von Fahrmit mit der
Deutschsprachigen Gemeinschaft und den Gemeinden umsetzen.

SO 5 Griindung eines Arbeitskreises Mobilit:it

Aktuell gibt es auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft keine
Versammlung, die alles Akteure aus dem Verkehrsbereich an einen Tisch bringt
und fiir einen Informationsaustausch sorgt.

Unter der Leitung der Deutschsprachigen Gemeinschaft sollten dabei alle Akteure,
die im Mobilitdtsbereich auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft
involviert sind mit in diesen Arbeitskreis eingebunden werden. Folgende Akteure
sollten dabei vertreten sein:

e Deutschsprachige Gemeinschaft
¢ Gemeinden der Deutschsprachigen Gemeinschaft

e TEC
e SNCB
e Fahrmit

e Region Wallonie
e Wirtschafts- und Regionalforderung WFG
e Je nach Fragestellungen weiteren Akteuren im Bereich Mobilitdt

Bei den Sitzungen des Arbeitskreises ist darauf zu achten, dass alle Akteure
regelmédfBig an den Veranstaltungen teilnehmen und bei Verhinderung fiir
entsprechenden Ersatz sorgen. Zudem sollten die Sitzungen des Arbeitskreises iiber
entsprechende Tagesordnungen verfiigen und protokolliert werden. Nur so kdnnen
sich die Mitglieder der Arbeitskreise im Vorfeld entsprechend vorbereiten und im
Nachgang die Informationen entsprechend verarbeiten.
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Zur Umsetzung des Arbeitskreises und dessen erfolgreicher Arbeit sollten alle
Mobilitdtsakteure auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft
zusammenarbeiten.

SO 6 Dezentralisierung von Einkauf und Dienstleistung

In den letzten Jahren hat es zunehmend eine Zentralisierung von Dienstleistungen,
und Einkaufsmoglichkeiten gegeben. Aus den kleinen Einkaufsldden im Ort
wurden grofle Shopping-Center auf der griinen Wiese und aus dem Biirgerbiiro im
Ort wurde eine zentrale Gemeindeverwaltung. Diese Entwicklung, die mit
steigender Zentralisierung Synergieeffekte mit sich bringt, hat es auch im Gebiet
der Deutschsprachigen Gemeinschaft gegeben. Als Schattenseite haben sich jedoch
fiir die Nutzer bzw. Kunden immer ldngere Reisewege ergeben, die zuriickgelegt
werden miissen, um einen Einkauf zu tdtigen oder eine Dienstleistung
wahrzunehmen. Diese Verldngerung der Reisewege wird vor allem fiir die
Bevolkerungsgruppen zum Problem, die schon Mobilitdtseinschrankungen haben.
Hier werden vor allem die Bevolkerungsgruppen der Schiiler und der Senioren
genannt, aber natiirlich auch die sozial Schwachen, die sich keinen eigenen Pkw
leisten konnen.

Um diesem Problem entgegen zu treten, sollte versucht werden, wieder gewisse
dezentrale Strukturen aufzubauen, ohne aber jedoch in groferem Umfang die
positiven Effekte der Zentralisierung aufzugeben.

Bei offentlichen Verwaltungen konnte es eine LOsung sein, an bestimmten
Wochentagen auf die Nutzergruppen zugeschnittene Offnungszeiten mit gewissen
Grundberatungsleistungen vor Ort anzubieten. Als Ort dafiir wiirden sich
beispielsweise, die in vielen Orten noch vorhandenen Schulen, oder andere
gemeindeeigene Immobilien anbieten. Falls eine weitergehende Beratung nétig
wire, konnte dieses dann wieder in der zentralen Verwaltung stattfinden, aber ein
Grofiteil der Anfragen lieBe sich bereits vor Ort erledigen. Diese Beratung von
kommunalen Verwaltungen lieBe sich auch mit Beratungen von anderen
offentlichen Verwaltungen, beispielsweise des Arbeits- oder des Finanzamtes
verbinden.

Im Bereich des Einkaufes ist es natlirlich deutlich schwieriger, die privaten
Betreiber fiir eine Dezentralisierung zu begeistern. Nichtsdestotrotz lassen sich aber
mit beispielsweise fahrenden Einkaufswagen fiir Lebensmittel, ganz neue
Kundenkreise erschlieen. Diese konnten dann nach einem festen Fahrplan an
bestimmten Tagen im Dorf an einer festgelegten Verkaufshaltestelle halten. Fiir
groflere Ortschaften ohne Einkaufsmoglichkeiten des téglichen Bedarfs wire es
vielleicht auch sinnvoll, in Zusammenarbeit mit privaten Investoren oder mit der
Dorfgemeinschaft wieder Einkaufsmoglichkeiten zu schaffen. Als Vorbild kdnnte
dabei das genossenschaftliche Prinzip dienen, welches beispielsweise beim
Konsum in Simmerath-Eicherscheid angewendet wird (vgl. http://www.geschichte-
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eicherscheid.de/chronik/chronik-konsum-eicherscheid.html). Weitere
Moglichkeiten zur Dezentralisierung bieten sich auch im Bankgewerbe an, wo sich
durch mobile Filialen, die nur an bestimmten Tagen im Ort sind, eine bessere
Kundenbindung erzeugen lésst, als wenn gar keine Prdsenz mehr vor Ort gegeben
ist.

Die Umsetzung dieses MaBlnahmenvorschlags erfordert die Zusammenarbeit der
Deutschsprachigen Gemeinschaft mit den Gemeinden, weiteren Amtern und
privaten Firmen.

SO 7 Forderung sanfter Mobilitit durch Aktionstage

Zur speziellen Forderung der sanften Mobilitdt, also der umweltschonenden
Fortbewegung zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV, bietet es sich an
Aktionstage durchzufiihren, an denen diese Verkehrsmittel gegeniiber dem
Individualverkehr bevorzugt werden. Diese Bevorzugung ldsst sich durch eine
Reglementierung oder Sperrung fiir den Individualverkehr erreichen und den
anderen Verkehrsmitteln dann diesen Raum zu iiberlassen. Dadurch wére es
FuBgéngern und Radfahrern moglich die gesamte Strafe fiir sich zu nutzen.

Da diese Mallnahme bei der Bevolkerung wahrscheinlich nicht iiberall auf
Gegenliebe stoBt, sollten entsprechende Shuttlebusse zur Wahrung des
Mobilitatsbediirfnisses angeboten werden und die Aktionstage mit einer
entsprechenden Marketingkampagne begleitet werden. Entsprechend vermarktet
lassen sich diese Aktionstage auch zur Férderung des Tourismus nutzen und der
Deutschsprachigen Gemeinschaft ein entsprechend positives Image geben.

Ahnliche Aktionen gibt es in dieser oder in abgewandelter Form schon in St. Vith,
wo anlésslich des Grofen Sommermarkts die Innenstadt zur FuBBgdngerzone wird
oder in Eupen mit dem ,,autofreien Sonntag®. Solche Aktionstage sollten weiterhin
durchgefiihrt werden und durch entsprechendes Begleitprogramm auch zur
Forderung der sanften Mobilitdt genutzt werden.

Ein weiterer Einsatzort fiir einen Aktionstag zur Forderung der sanften Mobilitét
bietet sich im Ourthe-Tal bei Burg Reuland an. Hier konnte die gesamte Talachse
zwischen mehreren Ortschaften fiir den Individualverkehr gesperrt werden und sich
so fiir Radfahrer interessante Routenmdglichkeiten ergeben. Bei diesem Aktionstag
,Autofreies Ourthe-Tal* sollten dann auch Shuttlebusse zwischen den einzelnen
Ortschaften eingesetzt werden um weiterhin das Mobilitdtsbediirfnis der
Bevolkerung zu decken.

Um die Akzeptanz in der Bevdlkerung fiir solche Aktionstage zu erhdhen und
gleichzeitig die berufstitigen Menschen nicht zu sehr einzuschrénken, sollten die
Aktionstage nur an Sonn- oder Feiertagen stattfinden. Ahnliche Veranstaltungen
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finden im Rheintal (Tal Total), in der gesamten Schweiz (Slowup) oder in vielen
italienischen Stddten statt. In dem Bild 41 ist ein Bild eines solchen Aktionstages
zu sehen.

Bild 41: Beispielbild fiir einen Aktionstag zur Forderung der sanften
Mobilitdt [Mannheimer Morgen]

Die Forderung der sanften Mobilitdt lieBe sich durch eine Kooperation der
Deutschsprachigen Gemeinschaft mit den Gemeinden und der Tourismusagentur
umsetzen.

SO 8 Mobility Broker

Als Mobility-Broker oder iibersetzt als Mobilitdtsberater werden Angebote
verstanden, die die vielfaltigen Mobilitdtsmoglichkeiten einer Region miteinander
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bilindeln und internet- oder appbasiert miteinander vernetzen. So lassen sich nach
einer einmaligen Registrierung iiber den Mobility Broker Radverleih-, Car Sharing-
und OPNV-Angebote nutzen. Der genaue Ablauf der Nutzung des Mobility Brokers
ist in dem Bild 42 dargestellt.

1) 2 ) 3 ) a { 9
" ._ 2
~
einmal Route Mobilitat Kundenkarte eine Rechnung
anmelden planen buchen nutzen erhalten
Bild 42: Ablaufschritte zur Nutzung des Mobility Brokers [Mobility Broker]

Der grofle Vorteil gegentiber der Nutzung jedes Systems fiir sich alleine besteht
darin, dass es iiber den Mobility Broker nur einen Ansprechpartner fiir den Kunden
gibt und dieser fiir die vielfdltigen Mobilititsangebote nur eine monatliche
Rechnung erhélt. Zudem gibt es verschiede Sondertarife mit und ohne
Grundgebiihren.

In der Region Aachen wird das Projekt des Mobility Brokers von dem
Busunternehmen ASEAG, dem Verkehrsverbund AVV, dem Car Sharing Anbieter
Cambio und dem Radverleiher Velocity gemeinsam betrieben [vgl. MOBR-18].

Mit der Ausdehnung der Angebote der oben genannten Betreiber (MaBinahme RA
1 Radverleihsystem Velocity und Maflnahme SO 2 Car Sharing Norden) auf das
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft wire auch eine Ausdehnung des
Mobility Brokers sinnvoll. Um auch alle in Ostbelgien verfligbaren
Mobilitatsangebote zu implementieren wire jedoch auch eine Kooperation mit dem
Busbetreiber TEC und der belgischen Eisenbahn SNCB/NGBE notwendig. Dabei
sollte landerlibergreifend aber auf gleiche Standards gesetzt werden, um ein
einheitliches System fiir die Nutzer im deutsch-belgischen Grenzgebiet zu schaffen.

Zur Umsetzung dieses Mallnahmenvorschlags sollten Mobility Broker, die TEC,
die Eisenbahn, Cambio und Velocity zusammenarbeiten. Koordiniert werden
konnte diese Mallnahme eventuell von der Deutschsprachigen Gemeinschaft oder
der Wallonie.
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6.7. Priorisierung

Zur besseren Beurteilung der einzelnen Maflnahmen wird in diesem Kapitel eine
Priorisierung durchgefiihrt. Diese soll Auskunft dariiber geben wie grof3 der Nutzen
einer MaBnahme ist und wie realistisch ihre Umsetzung im Spannungsfeld
zwischen finanzieller und personeller Belastung der Akteure ist.

Zunichst findet eine Priorisierung getrennt nach dem Nutzen und nach dem
Aufwand der Umsetzbarkeit der Maflnahme statt. AnschlieBend erfolgt noch eine
Kombination der beiden Faktoren aus dem Nutzen und der Umsetzbarkeit, um eine
Gesamtpriorisierung vorzunehmen. Dabei sind die beiden Teilfaktoren
gleichgerichtet worden und werden miteinander addiert.

Zur Bewertung des Nutzens der einzelnen MaB3nahme wurden allgemeine Ziele flir
die MaBnahmen definiert und sind nachfolgend aufgelistet. Die Bewertung fand
dahingehend statt, dass die Erreichung dieser Ziele bewertet wurde.

Mobilitatsziele:

e Forderung der Fahrgemeinschaften

e Erhohung der Verkehrssicherheit im Stralenverkehr

e Verbesserung des OPNV-Angebots

e Verbesserung des Eisenbahnangebots

e Verbesserung der Intermodalitét

e Forderung des Alltagsradverkehrs

e Forderung der Elektromobilitit

e Verbesserung des Mobilitidtsangebots im ldndlichen Raum der
Deutschsprachigen Gemeinschaft

e Verringerung des Wegeaufkommens

e Verringerung der Umweltauswirkungen der Mobilitét
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Die MaBnahmenvorschldge werden hinsichtlich Thres Nutzens in die fiinf
nachfolgend erlduterten Kategorien eingeteilt:

1 sehr grof3
2 grof

3 mittel

4 gering

5 sehr gering

Die Mafinahme erzielt einen sehr grolen Nutzen zur
Erreichung mehrerer Mobilitatsziele.

Mit dieser MaBBnahme wird ein guter Nutzen erzielt und eines
oder mehrere Mobilitdtsziele erreicht.

Durch diese Malinahme wird ein mittlerer Nutzen zur
Umsetzung eines Mobilitétsziels erreicht.

Mit dieser Mallnahme direkt wird nur ein geringer Nutzen
erzielt. In Kombination mit anderen MaBBnahmen lésst sich
jedoch ein hoherer Nutzen erzielen und ein Mobilitétsziel
erreichen.

Die MaBBnahme erzielt nur einen sehr geringen Nutzen. Es ist
zu liberpriifen, ob eine Umsetzung sinnvoll ist.

Auch bei der Kategorisierung hinsichtlich des Aufwands der Umsetzbarkeit gibt es
fiinf Stufen, die nachfolgend erldutert werden:

1 sehr gering
2 gering

3 mittel

4 hoch

5 sehr hoch

Die Umsetzung dieser Maflnahme ist sehr einfach und nur
mit geringen finanziellen und personellen Mitteln mdéglich.
Sie konnte kurzfristig umgesetzt werden.

Diese MaBnahme ist nur mit geringem Aufwand hinsichtlich
der finanziellen und personellen Mittel verbunden und eine
kurz- bis mittelfristige Umsetzung ist wahrscheinlich.

Bei der Umsetzung dieser Maflnahme ist mit mittlerem
Personal- und Geldmitteleinsatz zu rechnen, die eine
mittelfristige Umsetzung wahrscheinlich machen.

Zur Umsetzung dieser MaBBnahme sind finanzielle oder
personelle Mittel in groBem Umfang nétig, die eine
Umsetzung eher mittel- bis langfristig ermoglichen.

Zur Umsetzung dieser MaBBnahme sind finanzielle und
personelle Mittel in groBem Umfang nétig, die eine schnelle
Umsetzung unwahrscheinlich machen.
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Ausbau der Infrastruktur fiir

Fahrgemeinschaften

Durch eine Verbesserung der Infrastruktur der
Fahrgemeinschaften wird ein groBer Nutzen erzielt,
da durch eine flichendecke Infrastruktur jedem
Einwohner der Deutschsprachigen Gemeinschaft
die Moglichkeit gegeben wird Fahrgemeinschaften
zu bilden und diese fiir seine tiglichen Fahrten zu
nutzen. Dieser MaBnahmenvorschlag  trigt
malBgeblich dazu bei, die Ziele der FAST-Studie zu
erreichen. Durch den Ausbau der Infrastruktur fiir
Fahrgemeinschaften entstehen jedoch umfangreiche
Kosten, die die Umsetzbarkeit erschweren. Durch
eine Aufteilung einzelner Malnahmen auf mehrere
Jahre und unterschiedliche Kommunen ist
langfristig eine Umsetzung jedoch wahrscheinlich.

Umgestaltung der Ortseinfahrten 3 3

Dieser Mallnahmenvorschlag hat einen mittleren
Nutzen, da durch ihn eine Trennwirkung zwischen
dem inner- und auBerdrtlichen Bereich geschaffen
wird und maBgeblich zur Verringerung des
Geschwindigkeitsniveaus beigetragen wird. Die
Umsetzung  ist  jedoch  nur  langfristig
wahrscheinlich, da sie nur bei groBeren
Instandsetzungs- oder NeubaumafBnahmen
vollumfanglich durchgefiihrt werden kann.

Beseitigung Funktionaler Defizite 2 4

Durch die Beseitigung Funktionaler Defizite
entsteht ein groer Nutzen, da die drei
Hauptfunktionen einer Straf3e, die Verbindungs-, die
ErschlieBungs- und die Aufenthaltsfunktion,
zukiinftig alle beriicksichtigt werden. Die
Umsetzung wird jedoch schwierig sein, da vielfach
das Platzangebot nicht ausreichend ist und dadurch
entsprechende Mafinahmen (z.B. Ortsumgehungen)
kostenintensiv werden.

3 (mittel)
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Erhohung der Verkehrssicherheit

Durch die Erhohung der Verkehrssicherheit ergibt
sich ein groBer Nutzen, der durch eine Reduktion
der Unfallzahlen und die Verringerung der Schwere
der Unfille erreicht wird. Die dem
gengeniiberstehenden Kosten liegen zwar hoch,
jedoch lassen sie sich durch eine schrittweise
Umsetzung der Umgestaltung der Knotenpunkt auf
einen ldngeren Zeitrahmen strecken, was
mittelfristig eine Umsetzung ermdglicht.

Biirgerbus 1 3

Dieser Mallnahmenvorschlag ist mit einem sehr
hohen Nutzen verbunden, da es eine erhebliche
Ausweitung des Mobilititsangebots, gerade im
landlichen  Bereich der  Deutschsprachigen
Gemeinschaft, mit sich bringt. Die Umsetzung ist
jedoch schwieriger, da neben den finanziellen
Mitteln fiir die Fahrzeuge, auch ehrenamtliches
Personal fiir die Mainahme gefunden werden muss.
Nichtsdestotrotz ist mittelfristig eine Umsetzung
dieser Mallnahme realistisch.

Programm zur Verbesserung der 4 4
Haltestellenausstattung

Diese Mallnahme an sich wird nur einen geringen
Nutzen haben, da alleine von einer besseren
Ausstattung der Haltestellen nur ein geringer
Fahrgastzuwachs zu erwarten ist. In Verbindung mit
anderen MaBnahmen im OV sorgt sie jedoch fiir
eine enorme Attraktivitétssteigerung. Der Aufwand
ist jedoch auch, im Anbetracht der sehr groflen
Anzahl an Haltestellen, auch bei einer mehrjahrigen
Umsetzungsstrategie noch hoch. Daher ist eine
Umsetzung eher langfristig realistisch.

3 (mittel)
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Flexibilisierung des Linienangebots

Durch den Einsatz eines flexiblen Linienangebots
wird der Nutzen des vorhanden OPNV stark erhoht,
da eine deutlich groBere Fliche mit den
vorhandenen Ressourcen bedient werden kann und
zudem ein attraktiveres Angebot fiir den Kunden
entsteht. Die Umsetzung dieses
MaBnahmenvorschlags wird durch die TEC
wahrscheinlich erst mittelfristig moglich sein, da die
Umstellung des Linienangebots mit einem gewissen
Aufwand verbunden ist.

Stirkung OPNV durch touristische Nutzung 2 3

Durch die Einbindung des touristischen Verkehrs in
den OPNV wird ein groBer Nutzen erzielt, da zum
einen eine neue Nutzergruppe angesprochen wird
und diese sich dann zudem umweltgerecht
fortbewegt. Zur Umsetzung dieser Ma3nahme sind
intensive Abstimmungen zwischen der TEC, den
Gemeinden, der Tourismusagentur und den
Betreibern von Beherbergungsbetrieben notwendig,
sodass eine nur mittelfristige Umsetzbarkeit
realistisch erscheint.

Verbindungskurve Eupen-Deutschland 3 5

Die  Verbindungskurve von Eupen nach
Deutschland bietet fiir sich alleine genommen einen
mittleren Nutzen, da damit wieder eine
grenziiberschreitende Bahnverbindung von Eupen
aus angeboten werden kann. Trotzdem bieten sich
durch die periphere Lage Eupens im Eisenbahnnetz
nur beschrankte Mdoglichkeiten zur Ausweitung des
Eisenbahnverkehrs

3 (mittel)
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Reaktivierung Strecke Eupen-Stolberg

Die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Eupen-
Stolberg ist mit einem groflen Nutzen verbunden, da
damit eine weitere durchgingige
Eisenbahnverbindung zwischen Deutschland und
Belgien geschaffen wiirde und zudem der Bahnhof
Eupen seine Eigenschaft als Endpunkt der im
Linienverkehr betriebenen Strecke verlieren wiirde.
Die Kosten dieser MaBBnahme sind jedoch sehr hoch
was nur eine langfristige Umsetzung dieser
MaBnahme realistisch erscheinen ldsst.

Radverleihsystem Velocity 2 2

Die Einfiihrung des Radverleihsystems Velocity im
nordlichen  Bereich der  Deutschsprachigen
Gemeinschaft ist mit einem grofen Nutzen
verbunden, da hierdurch erstmalig ein solches
System fiir den Alltagsverkehr zur Verfiigung steht
und durch die Nutzung des Velocitysystems auch
der grenziiberschreitende Verkehr durch ein
einheitliches System gefordert wird. Zudem ist die
Umsetzung dieser MaBnahme mit nur einem
geringen  Aufwand  verbunden, da  ein
entsprechendes Konzept schon fertig ist und nur
noch die Standorte definiert werden miissten.

Radmitnahme im OPNV 2 2

Die Fahrradmitnahme im OPNV fiihrt zu einer
verstirkten =~ Nutzung des  Fahrrads  durch
Einheimische wie auch durch Touristen. Das
Transportmittel Fahrrad wird dadurch sehr gestarkt
und die Intermodalitdt zwischen Fahrrad und Bus
wird gefordert. Zudem sind die zu erwartenden
Kosten relativ gering und so eine kurz- bis
mittelfristige  Umsetzung dieser Mallnahme
moglich.

3 (mittel)
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
wird ein sehr grofler Nutzen erzielt, da bei
Schaffung eines dichten Netzes eine wirkliche
Alternative zum motorisierten Individualverkehr
besteht, die fiir den alltidglichen Verkehr geeignet
ist. Die Umsetzbarkeit ist jedoch nur mittelfristig
moglich, da ein komplettes Netz nur Stiick fiir Stiick
entstehen kann und viele MaBBnahmen erst bei Aus-
oder UmbaumaBnahmen im  Stralenbereich
angegangen werden konnen. Bei entsprechender
Umsetzung kann jedoch schon mittelfristig ein
attraktives Netz fiir den Alltagsfahrradverkehr
entstehen.

Ausbau der Fahrradabstellinfrastruktur 1 3

Dieser Malnahmenvorschlag beinhaltet einen
groBen Nutzen fiir den Radverkehr. Nur mit
entsprechenden Abstellanlagen konnen auch die
anderen MafBnahmen im Radverkehr einen
entsprechenden Nutzen erzielen. Genau wie
MaBnahme RA 3 lieBe sich diese Mallnahme
mittelfristig umsetzen, wenn entsprechend mit den
Radwegen auch die Abstellinfrastrukur fiir
Fahrridder anwéchst.

Koordinierung Radverleihbetreiber 2 1

Die Koordinierung der Radverleihbetreiber bietet
einen hohen Nutzen, da dadurch fiir den
touristischen Radverkehr ein attraktives Verleihnetz
entsteht. Zudem ist diese MaBnahme kurzfristig und
einfach umzusetzen, da nur eine zentrale
Koordinierungsstelle entstehen muss.

3 (mittel)
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Forderung Ausbau Ladeinfrastruktur

Der MaBnahmenvorschlag der Forderung des
Ausbaus der Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitét
hat einen groBen Nutzen, da nur durch eine
entsprechende Infrastruktur die Elektromobilitét in
der Deutschsprachigen Gemeinschaft weiter
verbreitet werden kann. Durch den finanziellen
Aufwand und die Abstimmung vieler Beteiligter ist
jedoch mit einem mittleren Aufwand bei Umsetzung
der Mallnahme zu rechnen.

Bevorzugte Parkplitze 2 1

Die Einrichtung bevorzugter Parkplitze fiir
Elektrofahrzeuge erzielt einen guten Nutzen, da so
die Fahrer speziell bevorzugt werden und es so
attraktiver wird sich ein solches Fahrzeug zu kaufen.
Die Umsetzung ist relativ einfach und sollte
kurzfristig umsetzbar sein, da sie nur mit geringen
finanziellen Mitteln zu bewerkstelligen ist und es
nur einen Akteur bei dieser MaBBnahme gibt.

Kommunale Nutzung von E-Mobilitit 3 3

Durch diese Mallnahme wird nur ein mittlerer
Nutzen erzielt, da sie nicht direkt fir
Elektromobilitit bei den Biirgern sorgt, sondern nur
eine geringe Anzahl an kommunalen Fahrzeugen
angeschafft wird. Trotzdem sorgt sie doch dafiir, die
Kommunen als Vorbilder in der Elektromobilitét
wahrzunehmen und die Alltagstauglichkeit der
Elektrofahrzeuge fiir die breite Bevolkerung
erlebbar zu machen. Durch die deutlich hoheren
Kosten der Fahrzeuge im Vergleich zu
konventionell angetriebenen Fahrzeugen und nur
die Beriicksichtigung bei Neuanschaffungen wird
diese MaBBnahme mittelfristig umzusetzen sein.

3 (mittel)
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Mitfahrbanke

Durch ein flichendeckendes Netz der Mitfahrbénke
wird in der gesamten Deutschsprachigen
Gemeinschaft eine weitere Mdoglichkeit der
Mobilitdt geschaffen. Dabei muss man jedoch
beachten, dass dieses Netz nur funktioniert, wenn
genligend Menschen daran teilnehmen und die
soziale Sicherheit gewéhrleistet ist. Zudem eignet es
sich  auf Grund seiner nicht garantierten
Verfiigbarkeit nicht fiir alle Wege und erzielt so nur
einen mittleren Nutzen. Die Umsetzung dieses
Projektes ist jedoch kurzfristig mdoglich, da ein
entsprechendes Konzept bereits besteht und
kostengiinstig ausgeweitet werden kann.

Car Sharing Norden 3 2

Die Einfiihrung des Cambio Car Sharing im Norden
der Deutschsprachigen Gemeinschaft verspricht
einen mittleren Nutzen, da so fiir einzelne
Wegstrecken alternative Mobilititsformen zur
Verfiigung stehen. Durch den (zunichst) einzelnen
Standort kommt es jedoch nicht zu einem dichten
Netz. Auf Grund der gegebenen Voraussetzungen
und der Anforderungen Cambios an seine Standorte
scheint eine kurzfristige Umsetzung wahrscheinlich.
Car Sharing Siiden 3 3

Die Ausweitung des Car Sharing MOVITH auf
weitere Gemeinden im Stiden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft erzielt einen
mittleren Nutzen, da so eine Alternative zum
eigenen Pkw geschaffen wird. Um dies jedoch fiir
weite Bevdlkerungskreise attraktiv zu machen,
muss ein dichtes Netz entstechen und die
Verfiigbarkeit eines Fahrzeugs gewihrleistet
werden. Durch die Struktur MOVITHs mit einer
Trégerschaft einer Stiftung und begrenzten
finanziellen Mitteln wird ein weiterer Ausbau nur
mittelfristig moglich sein.

3 (mittel)
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Mobilititsmanagement

Durch ein Mobilitditsmanagement, dass alle
BeratungsmafBnahmen biindelt und zielgerichtet fiir
die jeweiligen Bevolkerungsgruppen anbietet, wird
ein sehr grofler Nutzen erzielt. Durch diese Beratung
konnen  die  einzelnen  Verkehrsangebote
zielgerichtet dort eingesetzt werden, wo sie am
sinnvollsten sind. Durch eine Koordinierung
verschiedener Stellen und einen gewissen
finanziellen Aufwand ist die Umsetzung des
Mobilititsmanagements schwieriger und wird wohl
erst mittelfristig moglich sein.

Griindung eines Arbeitskreises Mobilitit 1 1

Dieser Mallnahmenvorschlag ist mit einem sehr
groBen Nutzen verbunden, da durch einen
Austausch aller in der Mobilitét agierenden Akteure
viele Schnittstellen genutzt und Projekte gemeinsam
umgesetzt werden konnen. Zudem ist der Aufwand
sehr gering und auch eine kurzfristige Umsetzung
moglich.

Dezentralisierung von Einkauf und 2 2
Dienstleistung

Durch eine Dezentralisierung von Einkauf und
Dienstleistungen lassen sich viele Wege im Gebiet
der Deutschsprachigen Gemeinschaft einsparen und
somit einen grofen Nutzen erzielen. Durch eine
Einbindung privater Akteure, die auf diese
Verkaufsformen spezialisiert sind, ist auch eine gute
Umsetzbarkeit der Mallnahme gewéhrleistet. Bei
den Beratungen der verschiedenen Amter ist auf
eine Kooperation der verschiedenen Stellen zu
achten.

3 (mittel)
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Forderung sanfter Mobilitit durch Aktionstage

Durch die Einfithrung dieser Maflnahme wird ein
mittlerer Nutzen erzielt. Die Bevolkerung wird fiir
die Nutzung der sanften Mobilitdt sensibilisiert,
jedoch kann diese dauerhaft auch nur bei einem
entsprechenden Angebot genutzt werden. Die
Umsetzbarkeit ist jedoch sehr einfach, da sie nur mit
einem sehr geringen Aufwand im Vergleich zu den
anderen Mallnahmen verbunden ist und zudem den
Tourismus in der Region fordern kann.

Mobility Broker 2 3

Durch die Einfithrung eines Mobility Brokers wird
ein groBer Nutzen erzielt, da hierdurch alle
Mobilititsangebote miteinander verkniipft werden
und die Intermodalitdt gefordert wird. Auf Grund
der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit und der
Vielzahl von beteiligten Akteuren ist eine
Umsetzung jedoch trotz des geringeren Aufwands
schwieriger. Daher wird die Umsetzbarkeit eher
mittelfristig gesehen.

3 (mittel)
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6.7.1 Nutzenaspekt

Hinsichtlich des Nutzenaspekts sind in der nachfolgenden Tabelle die einzelnen
MaBnahmenvorschlidge priorisiert worden.

Biirgerbus
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Ausbau der Fahrradabstellinfrastruktur
Mobilititsmanagement

Griindung eines Arbeitskreises Mobilitét

Ausbau der Infrastruktur fiir Fahrgemeinschaften
Beseitigung Funktionaler Defizite

Erhohung der Verkehrssicherheit

Flexibilisierung des Linienangebots

Stiirkung OPNV durch touristische Nutzung
Reaktivierung Strecke Eupen-Stolberg
Radverleihsystem Velocity

Radmitnahme im OPNV

Koordinierung Radverleihbetreiber

Forderung Ausbau Ladeinfrastruktur

Bevorzugte Parkplétze

Dezentralisierung von Einkauf und Dienstleistung
Mobility Broker

Umgestaltung der Ortseinfahrten
Verbindungskurve Eupen-Deutschland
Kommunale Nutzung von E-Mobilitét
Mitfahrbinke

Car Sharing Norden

Car Sharing Siiden

Forderung sanfter Mobilitdt durch Aktionstage
Programm zur Verbesserung der Haltestellenausstattung

quuuuuu
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6.7.2 Umsetzbarkeit

Im Rahmen des Aufwands der Umsetzung sind die 26 Mallnahmenvorschlige in
der nachfolgenden Tabelle priorisiert worden.

Koordinierung Radverleihbetreiber
Bevorzugte Parkplitze
Griindung eines Arbeitskreises Mobilitat
Forderung sanfter Mobilitdt durch Aktionstage
Radverleihsystem Velocity

Radmitnahme im OPNV

Mitfahrbénke

Car Sharing Norden

Dezentralisierung von Einkauf und Dienstleistung
Ausbau der Infrastruktur fiir Fahrgemeinschaften
Umgestaltung der Ortseinfahrten

Erhohung der Verkehrssicherheit

Biirgerbus

Flexibilisierung des Linienangebots

Stirkung OPNV durch touristische Nutzung
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Ausbau der Fahrradabstellinfrastruktur

Forderung Ausbau Ladeinfrastruktur

Kommunale Nutzung von E-Mobilitét

Car Sharing Siiden

Mobilitdtsmanagement

Mobility Broker

Beseitigung Funktionaler Defizite

Programm zur Verbesserung der Haltestellenausstattung
Verbindungskurve Eupen-Deutschland
Reaktivierung Strecke Eupen-Stolberg
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6.7.3 Kombination

In diesem Kapitel wird eine kombinierte Priorisierung der Ma3nahmenvorschldge
unter Einbeziehung des Nutzens und der Umsetzbarkeit vollzogen. Die beiden
Teilfaktoren wurden dabei addiert und sind somit gleichgewichtet. Dies erfolgte
unter der Primisse, dass zwar eine MaBBnahme mit einem sehr hohen Nutzen und
einer geringen Umsetzungswahrscheinlichkeit besser bewertet werden soll, als eine
MaBnahme die zwar nur einen geringen Nutzen aufweist, aber dafiir schnell und
kostenglinstig umgesetzt werden kann. Nachfolgend ist die zugrundeliegende
Berechnung dargestellt:

Faktor Nutzen + Faktor Umsetzbarkeit = Faktor Kombination
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In der nachfolgenden Tabelle sind die MaBBnahmenvorschlége in ihrer kombinierten
Priorisierung dargestellt. Zu beachten dabei ist, dass es bei der Priorisierung nach
Nutzen und dem Aufwand der Umsetzbarkeit jeweils eine Kategorisierung in fiinf
Stufen gibt und durch die Addition in der kombinierten Betrachten die Bewertung
von 2 (sehr gut) bis 10 (sehr schlecht) erfolgt.

Griindung eines Arbeitskreises Mobilitit

Koordinierung Radverleihbetreiber

Bevorzugte Parkplétze

Biirgerbus

Radverleihsystem Velocity

Radmitnahme im OPNV

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Ausbau der Fahrradabstellinfrastruktur

Mobilitdtsmanagement

Dezentralisierung von Einkauf und Dienstleistung

Forderung sanfter Mobilitét durch Aktionstage

Ausbau der Infrastruktur fiir Fahrgemeinschaften

Erhohung der Verkehrssicherheit

Flexibilisierung des Linienangebots

Stirkung OPNV durch touristische Nutzung

Forderung Ausbau Ladeinfrastruktur

Mitfahrbianke

W W (W (W]

Car Sharing Norden

Mobility Broker

Umgestaltung der Ortseinfahrten

Beseitigung Funktionaler Defizite

Kommunale Nutzung von E-Mobilitét

Car Sharing Siiden

Reaktivierung Strecke Eupen-Stolberg

Programm zur Verbesserung der
Haltestellenausstattung

Verbindungskurve Eupen-Deutschland
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7. MalBlnahmenpline

In diesem Kapitel erfolgt, aufbauend auf den MaBnahmenvorschligen, die
detailliertere Ausarbeitung ausgewihlter Ma3nahmen.

MaBnahmenpldne werden, nach Riicksprache mit den Priifern, fiir die folgenden
Malnahmen ausgearbeitet:

e RA 1 Radverleihsystem Velocity
e RA2 Radmitnahme im OPNV
e SO4 Mobilititsmanagement

Der Umfang der MaBnahmenpline orientiert sich dabei an der Art der Maflnahme
und deren bisheriger Ausarbeitung. Darauf aufbauend wird dann eine
Einfliihrungsstrategie entwickelt, welche innerhalb der Deutschsprachigen
Gemeinschaft dazu dienen soll, diese Mal3inahme konkret umzusetzen. Daher sind
die MaBlnahmenpldne auch speziell an den Ortlichen Gegebenheiten und den
bisherigen Erkenntnissen dieser Arbeit orientiert und nicht allgemeingiiltig.
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7.1 MaBlnahmenplan RA 1 Radverleihsystem Velocity

Im Rahmen dieses MalBnahmenplans soll der unter ,,RA 1 Radverleihsystem
Velocity* beschriebene Maflnahmenvorschlag konkret in einem MaBBnahmenplan
ausgearbeitet werden. Zundchst wird eine allgemeingiiltige Einfiihrungsstrategie
fiir Radverleihsysteme gegeben. Daran anschlieBend erfolgt dann die konkrete
Einfiihrungsstrategie zur Einfilhrung von Velocity in den ndrdlichen Gemeinden
der Deutschsprachigen Gemeinschaft. Es werden die bereits im
MalBnahmenvorschlag erlduterten Standorte aufgezeigt und deren Auswahl in den
Kommunen erléutert, Moglichkeiten der Finanzierung dargelegt und Informationen
zum Betrieb von Velocity gegeben.

7.1.1 Allgemeine Einfiithrungsstrategie

In diesem Kapitel soll eine allgemeine Einfiihrungsstrategie zur Implementierung
eines Radverleihsystems gegeben werden. Diese Strategie ist {ibersichtlich in der
Bild 43 dargestellt.
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Einfliihrung Fahrradverleihsystem

Betriebsform

Stationsbasiertes System Free-floating System (stationslos)

elocty. DB Spny-Unternehmen Eigenstandiger Betrieh

Auswahl i:ah rrader

Bild 43: Allgemeine Einflihrungsstrategie zur Implementierung eines
Radverleihsystems [eigene Darstellung]

Zunichst einmal muss die Grundsatzfrage geklart werden, ob ein stationsbasiertes
oder ein stationsloses System (,,free-floating*) eingefiihrt werden soll. Bei ersterem
ist nur an den Stationen ein Ausleihen und die Riickgabe der Fahrrader moglich.
Bei ,,free-floating“-Systemen konnen die Fahrrdder in einem definierten Bereich,
beispielsweise innerhalb der Grenze einer Stadt, {iberall abgestellt und damit
zuriickgegeben werden. Zum Ausleihen eines Fahrrads muss man mit Hilfe der
GPS Koordinaten der Fahrridder zunéchst ein Fahrrad finden.

Stationsbasierte Systeme bieten sich eher fiir kleinere und mittlere
Radverleihsystem an, da hier auch bei einer geringen Anzahl an Fahrridern eine
hohere Verfiigbarkeit gewihrleistet wird. In sehr groBen Radverleihsystemen mit
groflen Nutzerzahlen kénnen dagegen stationslose Systeme besser funktionieren,
da hierdurch eine schnellere Erreichbarkeit der Fahrrdder, zumindest in stark
verdichteten Rdumen, gegeben ist.
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Ist diese Fragestellung geklirt sollte ein Betreiber fiir das Verleihsystem gefunden
werden. Dies konnen kommerzielle Anbieter, aber auch die 6ffentliche Hand sein.
Bei dieser besteht die Moglichkeit das Verleihsystem durch das OPNV-
Unternehmen oder durch einen eigenstindigen Betrieb durchfiihren zu lassen.

Bei kommerziellen Anbietern steht natiirlich die wirtschaftliche Komponente im
Vordergrund, was dazu fithren kann, dass nicht alle Wiinsche der Nutzer an ein
Radverleihsystem umgesetzt und so beispielsweise nur Stationen in der Innenstadt
realisiert und keine hochwertigen Pedelecs beschafft werden. Dem gegeniiber
stehen aber niedrigere oder nicht vorhandene Kosten fiir die 6ffentliche Hand. Bei
nichtkommerziellen Anbietern besteht fiir die 6ffentliche Hand eine deutlich
groflere Lenk- und Steuerungsmoglichkeit. So konnen Station dort aufgebaut
werden, wo sie von den Biirgern gewiinscht werden und eine Einbindung in die
OPNV-Systeme wird deutlich erleichtert. Dadurch kénnen jedoch auch Kosten
hohere entstehen (vgl. Abschnitt Finanzierung).

Bei stationsbasierten Systemen ist die Auswahl der Anzahl der Stationen, deren
Lage und deren Ausstattung elementar wichtig fiir den Erfolg des ganzen
Radverleihsystems. Zundchst ist die Anzahl der Stationen natiirlich abhidngig von
der GroBe des abzudeckenden Gebiets und dessen Struktur. Bei eher gering
besiedelten Gebieten und Kleinstddten dient die Anzahl der Stationen der
Abdeckung des Gebiets und der schnellen Erreichbarkeit der Stationen. Dabei sollte
ein maximaler Abstand von Wohn- und Arbeitsstandorten von 400 m eingehalten
werden. In dichter besiedelten Gebieten kann es alleine auf Grund der hdheren
Nachfrage schon sinnvoll sein, geringere Abstinde zu wéhlen und somit eine
hohere Attraktivitdt zu schaffen. Neben diese baulichen Gegebenheiten sollte aber
auch die Topgrafie der Stadt beriicksichtigt werden. Bei gréferen
Hoéhenunterschieden sollten Station sowohl in Héhenlage als auch im Tal errichtet
werden um ein ,leerlaufen® einzelner Stationen zu verhindern. Durch eine
geschickte Stationsverteilung ldsst sich der organisatorische Aufwand des
Austauschs von Fahrradern zwischen den einzelnen Stationen minimieren.

In der Mikrolage der Stationen, also des genauen Standortes im Stralenraum, sollte
darauf geachtet werden, dass die Stationen moglichst auf o6ffentlichem Grund
errichtet werden und gut von der Strafle aus einsehbar sind. Dadurch wird neben
der besseren Wahrnehmbarkeit des gesamten Systems auch die soziale Sicherheit
fiir die Benutzer erhoht. Durch die Lage auf 6ffentlichem Grund ist eine jederzeitige
Zuginglichkeit gewéhrleistet und es entstehen keine zusitzlichen Kosten fiir den
Grunderwerb. Sollte es in Ausnahmeféllen nicht moglich sein am gewiinschten
Standort auf dem oOffentlichen Grund eine Station zu errichten, kann auch auf
Privatgrund zuriickgegriffen werden. Dabei sollte jedoch die dauerhafte
Zuginglichkeit beachtet werden und moglichst langfristige Pachtvertrige mit dem
Eigentiimer geschlossen werden, um einen kurzfristigen Ausfall der Station
vorzubeugen.
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Die GroBe der bendtigten Fliache fiir ein Radverleihsystem ist neben der
Systemausrichtung auch von der Anzahl an unterzubringenden Fahrridern
abhéngig. Neben der eigentlichen Aufstellflache fiir diese sollte auch noch eine
ausreichend dimensionierte Bewegungsflache fiir die Nutzer vorhanden sein.
Mogliche Standorte fiir Radverleihsysteme sollten zumindest iiber eine Anbindung
an das OPNV-Netz verfiigen und sich an Orten mit einem erhdhten
Verkehrsaufkommen befinden. Das kdnnen neben Bus- und Bahnhéfen auch
wichtige  Offentliche Plitze, Verwaltungssitze, Schulen, Bibliotheken,
Krankenhduser oder Gewerbegebiete sein.

Die Ausstattung der Stationen mit Fahrrddern ist dann von mehreren Faktoren
abhingig. So ist zum einen die GroBe des Systems und der Stadt und zum anderen
die erwartete Nutzerzahl wichtig um die Anzahl der Fahrrader abzuschétzen. Zum
Teil ist dies aber auch erst durch Erfahrungen aus dem laufenden Betrieb moglich.
Viele Systeme sind modular aufgebaut und konnen, falls entsprechende
Raumreserven vorhanden sind, beliebig erweitert werden. Durch eine optimierte
Anordnung der Stationen und gegebenenfalls durch Austauschfahrten ist an jeder
Station eine Verfligbarkeit von Fahrrddern sicherzustellen.

Bei der Auswahl der Fahrrdder ist neben der Art auch die Form der Fahrrader
interessant. Viele Systeme bauen auf bereits existierende Radtypen auf, einige
nutzen aber auch individuelle Eigenentwicklungen. Zudem ist die Frage, ob
herkoémmliche Fahrrdader oder Pedelecs mit Elektrounterstiizung eingesetzt werden
sollten. Letztere eignen sich dann besonders gut, wenn es viele Berge im
Stadtgebiet gibt, verursachen jedoch bei der Beschaffung und im Unterhalt hohere
Kosten. Allgemein sollten jedoch alle Fahrrdader die im Verleih eingesetzt werden
robust und gegen Vandalismus geschiitzt sein. Zudem sollte eine einfache
Bedienbarkeit gewéhrleistet werden, kleineres Gepéack mitgefiihrt werden koénnen,
ein Schloss und eine Beleuchtung vorhanden sein. In Bild 44 ist ein speziell fiir die
Bediirfnisse von Fahrradverleihbetrieben entwickeltes Pedelec dargestellt. Sollte es
in einer Stadt ein entsprechendes Cooperate Design geben, bietet es sich an, die
Fahrrdder dementsprechend zu gestalten oder zumindest die Farbgebung daran
anzupassen.
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Bild 44: Eigenentwickeltes Pedelec fiir den Einsatz bei Velocity mit
robustem Rahmen, Kombinierten Schlie- und Ladesystem an der
Front und einer Batterie iiber dem Hinterrad [Velocity]

Zur Finanzierung von Radverleihsystemen sind meistens die reinen
Nutzereinnahmen nicht ausreichend. Es gibt aber eine Vielzahl von
Finanzierungsmoglichkeiten. Die Nutzungsentgelte sollten so gestaffelt werden,
dass ein Teil der Kosten getragen wird, es jedoch trotzdem attraktiv bleibt, dass
Fahrrad als alternative Mobilitdtsform zu nutzen. Zudem sollte es spezielle Tarife
fiir haufigere Nutzung geben. Zur Finanzierung des Modells eignen sich auch
Public-Private-Partnership-Modelle (PPP-Modelle). Dabei konnen beispielsweise
die Stationen von privaten Investoren errichtet und dann vom Betreiber gemietet
werden oder die Fahrradflotte wird von einem Unternehmen geleast.

Als weitere Finanzierungsmoglichkeiten bieten sich auch Férderprogramme vom
Staat oder der Region an, welche die Absicht haben umweltvertragliche Mobilitét
zu fordern. Dabei sind dann die Forderbedingungen und -zeitrdume zu beachten.
Neben diesen Einnahmemdoglichkeiten besteht natiirlich auch die Moglichkeit die
Kosten durch einen FEigenanteil der Kommunen zu decken, die mit einem
Fahrradverleihsystem ja auch zur Deckung der Mobilitdtsbediirfnisse ihrer Biirger
beitrigt und zudem noch die StraBen- und OPNV-Infrastruktur entlastet. Zusitzlich
sind gegebenenfalls auch Werbeinnahmen durch Werbung auf den Stationen und
den Fahrrddern zu erzielen. Dabei ist jedoch auf eine nicht zu umfangreiche
Werbung zu achten.

Im laufenden Betrieb des Radverleihs sind noch bestimmte Punkte zu beachten, die
hier nur kurz erldutert werden sollen. Zum einen sollte das ganze System
vandalismussicher gestaltet sein, um zu hohen Kosten durch Neuanschaffungen zu
vermeiden. Dies lésst sich durch eine robuste Bauweise der Fahrriader erreichen und
zudem mit einem GPS-Sender in den Fahrridern zum Auffinden nicht
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zuriickgebrachter Fahrridder. Zusitzlich sollten aber auch die Stationen des Systems
robust gebaut und zudem pflegeleicht sein, damit jederzeit ein attraktives
Aullenbild abgegeben ist. Eine Videoiiberwachung der Stationen kdénnte auch
zielfiihrend sein.

Fiir die Akzeptanz der Nutzer und zur Gewinnung grof3erer Nutzerschichten ist eine
gute Einbindung des Radverleihsystems in den OPNV wichtig. Dazu gehdrt zum
einen die Lage der Stationen in direkter Nachbarschaft zu OPNV-Haltestellen und
zum anderen auch die Einbindung in die Tarife des OPNV. So lisst sich auch ein
attraktives Angebot fiir den letzten Kilometer in der Wegekette bis zur Haustiir des
Nutzers schaffen.

Durch eine gute Betriebssteuerung wird jederzeit sichergestellt, dass an jeder
Station ausreichend Fahrrdder vorhanden sind. Dies kann trotz optimaler
Standortwahl teils nur mit dem Austausch von Fahrrddern zwischen den einzelnen
Stationen erreicht werden. Fiir diese Arbeiten bietet sich die Zusammenarbeit mit
karitativen Einrichtungen oder mit Arbeitsprogrammen der Arbeitsagenturen an.

Speziell wihrend der Einfilhrung, aber auch im laufenden Betrieb des
Fahrradverleihsystems ist ein entsprechendes Marketing wichtig. So lassen sich
zielgerichtet neue Kundengruppen anwerben und neue Nutzergruppen erschlie3en.
Zudem kann auch ein gutes Image fiir das Fahrradfahren aufgebaut werden, was
auch bei weiteren Maflnahmen zur Férderung des Radverkehrs sinnvoll ist. Bei
MarketingmaBnahmen ist natiirlich die Gesamteinbindung in das OPNV- bzw.
Betreibermarketing und eine gesunde Kosten-Nutzen-Relation zu beachten.

Um das gesamte System auch dauerhaft attraktiv zu gestalten ist eine entsprechende
Unterhaltung notwendig. Die Fahrrdder miissen regelmifBig gewartet werden und
bei Beschiddigung unmittelbar aus dem Verleih genommen werden. Dann sollten
sie schnellstmoglich repariert und dem System wieder zur Verfiigung gestellt
werden. Durch eine schnelle Reparatur ldsst sich die Zahl der Reservefahrrader
minimieren. Zudem sind die Stationen auch regelméfig zu warten und die
Ausleihinfrastruktur sollte immer auf einem aktuellen Stand gehalten werden und
neue Medien schnell integriert werden.

Um das System langfristig attraktiv zu halten, ist eine konsequente Hinterfragung
nach  Verbesserungsmoglichkeiten sinnvoll. Dies kann neben einer
Mitarbeiterbefragung sinnvoll mit einer Nutzerevaluation erfolgen. Diese sollte in
regelméBigen Abstinden, beispielswiese jdhrlich, geschehen und neben den
aktuellen Qualitdtsstandards auch Fragen zu mdglichem Verbesserungspotential
beinhalten. Oft kann so durch kleine Veridnderungen die Gesamtattraktivitit fiir die
Nutzer erhoht werden [vgl. ZMRA-13 und ITDP-18].
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7.1.2 Auswahl Velocity

Die Auswahl fiir Velocity als Betreiber des Radverleihsystems in den nordlichen
Gemeinden der Deutschsprachigen Gemeinschaft ist darin begriindet, dass mit
diesem Anbieter ein grenziiberschreitendes Netz in der belgisch-deutsch-
niederldndischen Euregio geschaffen werden kann. So lassen sich selbst ldngere
Wegestrecken mit dem Fahrrad zuriicklegen und es entsteht ein dichtes Netz von
Stationen. Die verwendeten Pedelecs des Systems bieten sich zudem fiir das
topgrafische, teils fahrradunfreundliche Gebiet Ostbelgiens an. Durch das bereits
vorhandene Konzept ist auBerdem eine schnelle Einfithrung mdoglich.

7.1.3 Standorte

Die Auswahl der Standorte in Markolage in den Kommunen im Norden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft beruht auf mehreren Faktoren. Zunichst wurde
an Hand der Einwohnerdichte- und -anzahl ermittelt, fiir wie viele Stationen es
einen Bedarf geben konnte. Dabei war aber nicht nur die reine Einwohnerzahl
malgebend, sondern auch deren Siedlungsstruktur und die Anordnung von
Gewerbestandorten mit einer groleren Anzahl von Arbeitspldtzen. Somit sollten
alle groeren Verkehrserzeuger mit einer Station versorgt werden, jedoch unter der
Pramisse, dass auch einen entsprechenden Abstand zwischen den Stationen
gegeben ist, um ein wirtschaftliches agieren fiir Velocity zu ermdglichen. Zudem
wurde Wert auf eine Anbindung der Stationen an das Netz des OPNV gelegt. Als
weiterer Aspekt wurden auch die topografischen Gegebenheiten in den Kommunen
berticksichtigt und es wurde versucht sowohl in Tal- als auch in Hohenlagen
Stationen anzuordnen, um eine gleichméBige Auslastung zu gewéhrleisten.

In der Mikrolage der Standorte muss natiirlich zunéchst die entsprechende Fliche
fiir die Standorte vorhanden sein. Mal3gabe war dabei, neben der Grundfldche von
8,40 m x 2,00 m auch eine ausreichende Bewegungsfliche von 2,00 m Breite zu
briicksichtigen. Somit entsteht ein Gesamtplatzbedarf von 8,40 m x 4,00 m, was
einer Fliche von knapp 34 m? entspricht. Aus Akzeptanzgriinden sollten, wenn
moglich keine Fahrrad- oder Pkw-Stellplédtze fiir eine Velocity-Station weichen
miissen. Zudem ist auch zu gewdhrleisten, dass es noch genug Raum fiir die
Fullgénger im Stationsbereich gibt. Die genannten Malle beziehen sich auf
Velocity-Stationen mit 12 Stellpldtzen. Kleinere Stationen mit 6 Stellpldtzen
benotigten dementsprechend weniger Platz.

Im nachfolgenden Kapitel sind die Standorte fiir die einzelnen Kommune
dargestellt.
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7.1.3.1 Standorte Eupen

In Eupen sind die 14 folgende Standorte fiir Velocity-Verleihstationen vorgesehen:

e Eupen: Bushof, Aachener Straf3e
Im Bereich der Bushaltestellen (In Planung fiir neuen Bushof
miteinzubeziehen)
e Eupen: Bahnhof, Bahnhofsstral3e
Im Bereich des Biirgersteigs vor dem Bahnhof
e FEupen: Rathaus, Rathausplatz
Auf dem kleinen Platz vor dem Rathaus
e Eupen: Innenstadt, Klotzerbahn/Gospertstral3e
Vor dem Ministerium der Deutschsprachigen Gemeinschaft
e Eupen: Unterstadt, Haasstralle/Scheiblerplatz
Im Bereich des Parks neben dem Kreisverkehr
e Eupen: Robert-Schuman-Institut, Vervierser Stral3e
Im Eingangsbereich zum Robert-Schuman-Institut
e Eupen: Krankenhaus St. Nikolaus, Hufengasse
Im Eingangsbereich des Krankenhauses
e FEupen: Autonome Hochschule der Deutschsprachigen Gemeinschaft,
Monschauer Strafle
Im Eingangsbereich der Hochschule
e Eupen: Parlament der Deutschsprachigen Gemeinschaft, Kehrweg
Im Eingangsbereich des Parlaments
e FEupen: Gewerbegebiet, Rue des Herbesthal, Hohe Industriestral3e
Im Seitenbereich des Kreisverkehrs
e Eupen: Gewerbegebiet, Rue des Herbesthal, Hohe Hochstral3e
Im Seitenbereich des Kreisverkehrs
e Eupen: Stockbergweg, Sportzentrum
Im Bereich des Parkplatzes des Sportzentrums
e Eupen: Nispert, Ostpark
Auf dem kleinen Platz an der Bushaltestelle
e Eupen: Kettenis, Aachener Strafle/Talstral3e
Auf dem Vorplatz der Kirche

Diese Standorte sind in Bild 45 dargestellt. Durch die Stationen wird im Stadtgebiet
von Eupen eine sehr hohe Stationsdichte erreicht. Nahezu die komplette Innenstadt
ist innerhalb eines Radius von 400 m zur ndchsten Velocity Station gelegen.
Teilweise gibt es sogar, durch Uberschneidungen der Einzugsbereiche, deutlich
geringere Abstinde zwischen den einzelnen Stationen. Selbst in den Randbereichen
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wird eine gute Verfiigbarkeit sichergestellt. In Bild 46 sind die Stationen mit einem
Einzugsbereich von 400 m dargestellt.

Die Auswahl der Standorte erfolgte zum einen nach groBen Verkehrserzeugern
(Bushof, Bahnhof, Krankenhaus, etc.), aber auch zur flichenmifBigen ErschlieBung
der Stadt und zur Einbindung gréerer Wohnstandorte in das System.
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Erreichbarkeit der Velocity-Standorte in Eupen bei einem
Einzugsbereich von 400 m [Kartengrundlage Open Street Map]

7.1.3.2 Standorte Kelmis

Innerhalb von Kelmis sind an den folgenden zwei Standorten Velocity-Stationen
vorgesehen:

e Kelmis: Bahnhof Hergenrath, Bahnhofsstraf3e
Im Bereich der Griinfliche vor dem Bahnhof

e Kelmis: Gemeindehaus, Kirchstralle
Im Bereich des Kirchplatzes

Mit diesen zwei Stationen, die in Bild 47 dargestellt sind, wird eine gute Abdeckung
des Gemeindegebiets erreicht. Die Station in Kelmis deckt einen Grofteil des
Siedlungsbereichs des Zentralorts ab und durch die Station am Bahnhof Hergenrath
wird zudem eine gute Vernetzung mit der Eisenbahn hergestellt. Die Abdeckung
des Gemeindegebiets ist in Bild 48 dargestellt.
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7.1.3.3 Standorte Lontzen

Fiir Lontzen sind die folgenden drei Standorte zur ErschlieBung mit Velocity-
Stationen vorgesehen:

e Lontzen: East Belgium Park, Jean-Jacques-Dony-Stral3e
Im Bereich der Griinfliche am Kreisverkehr

e Lontzen: Herbesthal, Kirchstral3e
Im Bereich des Kirchplatzes

e Lontzen: Schlossstral3e/Bergstralie
Im Bereich des Platzes vor der Hubertushalle

Die Standorte sind im Bild 49 dargestellt und decken neben Wohnstandorten auch
das Gewerbegebiet East Belgium Park ab. Durch die geringe Bevolkerungsdichte
und die groBe rdumliche Ausdehnung ist nur ein kleiner Teil der Gemeinde in einem
Radius von 400 m um die Velocity-Stationen gelegen. Die Abdeckung ist in Bild
50 dargestellt. Darin enthalten sind jedoch die grofften Ortschaften. In
Teilbereichen der Gemeinde sind auch Velocity-Standorte in den Gemeinden
Kelmis oder Raeren nédher gelegen.
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7.1.3.4 Standorte Raeren

In Raeren ist an den drei nachfolgenden Standorten die Errichtung einer Velocity-
Station geplant:

e Raeren: Gemeindeverwaltung, Hauptstraf3e
Im Bereich des Platzes vor der Schule

e Raeren: Firma Hydro Extrusion, Waldstral3e
Auf dem Firmengelédnde

e Raeren: Firma NMC, Eupener Stral3e
Auf dem Firmengelédnde

Durch diese Anordnung der Stationen wird in der recht zersiedelten Gemeinde
Raeren ein moglichst dichtes Netz an Verleihstationen geschaffen. Ihre Lage ist im
Bild 51 ersichtlich. Eine Station liegt im Dorfzentrum und erreicht die
Wohnstandorte, wahrend die beiden anderen Standorte in Gewerbegebieten liegen.
So kénnen auch Wege zur Arbeit mit dem Velocity-System zuriickgelegt werden.
Die Abdeckung der Gemeinde mit 400 m Einzugsbereich zu den Stationen ist aus
Bild 52 ersichtlich.
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7.1.4 Finanzierung

Die Finanzierung des Radverleihsystems beim Betreiber Velocity erfolgt in
Eigenregie. Die Ausgaben werden dabei durch die Einnahmen aus den
Nutzungsentgelten und den Werbeeinnahmen auf den Fahrrddern gedeckt.

Bei der Errichtung von Stationen hat Velocity in der letzten Zeit mit 6ffentlichen
Institutionen und Firmen kooperiert, die einen Teil der Kosten iibernommen haben.
Dies soll an zwei Beispielen erldutert werden.

Fiir die Stadt Alsdorf (D) ist die Errichtung von zwei Velocity Stationen geplant.
Diese sollen im Rahmen des Projektes ,, KommunalerKlimaschutz. NRW* am
Bahnhof Annapark (OPNV-Knotenpunkt) und am Rathaus entstehen. Wihrend des
dreijdhrigen Projektzeitraums konnen die Mitarbeiter der Stadt Alsdorf Velocity
kostenlos fiir Dienstfahrten nutzen. Die Kosten in Héhe von 160.000 € werden
durch eine 90 %-Forderung aus dem Européischen Fond fiir regionale Entwicklung
(EFRE) auf einen Eigenanteil der Stadt von 16.000 € gedriickt. Die laufenden
Kosten werden fiir den dreijéhrigen Projektzeitraum mit 30.000 € angegeben. Nach
dem Projekt verpflichtet sich Velocity die Stationen noch mindestens 7 Jahre weiter
zu betreiben [vgl. VOAL-18].

Als erste grenziiberschreitende Station wurde im Mairz 2018 eine Station in
Kerkrade (NL) eroffnet. Diese Station ist fiir 12 Pedelecs ausgelegt und sorgt fiir
eine internationale Nutzung von Velocity. Sie wurde im Rahmen des Interreg-
Projekts ,,EMR connect” errichtet und von diesem in Kooperation mit der
Stadtregion Parkstadt Limburg finanziert [vgl. EMRC-18]. Eine weitere Station in
den Niederlanden ist in Vaals geplant.

Zur Umsetzung der Stationen in der Deutschsprachigen Gemeinschaft sind
sicherlich auch solche Kooperationen sinnvoll, da zunichst alleine auf Grund der
Einwohneranzahl wahrscheinlich nur eine geringe Anzahl an Stationen unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten realisiert werden kann. Durch eine Kooperation
mit Offentlichen Verwaltungen kann zudem eine gewisse Grundauslastung der
Fahrrader erreicht werden. Fiir die Verwaltungen entsteht dabei der Vorteil der
Verringerung der Dienstwagenflotte und ein gutes dkologisches Image, welches
entsprechend erzeugt wird. Aber auch fiir groBBere Firmen konnen Kooperationen
sinnvoll sein, um die Velocity-Fahrrader fiir Dienstfahrten zu nutzen oder den
Arbeitnehmern eine attraktive Moglichkeit zu geben zur Arbeitsstelle zu kommen.
Zudem wird dadurch natiirlich ebenfalls ein positives Image erzeugt.
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7.1.5 Betrieb

Vor der Einfiihrung von Velocity in der Deutschsprachigen Gemeinschaft sollte
eine entsprechende Marketingkampagne fiir dieses neue Mobilitdtsangebot
gestartet werden. Diese sollte neben den klassischen Werbeanzeigen im Internet
und in den Zeitungen auch die Prisenz in der Offentlichkeit bei Festen oder
Veranstaltungen beinhalten. Zudem sollte ein besonderer Fokus auf die
grenziiberschreitenden Pendler nach Deutschland gelegt werden, da diese das

Neben dem Marketing ist auch eine gute Einbindung in den OPNV wichtig. Dazu
zahlt neben der Lage der Stationen auch die tarifliche Einbindung. Diese konnte
beispielsweise durch den Mobility Broker (vgl. MaBnahmenvorschlag SO 8
Mobility Broker) erfolgen. Somit wiirde eine Verbindung zwischen den einzelnen
Angeboten des OPNV entstehen und eine Vereinfachung fiir die Nutzung erfolgen.

Zur gleichmifBigen Versorgung der Stationen mit Fahrrddern ist eine effektive
Betriebssteuerung durchzufiihren. Diese ist gerade fiir die einzelnen Stationen in
den kleineren Kommunen wichtig, da es dort keine alternativen Stationen in
zumutbarer Entfernung gibt. Eventuell kdnnte der Austausch der Fahrrader durch
die Bauhofe der Kommunen durchgefiihrt werden.

Ein Jahr nach Einfiihrung des Systems in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
wiirde es sich anbieten eine Nutzungsevaluation nur mit den belgischen Nutzer
durchzufiihren. An Hand derer konnte dann ermittelt werden, ob das
Nutzerverhalten und die Wiinsche andere sind, als bei den deutschen Nutzern des
Systems. Langfristig wire eine Ausdehnung des Systems auf die gesamte
Deutschsprachige Gemeinschaft denkbar.
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7.2 MaBinahmenplan RA 2 Radmitnahme im OPNV

7.2.1 Allgemeiner Uberblick

Im Zuge dieses Maflnahmenplans soll konkret ausgearbeitet werden, wie auf dem
Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft eine Fahrradmitnahme im OPNV
bewerkstelligt werden kann. Dabei wird hier unter OPNV nur der Busverkehr
verstanden, da es in der belgischen Eisenbahn bereits moglich ist Fahrrader
mitzunehmen und es ansonsten in der Region keine anderen Verkehrsmittel des
offentlichen Verkehrs gibt.

Unter dem MaBnahmenvorschlag ,,RA 2 Radmitnahme im OPNV* wurden bereits
einige Moglichkeiten mit Beispielen verschiedener Arten einer Fahrradmitnahme
im OPNV skizziert. Zudem wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen erklirt,
wobei mafigeblich bei dieser Fragestellung die Regelung ist, dass der Busfahrer an
den normalen Haltestellen sein Fahrzeug nicht verlassen darf. Daher wird in dem
nun folgenden Maflnahmenplan auch nur solche Varianten betrachtet, die eine
selbststandige Verladung der Fahrrader ermdglichen.

In diesem Kapitel werden die verschiedenen Moglichkeiten der Fahrradmitnahme
erldutert und miteinander verglichen. Anschliefend werden noch Praxisbeispiele
gegeben und eine Einfithrungsstrategie ausgearbeitet.

Ein Ausblick auf die Situation im benachbarten Ausland zeigt, dass die
Fahrradmitnahme im Bus unterschiedlich geregelt ist. Wiahrend es beim
niederldndischen Busunternehmen Veolia ebenfalls nicht gestattet ist Fahrrdder im
Bus zu transportieren, ist dies in bestimmten Féllen auf deutscher Seite bei den
Bussen des Aachener Verkehrsverbund (AVV) mdglich. Dies beschrankt sich
jedoch auf einen Transport in Bussen, die mit einem Fahrradmitnahmesymbol
gekennzeichnet sind und auf den Zeitraum von montags bis freitags ab 19 Uhr.
Samstags ist die Fahrradmitnahme dann ab 15 Uhr und Sonn- und Feiertags
ganztigig moglich [vgl. AAFM-18].

Auf der deutschen Seite der Grenze verkehren zwischen dem 30. Mérz und dem 28.
Oktober jeden Sonn- und Feiertag mehrere Busse mit Fahrradanhéngern fiir je 20
Fahrrader. Es werden vier Hinfahrten von Aachen iiber Monschau nach
Kalterherberg (Linie SB 66 bzw. 66), eine Hin- und Riickfahrt von Aachen iiber
Simmerath nach Vogelsang (Linie SB 63 bzw. 63) und zwei Hin- und Riickfahrten
vom Bahnhof Kall iiber Gemiind nach Monschau angeboten. Dabei ist der Ein- und
Ausstieg auf bestimmte Haltestellen begrenzt, die in der Nihe zu Einstiegspunkten
zum Vennbahnweg oder anderen touristischen Attraktionen liegen. Neben dem
normalen Ticket fiir die Person ist zusétzlich noch ein Fahrradticket zu kaufen, das
fiir beliebig viele Fahrten an einem Tag im AVV-Gebiet 3,10 € kostet. Alle diese
Informationen sind zusammen mit Fahrradroutenvorschligen auf einem Flyer
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abgebildet. Der Flyer ist als Anhang 5 dieser Arbeit beigefiigt. Im Bild 53 ist der
Fahrradanhinger zu sehen, der fiir die Fahrten im AVV-Gebiet genutzt wird. Die
Fahrten werden von DB Rheinlandbus durchgefiihrt.

Bild 53: Fahrradbus des AVYV, hier Betrieben durch DB Rheinlandbus
[Instagram]

7.2.2 Fahrradmitnahme auf Multifunktionsflache

Als einfachste Variante zum Fahrradtransport bietet sich die Erlaubung des
Transports auf der Multifunktionsflache im Bus an. Diese dient vornehmlich dem
Transport von Rollstiihlen und Kinderwagen und ist bei den meisten Bussen im
Bereich der zweiten Tiir angebracht. Diese Nutzergruppen sollten auch weiterhin
bevorzugt transportiert werden und Fahrrdder nur dann mitgenommen werden,
wenn die Multifunktionsfliche nicht anderweitig benutzt wird. Auf Bild 54 ist eine
Multifunktionsflache dargestellt, die in diesem Fall speziell fiir die Mitnahme von
Rollstiihlen und Kinderwagen geeignet ist, da sie {iber eine eigene Sicherung dafiir
verfligt.
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Bild 54: Multifunktionsflache in einem Linienbus [Stadtwerke Miinster]

Zum Transport eines Fahrrads auf der Multifunktionsfldche ist es notwendig, dass
der Fahrgast sein Fahrrad selber festhilt. SicherungsmaBnahmen sind nur fiir
Rollstiihle und Kinderwagen vorhanden. Auf Grund dessen und der vorhandenen
GroBe der Multifunktionsflache, scheint auch nur der Transport von maximal zwei
Fahrrddern auf dieser Flache realistisch.

Durch die bevorzugte Nutzung der Multifunktionsflache fiir Rollstiihle und
Kinderwagen ist bei dieser Transportmdglichkeit der Transport von Rédern nicht
immer gegeben. In diesem Fall miissten die Fahrradfahrer auf den nichsten Bus
ausweichen. Zudem ist es groBeren Fahrradgruppen nicht mdglich mit dem OPNV
zu fahren. Zu den Hauptverkehrszeiten kann es zudem zu Kapazitdtsproblemen auf
stark belasteten Linien kommen, da die Multifunktionsfliche dann vielfach als
Stehfldche fiir Fahrgéste genutzt wird. Eine Einschriankung der Fahrradmitnahme
auf bestimmte Tageszeiten wére dann zu priifen. Durch fehlende bauliche
Verdnderungen fallen bei dieser Variante jedoch keine Kosten an.

7.2.3 Fahrradplattform auf Multifunktionsfliche

Als Alternative zur einfachen Mitnahme der Fahrrdder auf vorhandenen
Multifunktionsflachen bietet sich dort die Montage einer Fahrradplattform an. Bei
dieser Plattform werden die Fahrrdder vertikal gekippt und eingehangen. Dadurch
erhoht sich die Kapazitit von zwei auf fiinf Fahrrdder. In Bild 55 ist eine solche
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Fahrradplattform zu sehen. Diese ist so konstruiert, dass im Bereich der
Multifunktionsflache trotzdem noch ein Rollstuhl oder Kinderwagen transportiert
werden kann. In diesem Fall ist jedoch kein Fahrradtransport mehr moglich.

Bild 55: Fahrradmitnahme von 5 Fahrrddern auf der Multifunktionsflache.
Diese kann im Bedarfsfall weiterhin fiir Rollstiihle oder
Kinderwagen genutzt werden [OVR]

Die Plattform, die auf die GroBBe der Multifunktionsflache zugeschnitten ist, bietet
5 Fahrrddern Platz. Andere GroBen der Plattform wéren zudem ebenfalls denkbar.
Diese wiren jedoch verbunden mit der Einschrdnkungen des Sitzplatzangebots. Die
oben dargestellte Fahrradplattform wurde im Rahmen des Projekts ,,Fahrrad2go*
des Rems-Murr-Kreises entwickelt und kostete in dem Pilotprojekt ca. 5.000 €. Es
bleibt jedoch, dass schon bei der normalen Fahrradmitnahme auf der
Multifunktionsflache vorhandene Problem: Eine gesicherte Fahrradmitnahme ist
nicht mdglich, falls ein Rollstuhl oder Kinderwagen befordert wird. Im Bedarfstall
muss auf den ndchsten Bus ausgewichen werden.

7.2.4 Fahrradmitnahme auf Fahrradtrager

Als Alternative zum Transport von Fahrriddern bietet sich die Moglichkeit diese auf
Fahrradtragern auBen am Bus mitzufiihren. Dabei gibt es sowohl Ausfiihrungen die
an der Fahrzeugfront, als auch am Fahrzeugheck angebracht werden konnen. Thre
Kapazitit reicht von 2 bis zu 5 Fahrradern.

Fahrradtrager an der Fahrzeugfront sind nur im nordamerikanischen Raum zu
finden und verfiigen meistens iiber eine Mitnahmekapazitdt von 2 Fahrriddern.
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Durch die Montage an der Fahrzeugfront bietet sich die Moglichkeit, dass der
Fahrer das Be- und Entladen direkt von seinem Fahrerplatz aus beobachten kann.
Nachteilig ist jedoch, dass dieser Fahrradtrdager weit in den Verkehrsraum vor dem
Fahrzeug hineinragt und zudem im Falle eines Unfalls zu Gefdhrdung von anderen
Verkehrsteilnehmern, insbesondere von FuBBgidngern und Radfahrern, fiihren kann.
Aus diesem Grund sind die im nordamerikanischen Raum verwendeten
Fahrradtriager in Europa auch nicht zulassungféhig.

Als zweite Moglichkeit bietet sich noch die Montage am Fahrzeugheck an. Dort
gibt es verschiedene Varianten, vom klassischen Quertrdger mit Platz fiir zwei
Fahrrader, wie man sie aus dem Pkw-Bereich kennt, bis zu Varianten mit
senkrechter Lagerung der Fahrrdder mit Platz fiir bis zu fiinf Zweirdder.

Bei solchen Modellen wird das Fahrrad entweder vom Fahrgast selbst eingehangen,
was einen entsprechenden Kraftaufwand benétig oder komfortabel {iber eine
absenkbare Plattform beladen. Letztere Moglichkeit ist in Bild 56 dargestellt und
sollte im Linienverkehr Anwendung finden. Neben dem bequemeren Be- und
Entladen spielt dabei auch die Moglichkeit des schnellen Verstauens der Fahrrader
eine wichtige Rolle, um lange Wartezeiten an den Haltestellen zu vermeiden. Die
Fahrgiste konnen dabei selbststindig die Plattform bedienen und ihre Fahrrader
verladen. Die bisher gemachten Erfahrungen zeigen, dass dies auch ungelibten
Benutzern moglich ist.

Bild 56: Eigenentwickelte Fahrradplattform am Heck eines Linienbusses im
Rahmen des Projekts Fahrrad2go [OVR]

Masterarbeit Andreas Graff



Konzeption eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens

Bei Fahrradtragern die am Fahrzeugheck montiert werden, ist die Vergroferung des
hinteren Uberhangs zu beachten. Bauartbedingt ist dieser bei Linienbussen schon
hoch und wird durch den Fahrradtriger noch vergroflert. Zudem veréndert die
heckseitige Belastung das Fahrverhalten der Busse. Die Busfahrer sollten
dementsprechend fiir das Fahren mit Heckgepéacktriger unterwiesen werden.
AuBerdem ist eine spezielle Kennzeichnung am Fahrzeugheck fiir die anderen
Verkehrsteilnehmer sinnvoll.

Durch die Lagerung der Fahrrader am Fahrzeugheck, kann der Fahrer den Be- und
Entladevorgang nicht von seinem Fahrerplatz aus einsehen. Durch die
Einschrinkung, dass der Fahrer seinen Platz wihrend des Linienverlaufs nicht
verlassen darf, muss mit Hilfe technischer Einrichtung die Uberwachung
ermdglicht werden. In Bild 57 ist eine solche Variante mit Heckkamera und
Gegensprechanlage dargestellt. Dadurch ist es dem Fahrer visuell und akustisch
moglich den Be- und Entladevorgang zu iiberwachen und bei Bedarf Anweisungen
zu geben. Zudem kann die Kamera beim Rangieren als Heckkamera verwendet
werden.

Bild 57: Uber eine Kamera kann der Be- und Entladevorgang vom
Fahrerplatz iiberwacht werden. Durch ein Mikrophon kénnen noch
Anweisungen gegeben werden [OVR]

Der hier gezeigte Heckfahrradtrager wurde im Rahmen des Projektes ,,Fahrrad2go*
des Rems-Murr-Kreises entwickelt und hat 25.000 € gekostet.
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7.2.5 Fahrradanhanger

Bei der Nutzung eines Fahrradanhingers an einem normalen Linienbus sind
verschiedene Faktoren zu beriicksichtigen. Zunidchst miissen die Fahrzeuge
technisch fiir den Anhidngerbetrieb ausgelegt sein und das Fahrpersonal muss
entsprechend berechtigt sein Anhénger am Bus mitzufiihren. Zudem ist auch die
Haltestellenlédnge und die verldngerte Wartezeit an Haltestellen zu beriicksichtigen.
Alle diese Faktoren werden nachfolgend beschrieben.

Grundsétzlich handelt es sich bei Fahrradanhdngern um Spezialfahrzeuge, die extra
fiir den Transport von Fahrrddern im Linienbusbetrieb konzipiert sind. Sie verfiigen
iber einen offenen Aufbau und darauf {iber Halterungen fiir die einfache aber
sichere Verstauung von herkommlichen Fahrriddern. Je nach Ausfiihrung konnen
bis zu 20 Fahrrader mitgenommen werden. Durch seitliche Auffahrrampen ldsst
sich das Be- und Entladen erleichtern. Eine solche ist in Bild 58 dargestellt. Fiir den
geiibten Nutzer ist ein selbststindiges Be- und Entladen moglich. Beim Transport
miissen alle beweglichen Kleinteile des Fahrzeugs, wie Taschen, Korbe und
Luftpumpen abgenommen werden. In Bild 59 ist die Befestigung der Fahrrader auf
einem Fahrradanhdnger zu sehen.

Bild 58: Fahrradanhénger fiir 20 Fahrrdder mit seitlicher Auffahrrampe zum
leichten Be- und Entladen [Schoon]
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Bild 59: Detail der Befestigung der Fahrrdader auf einem Fahrradanhidnger
[Schoon]

Die meisten handelsiiblichen  Fahrradanhinger werden —mit  einer
Kugelkopfkupplung am Zugfahrzeug befestigt. Zur Mitnahme eines
Fahrradanhingers muss das Zugfahrzeug dementsprechend iiber eine
Anhingerkupplung  verfiigen. Diese Anhédngerkupplungen koénnen auch
nachtrdglich an Busse montiert werden, jedoch ist dies nicht bei jedem Bustyp
moglich.

Zudem miissen die Busfahrer iiber eine Fiihrerscheinberechtigung der Klasse DE
(Busse mit Anhdnger) verfiigen. Dies ist erforderlich, da die auf dem Markt
verfiigbaren Fahrradanhinger alle ein zulédssiges Gesamtgewicht von iiber 750 kg
aufweisen. Die Umschulung der Fahrer von der Fiihrerscheinklasse D auf DE ist in
Deutschland mit zusidtzlich 9 praktischen Fahrstunden und einer Fahrpriifung
moglich. Eine theoretische Priifung ist nicht erneut abzulegen. Die Mehrkosten
betragen somit ca. 1.000 € pro Fahrer.

Auf Grund des geringen Mehrgewichts eines Fahrradanhidngers in Relation zum
Gesamtgewicht eines Busses ist es nicht notwendig, Fahrzeuge mit erhdhter
Motorleistung zu beschaffen. Sollte es spezielle topografische Gegebenheiten im
Linienverlauf geben, ist im Einzelfall vor Einfiihrung eines Anhingerbetriebs die
Motorleistung zu priifen. Dies sollte speziell im Hinblick auf die Moglichkeit der
Einhaltung des Fahrplans geschehen.
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Bei der Beschaffung eines Fahrradanhédngers ist die Gesamtldnge von Bus und
Anhidnger von 18,75 m nach EG-Richtlinie 76/56/EG (bzw. § 32 StVZO) zu
beachten.

Bei der Auswahl der anzufahrenden Haltstellen ist darauf zu achten, dass dort auch
ein Bus mit Anhénger sicher halten kann. Durch die lingere Wartezeit beim Be-
und Entladen der Fahrrdder sollten dafiir ausreichend lange Busbuchten verfiigbar
sein. Bushaltestellen, die der Linienbus reguldr anfihrt und an denen keine
Fahrradwechsel stattfinden, konnen auch im Stralenraum liegen.

Im Zuge der Mitnahme eines Fahrradanhéngers an einem Linienbus kann es durch
einen regen Fahrgastwechsel mit Fahrradern zu entsprechend ldngeren Wartezeiten
an den Haltestellen kommen. Daher sollte der Ein- und Ausstieg auf wenige
Haltestellen begrenzt werden, die an Zugangspunkten zu interessanten
Fahrradrouten oder in der Ndhe von touristischen Attraktionen liegen. An diesen
Haltestellen sollte geniigend Pufferzeit eingeplant werden, um eine Einhaltung des
Fahrplans zu ermdglichen.

7.2.6 Vergleich Mitnahmemaoglichkeiten

In diesem Kapitel werden die in den vorangegangenen Kapiteln erlduterten
Mitnahmemdéglichkeiten fiir Fahrrider im OPNV tabellarisch miteinander
verglichen. Der Vergleich ist in Tabelle 11 zu finden.
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ja ja

nein ja ja ja

ja ja? ja? ja?

25.000 € | 30.000 €

Tabelle 11:  Vergleich der Mitnahmemdglichkeiten von Fahrridern im OPNV

7.2.7 Praxisbeispiele

An Hand von kurzen Steckbriefen werden hier verschiedene bereits umgesetzte
Projekte zur Fahrradmitnahme im OPNV erliutert.

Projektort:

Kreis Borken (NRW)
Projektzeitraum:

2005 - heute
Fahrradmitnahme:

Fahrradanhinger mit 20 Plitzen (3 Stiick)
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Projektbeschreibung:

Zur Verbesserung des Angebots fiir Radfahrer wurde im Rahmen des Projekts
,Fietsenbus* (miinsterlindisch: Fahrradbus) die Fahrradmitnahme im OPNV
durch Fahrradanhinger eingefiihrt. Die bisherige Praxis Fahrrdder in der
Multifunktionsfliche mitzufiihren stieB gerade am Wochenende an
Kapazititsgrenzen. Zudem sollte gerade auch die einheimische Bevdilkerung fiir
den OPNV begeistert werden.

Dafiir verkehrt die RegioBus-Linie R76/77/783 zum Projektbeginn 2005 vom 01.
Mai bis zum 03. Oktober im 2-Stunden-Takt an Sams-, Sonn- und Feiertagen von
Borken iiber Ahaus nach Gronau. Durch steigende Nachfrage wurden ab dem
Jahre 2006 in den Sommerferien tadgliche Fahrten angeboten und der
Linienverlauf verldngert. In Verbindung mit der Einfiihrung des Fietsenbusses
wurde auch eine umfangreiche Marketingkampagne durchgefiihrt und von den
angefahrenen = Haltestellen = Radroutenempfehlungen  geplant.  Diese
Routenempfehlungen wurden gemeinsam mit dem ADFC ausgearbeitet. Die
Fahrradmitnahme ist kostenlos und ein Ein- und Ausstieg an jeder Haltestelle
mdglich.

Nutzen:

1.141 Fahrrader in 2005

Kosten:

Einflihrung mit drei Fahrradanhidnger, Anhéngerkupplungen, Werbematerial und
Marketing (ohne Betriebskosten)
100.523 € (50 % Landesforderung)

Laufende Kosten fiir Marketing und Betriebskosten im Jahre 2006
10.500 €

Projektbeteiligte:

Kreis Borken (Projektleitung)
Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM), Stadtlohn
ADFC Kreisverband Miinster/Miinsterland

Weitere Informationen:

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/der-fietsenbus
https://fietsenbusse.de
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Fahrrad2go - Fahrradmitnahme im Linienbus

Projektort:

Rems-Murr-Kreis (Baden-Wiirttemberg)

Projektzeitraum:

2014 - heute

Fahrradmitnahme:

Fahrradmitnahme im Bus fiir 5 Fahrrédder
Fahrradmitnahme auf Heckgepécktréger fiir 5 Fahrréder

Projektbeschreibung:

Das Projekt Fahrrad2go geht auf das Klimaschutzkonzept des Rems-Murr-Kreis
zuriick, indem eine bessere Vernetzung zwischen OPNV und Radverkehr
vorgeschlagen wird. Zunéchst im Jahre 2014 auf einer Linie gestartet, gibt es nun
4 Buslinien, bei denen auf fast allen Fahrten bis zu 10 Fahrrdder mitgenommen
werden konnen. Grundlage hierfiir ist ein von der Fachhochschule fiir Technik in
Esslingen entworfener Heckgepécktriager, der 5 Fahrrdder aufnehmen kann.
Dieser kann von den Fahrgésten selbststindig beladen werden. Zudem ist auf der
Multifunktionsplattform im inneren des Busses eine Plattform installiert, die 5
weitere Fahrrader aufnehmen kann. Im bergigen Bereich des Rems-Murr-Kreis
wurden fiir Fahrrad2go spezielle Buslinien ausgewdhlt, die einen groflen
Hohenunterschied iiberwinden. Dies sind die nachfolgenden Linien:

e Linie 310 Winnenden - Buoch (1-Stunden-Takt, alle Fahrten mit
Radmitnahme)

e Linie 245 Schorndorf - HoBlinswart (1-Stunden-Takt, alle Fahrten mit
Radmitnahme)

e Linie 244 Schorndorf - Opperlsbohm (1-Stunden-Takt, einzelne Fahrten
mit Radmitnahme)

e Linie 393 Backnang - Rudersberg (2-Stunden-Takt, alle Fahrten mit
Radmitnahme)

Das Angebot von Fahrrad2go richtet sich nicht speziell an Touristen, sondern
soll im Alltagsverkehr das Fahrradfahren attraktiver machen. Dafiir ist die
Fahrradmitnahme kostenlos und es kann an jeder Haltestelle mit Fahrrad zu-
oder ausgestiegen werden. In den Sommerferien ist eine kostenlose
Beforderung jedes Fahrgasts mit Fahrrad vorgesehen.

Das Projekt wurde mit dem OPNV-Innovationspreis 2015 ausgezeichnet.

Nutzen:

keine Informationen

Kosten:

Gesamtkosten Projekt: 480.000 €
davon Forderung durch die Region Stuttgart: 240.000 €

Umriistungskosten pro Fahrzeug: 30.000 €
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davon Umriistung Innenraum: 5.000 €
davon Heckgepécktriger: 25.000 €
Projektbeteiligte:

Verband Region Stuttgart

Rems-Murr-Kreis

Omnibus-Verkehr Ruoff (OVR)
Fachhochschule fiir Technik Esslingen (FHTE)
Weitere Informationen:

https://www.vvs.de/fahrrad2go-rmk/https://www.rems-murr-kreis.de/bauen-
umwelt-verkehr/oepnv/oepnv-im-rems-murr-kreis/fahrrad2 go/

7.2.8 Einfiihrungsstrategie

Zur Einfiihrung einer Fahrradmitnahme im OPNV sollte eine Einfiihrungsstrategie
entwickelt werden. Dieses Kapitel soll dazu dienen, die wichtigsten Punkte dieser
zu erldutern und erste Gedankenanstofe zu geben. In Bild 60 ist ein mdglicher
Entscheidungsbaum zur Einfiihrung der Fahrradmitnahme im OPNV dargestellt.
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Einfuhrungsstrategie
Radmitnahme im OPNV
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Bild 60: Einfiihrungsstrategie zur Radmitnahme im OPNV

[eigene Darstellung]

Bevor eine Radmitnahme im Busverkehr erfolgen soll, muss zunéchst die
Zielgruppe dieser Fahrradmitnahme und ihr zugehodriges Fahrgastpotential
abgeschitzt werden. Soll der touristische Radverkehr angesprochen werden, ist
vermehrt an den Wochenenden und an Feiertagen mit einem erhohten
Fahrgastpotential zu rechnen. Dieses wiirde sich dann iiber den gesamten
Tagesverlauf verteilen und wire tendenziell bei guter Witterung hoher, da lediglich
dann lidngere Fahrradtouren unternommen werden, bei denen sich ein
Riicktransport mit dem Bus anbieten wiirde.
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Wenn der Alltagsfahrradverkehr als Zielgruppe angesprochen wird, ist an normalen
Werktagen, an Tagen mit schlechter Witterung und zu den morgendlichen und
abendlichen Spitzenstunden mit erhdhter Fahrradmitnahme zu rechnen. In diesen
Zeitspannen herrscht ohnehin schon eine hohe Auslastung in den Bussen.

Bei der Auswahl der Linien, die eine Fahrradmitnahme anbieten ist im touristischen
Verkehr darauf zu achten, dass diese Strecke gut an das vorhandene RAVeL-Netz
angebunden wird. Zudem sollten auch andere touristische Sehenswiirdigkeiten
angefahren werden, um eine attraktive Streckenfiihrung zu schaffen. An
entsprechenden Punkten bietet sich die FEinrichtung von Haltestellen mit
Fahrradzustieg an. Je nach gewéhlter Art der Fahrradmitnahme sollte diese Anzahl
von Haltestellen jedoch begrenzt werden, um trotz verlidngerter Standzeiten an
diesen Haltestellen eine attraktive Verbindung fiir andere Nutzer des OPNV
sicherzustellen. Bei vorhandenen Linien muss geniigend Pufferzeit im Fahrplan
vorhanden sein oder muss diese mit Einfilhrung der Fahrradmitnahme angepasst
werden.

Im Alltagsradverkehr ist es wichtig bei der Fahrradmitnahme im OPNV die Wohn-
und Arbeitsstandorte miteinander zu verbinden. So ldsst sich beispielsweise beim
alltdglichen Weg zur Arbeit eine Strecke mit dem Fahrrad zuriicklegen und der
restliche Weg mit dem Bus. Hierbei ist jedoch auch die Anzahl der Haltestellen zu
beriicksichtigen, an denen mit dem Fahrrad ein- und ausgestiegen werden kann. Es
gelten dieselben Anmerkungen wie auch im touristischen Verkehr.

Das Fahrgastpotential ist bei beiden Varianten von vielen Faktoren abhidngig und
kann nur schwer prognostiziert werden. Es ist von den nachfolgenden Punkten
abhéngig:

e Umfang der Radmitnahme: Wird die Radmitnahme nur auf einzelnen
Buslinien und dort auch nur zu bestimmten Uhrzeiten angeboten oder sind
mehrere  oder  sogar alle  Buslinien des  Netzes  mit
Fahrradmitnahmemoglichkeiten ausgestattet?

e Vernetzung: Wie gut st das Busnetz an die weitere
Radverkehrsinfrastruktur angebunden? Gibt es haufige
Verkniipfungspunkte zwischen Radwegen und Buslinien? Werden
touristische Sehenswiirdigkeiten angefahren? Besteht eine attraktive
Verbindung zwischen den Wohn- und Arbeitsstandorten?

e Marketing: Wie wird die Radmitnahme vermarktet? Ist den potentiellen
Kunden das Angebot bekannt?

e Kosten: Entstehen durch die Fahrradmitnahme zusétzliche Kosten? Wenn
ja, wie hoch sind diese? Gibt es Vergiinstigungen fiir hdufigere Nutzung?
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Abhingig von diesen Faktoren sollte die Art der Radmitnahme ausgewidhlt werden.
Die klassische Radmitnahme auf der Multifunktionsfliche eignet sich gut um
kurzfristig im gesamten Liniennetz eine Moglichkeit zur Radmitnahme anzubieten.
Nachteilig ist dabei allerdings die geringe Kapazitit und die eingeschrinkte
Verfligbarkeit bei der Mitnahme von Rollstiihlen und Kinderwagen.

Bei der Mitnahme der Fahrrader auf einer Fahrradplattform im Bus erhoht sich die
Kapazitit im Gegensatz zur einfachen Mitnahme auf der Multifunktionsflache.
Demgegeniiber stehen aber die Einrichtungskosten und auch die nicht gesicherte
Verfligbarkeit der Mitnahmemoglichkeit.

Durch eine Fahrradplattform am Heck des Busses ist eine Beforderung von 5
Fahrrddern jederzeit moglich. Zudem wird der Raum innerhalb des Busses nicht
eingeschrinkt. Nachteilig sind hier die hoheren Kosten dieser Maflnahme zu
nennen. Diese Variante der Fahrradmitnahme eignet sich gut zur Bewiéltigung des
Alltagsradverkehrs.

Mit einem Fahrradanhénger konnen grof8ere Mengen an Fahrréddern transportiert
werden. AufBlerdem bietet sich die Moglichkeit diesen nur mitzufithren, wenn
entsprechende Nachfrage besteht. Bei dieser Variante fallen jedoch die hochsten
Kosten an und die Haltestellen miissen entsprechend lang sein. Diese Variante
eignet sich gut fiir den touristischen Fahrradverkehr.

Im Vorfeld der Einfiihrung einer Radmitnahme im OPNV sollte diese natiirlich
auch entsprechend vermarktet werden. Je nach Zielgruppe gibt es dafiir
unterschiedliche Mairkte. Im touristischen Bereich sollten vor allem die
Beherbergungsbetriebe und Restaurants angesprochen und auf Tourismusmessen
Werbung fiir diese MaBlnahme gemacht werden. Dabei bietet sich eine enge
Zusammenarbeit mit der Tourismusagentur an, die diese MaBBnahme entsprechend
in ihre Konzepte mit aufnehmen kann. Als sinnvoll hat es sich zudem erwiesen
Flyer fiir die Radmitnahme zu erstellen. Diese konnen dann neben den allgemeinen
Informationen zur Mitnahme auch gleichzeitig Radkarten und Routenvorschléige
beinhalten. Fiir den Alltagsverkehr sollte im Vorfeld der Einfiihrung entsprechend
Werbung bei den Firmen und Betrieben gemacht werden. Eventuell bietet sich ein
solcher Schritt mit der Einfithrung eines Jobtickets an. Weitere Moglichkeiten des
Marketings konnten auch Verdffentlichungen in lokalen Zeitungen oder die Prasenz
bei Mérkten und Festen sein. Zudem sollten natiirlich auch alle Projektbeteiligten
entsprechend geschult werden. Dies bezieht sich hauptsidchlich auf die Busfahrer,
aber auch auf weitere Ansprechpartner bei den Verkehrsbetrieben oder der
Tourismusagentur.

Gerade zu Beginn der Einflihrung der Radmitnahme bietet es sich an, Personal in
den Bussen mitfahren zu lassen, welches dafiir sorgt, dass die Fahrrdder richtig
verstaut werden. Dadurch lassen sich die Busfahrer entlasten, die ansonsten
wahrscheinlich stark beansprucht werden.
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Im Nachgang der Einfiihrung einer Radmitnahme sollte auch eine Evaluierung der
Nutzung erfolgen. Dies bietet sich beispielsweise ein Jahr nach der Einfiihrung an.
Dabei sollte neben den reinen Nutzungszahlen auch Erkenntnisse dariiber
gewonnen werden, ob es Verbesserungs- oder Anpassungsbedarf an den
Routenverldufen oder der Taktfrequenz gibt. Fiir diese Evaluierung bietet sich eine
Befragung der Fahrgéste an.
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7.3 MafBlnahmenplan SO 4 Mobilitaitsmanagement

7.3.1 Einfiihrungsstrategie

Bevor eine FEinflihrungsstrategie zur Thematik des Mobilitdtsmanagements
gegeben werden kann, sollte zunidchst einmal der Begriff definiert werden und
dieser spezifisch abgegrenzt werden. Professor Beckmann vom Institut fiir
Stadtbauwesen der RWTH Aachen definiert Mobilitdtsmanagement wie folgt:

., Mobilitdtsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des
Personen- und Giiterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein
Mafinahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und sozialvertrdgliche
(nachhaltige) Mobilitdt anzuregen und zu fordern. Die Mafsnahmen basieren im
Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation,
Organisation und Koordination und bediirfen eines Marketings.

Darin wird speziell die Orientierung des Mobilitdtsmanagements auf der
Nachfrageseite hervorgehoben. Infrastrukturelle MaBnahmen konnen dabei
lediglich das Mobilitdtsmanagement unterstiitzen, sind aber kein Teil dessen. Zum
einen wird auch der Fokus auf eine nachhaltige Mobilitit gelegt, die so
allgemeinvertraglich ist und keinen benachteiligt und zum anderen auf den
Kernpunkt des Mobilititsmanagements, der Informationsweitergabe. Darin liegt
auch die Hauptaufgabe des Mobilititsmanagements, dass durch diese
Informationen iiber bereits vorhandene Mobilititsangebote zielgerichtet fiir den
jeweiligen Adressaten weitergegeben werden.

Zur Einfiihrung eines hochwertigen Mobilititsmanagements in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft ist in Bild 61 eine Einflihrungsstrategie
dargestellt. Diese beruht auf drei Schritten und umfasst im ersten Schritt eine
Analyse der derzeitigen Situation und des vorhandenen Angebots. Im néchsten
Schritt sollten die bereits vorhandenen Angebote vereinheitlicht werden und
allgemeineren Standards entsprechen. Dies ist notwendig, um die
Mobilitdtsberatung zentral biindeln zu konnen und auf dem Gebiet der
Deutschsprachigen Gemeinschaft eine Einheitlichkeit zu schaffen. Im letzten
Schritt soll dieses Angebot dann auf weitere Bevolkerungsschichten ausgedehnt
werden, um ein vollumfiangliches Mobilitdtsmanagement anbieten zu kénnen.
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Mobilitatsmanagement

Bild 61: Einfiihrungsstrategie zur Implementierung eines einheitlichen
Mobilititsmanagements [eigene Darstellung]

7.3.2 Analyse Ausgangsituation

Zur Einfilhrung eines qualitativ hochwertigen Mobilitdtsmanagements ist es
zunéchst einmal erforderlich die Ausgangssituation zu analysieren. Dabei sollen
alle Angebote, die auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft im Bereich
der Mobilititsberatung oder des Mobilititsmanagements vorhanden sind untersucht
werden.

Im Bereich des Mobilitdtsmanagements fiir Schiiler findet zurzeit eine Beratung
durch die Teilnahme am europdischen Mobilitétsspiel ,,Zora Zisch* (vgl. 2.7.1.2
Zora Zisch) statt. Das Spiel wird wahrend der Woche der Mobilitédt durch die VoG
Fahrmit organisiert und soll dafiir sorgen die Schiiler zu einem umweltgerechten
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Schulweg zu animieren. Zudem findet in einer Polizeiaktion eine
Verkehrserziechung mit dem Schwerpunkt Verkehrssicherheit statt. Diese beiden
MaBnahmen sollen beibehalten werden und in allen Schulen in der
Deutschsprachigen Gemeinschaft durchgefiihrt werden. So soll jedes Kind die
Gelegenheit bekommen an einer Verkehrserziehung teilzunehmen.

Einzelne Gemeinden bieten iiber kommunale Mobilitdtsberater schon MaBBnahmen
des Mobilititsmanagements fiir ihre Biirger an. Dabei ist jedoch die Art und der
Umfang stark unterschiedlich. Zudem mangelt es an Bekanntheit der Angebote und
sie werden daher entsprechend selten angenommen. Diese Angebote sollen in der
zentralen Mobilitdtsberatung gebiindelt und einheitlich fiir alle Biirger der
Deutschsprachigen Gemeinschaft zugianglich gemacht werden.

Soweit es dem Autor bekannt ist, gibt es seitens des OPNV-Betreibers TEC keine
Angebote zum Mobilititsmanagement, die iiber die Informationen auf der
Internetseite hinausgehen.

Weitere Angebote des Mobilitdtsmanagements hinsichtlich des betrieblichen
Mobilititsmanagements oder der speziellen Beratung fiir Neubiirger, Senioren oder
Touristen sind dem Autor nicht bekannt.

7.3.3 Vereinheitlichung Mobilititsmanagement

Zur Vereinheitlichung des Mobilititsmanagements bietet es sich an eine zentrale
Institution zu schaffen, die diese Aufgabe fiir die ganze Deutschsprachige
Gemeinschaft iibernimmt. Diese konnte bei der VoG Fahrmit oder bei der
Verwaltung der Deutschsprachigen Gemeinschaft angesiedelt sein und miisste
neben den entsprechenden personellen Ressourcen auch iiber finanzielle Mittel
verfiigen, um entsprechende Marketingaktionen durchzufiihren. Eine Ansiedelung
bei den einzelnen Kommune wird als nicht zielfiihrend angesehen, da es so zu
unterschiedlichen Qualititsstandards kommt und innerhalb einer Kommune kein
Tatigkeitsumfang fiir eine volle Stelle entsteht. Durch eine Einbindung in andere
Tétigkeitsfelder des entsprechenden Personals wiirde aber die notwendige
Flexibilitdt fiir Beratungsleistungen eingeschréinkt.

Hinsichtlich der Beratungsleistung sollten verschiedene Qualitétskriterien definiert
werden, die die Frequenz und den Umfang der Beratung bestimmen. Hinsichtlich
der Frequenz werden nachfolgend Vorschldge unterbreitet, die je nach finanzieller
Ausstattung des Mobilitdtsmanagements noch intensiviert werden konnen. Sie
sollen nur ein Mindestmal3 an Mobilitdtsberatung darstellen, welches unbedingt
angeboten werden soll. Hinsichtlich der Dauer und des Umfangs der Beratung kann
in dieser Arbeit keine Auskunft gegeben werden. Dies sollte die zentrale
Mobilitdtsberatung dann in Eigenregie und nach den individuellen Bediirfnissen
definieren und darauf auch die Beratungskonzepte aufbauen.
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Qualititsstandards Mobilititsberatung:

e Jedes Kind soll in der Grundschule an einer Verkehrserziehungsmafinahme
teilnehmen.

e Jedes Kind soll in der Grundschule/weiterfilhrenden Schule einen
Fahrradfiihrerschein machen.

e Jeder Neubiirger soll innerhalb von 3 Monaten nach dem Zuzug einen
Termin zu einer zielgerichteten Mobilititsberatung erhalten.

e Jeder OPNV-Kunde soll die Mdglichkeit einer individuellen Beratung fiir
seine tdgliche Wegeroute unter besonderer Beachtung der Intermodalitit
erhalten.

e Jeder Betrieb soll die Méglichkeit zu einer individuellen Mobilitdtsberatung
fiir sich und seine Mitarbeiter erhalten.

e Jeder Senior ab 65 Jahren soll die Moglichkeit haben, an einer
Mobilitatsberatung teilnehmen zu kdnnen.

e Jeder Tourist soll die Mdglichkeit haben, seinen Urlaub umweltvertréglich
zu gestalten und iiber entsprechende Moglichkeiten informiert werden.

Diese Qualitdtsstandards stellen ein Mindestangebot an Beratung dar, welches unter
Berticksichtigung der personellen und finanziellen Ausstattung ausgeweitet werden
kann. In gewissen Zeitintervallen ist eine Uberpriifung der Qualititsstandards
empfehlenswert und gegebenen falls eine Anpassung derer.

7.3.4 Ausbau Mobilititsmanagement

Das bestehende Mobilititsmanagement in der Deutschsprachigen Gemeinschaft
soll dahin gehend ausgeweitet werden, dass mindestens die oben genannten
Qualitédtsstandards der Mobilitdtsberatung eingehalten werden.

Als zusitzliche Nutzergruppen fiir das Mobilitdtsmanagement eignen sich neben
den Betrieben vor allem die Bevdlkerungsgruppen Neubiirger und Senioren und
zudem auch die Touristen. In den Betrieben der Deutschsprachigen Gemeinschaft
gibt es zurzeit noch kein betriebliches Mobilititsmanagement und die beiden
Bevolkerungsgruppen der Neubiirger und der Senioren werden bist in das Jahr 2030
stark wachsen. So steigt die Bevolkerungszahl in den Gemeinden im Norden der
Deutschsprachigen Gemeinschaft um tiber 4.000 Personen an. Der Grofteil davon
entsteht durch Zuzug. Zudem wird die Bevdlkerung immer &lter was zu einer
Vergroflerung des Anteils der Senioren in der Bevolkerung fiihrt (vgl. 5.1
Demografische Entwicklung). Zudem ist zukiinftig mit einer steigenden
Attraktivitidt der Deutschsprachigen Gemeinschaft bei den Touristen zu rechnen.
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Daher eignen sich diese Gruppen besonders gut fiir Mobilitdtsberatungs-
mafBnahmen.

Das betriebliche Mobilititsmanagement soll neben der Beratung der Firmen auch
die der Mitarbeiter beinhalten, Arbeitswege sollten hierbei beriicksichtigt werden.
Dabei sollen insbesondere die Vorteile umweltschonender Verkehrsmittel und
Fahrgemeinschaften herausgestellt werden. Fiir die Firmen bietet sich so der
Vorteil, dass weniger Parkplétze fiir die Mitarbeiter zur Verfiigung gestellt werden
miissen und sich bei den Mitarbeitern, die zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zur
Arbeitsstelle kommen, die allgemeine Gesundheit wahrscheinlich verbessern wird,
was sich in einer niedrigeren Anzahl an Krankheitstagen wiederspiegeln konnte.
Der Vorteil fiir die Mitarbeiter besteht in wahrscheinlich giinstigeren
Mobilitdtskosten und einem gesiinderen Lebensstil.

Das betriebliche Mobilititsmanagement sorgt bei Firmen fiir sinkende
Mobilitatskosten und eine positivere Auendarstellung. Dies kann auch durch die
Nutzung von Elektrofahrzeugen oder Car Sharing-Diensten fiir Betriebsfahrten
erreicht werden.

Die Beratung sollte dabei auf unterschiedliche Betriebsgroen und
Wirtschaftszweige ausgerichtet werden. Dabei sollte der Wegebedarf der einzelnen
Firmen berticksichtigt werden.

Das Mobilititsmanagement fiir Neubiirger ist besonders zielfithrend, da sich diese
Bevolkerungsgruppe in der Region meistens noch nicht auskennt und daher eher
bereit ist neue Mobilititsformen zu nutzen. Viele Aktivititenstandorte (Einkauf,
Freizeit) sind zudem noch unbekannt und daher auch die Mobilitidtsangebote auf
dem Weg dorthin.

Es bietet sich an, allen Neubiirgern ein zentrales Mobilititspaket mit Informationen
zu allen Verkehrsmitteln zukommen zu lassen. Dieses sollte neben
Liniennetzplinen fiir den OPNV und die Bahn auch Informationen zu anderen
Mobilititsmdglichkeiten wie z.B. Car Sharing oder Fahrradverleih beinhalten.
Dabei sollte auBerdem ein Ansprechpartner flir weitere, detailliertere Fragen zur
Verfiigung stehen und ein Beratungstermin vereinbart werden kénnen. Durch einen
personlichen Kontakt konnen individuelle Fragestellungen geklart werden. Zudem
sollte ein Anreiz gegeben werden den OPNV zu testen. Dies kann in Form von
Vergiinstigungen fiir die einzelne Fahrt bis hin zur kostenlosen Monatsfahrkarte
gehen. Dadurch soll eine langfristige Kundenbindung der Neubiirger erfolgen.

Ein Mobilitditsmanagement ist gerade bei Senioren besonders zielfithrend, da zum
einen durch korperliche Einschrankungen bisherige Mobilitdtsformen erschwert
werden oder gar nicht mehr moglich sind, aber zum anderen auch noch der Wunsch
besteht aktiv am Leben teilzuhaben, was mit entsprechenden Mobilitdtswiinschen
verbunden ist.
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Mit steigendem Alter steigt auch die Unfallgefahr im Straenverkehr an.
Nachlassende Sinnesorgane und schlechter werdende Féhigkeiten in komplexen
Situationen schnell und richtig zu reagieren, fithren zu einer steigenden Anzahl von
Unfillen. Daher sollte bei der Mobilitdtsberatung fiir Senioren neben der Wahrung
des Mobilititsbediirfnisses vor allem die Verkehrssicherheit im Vordergrund
stehen. Dafiir werden nachfolgend einige Beispiele fiir typische MaBBnahmen im
Mobilitdtsmanagement bei Senioren gegeben.

Mit zunehmender Verbreitung von Elektrofahrriddern erhdht sich deren Anteil auch
bei Senioren. Durch die hdheren Geschwindigkeiten im Vergleich zu
herkdmmlichen Fahrrddern steigt dadurch auch die Unfallgefahr. Senioren sind
davon besonders betroffen. Eine Untersuchung im Kreis Steinfurt (NRW) im Jahre
2012 hat ergeben, dass 80 % der verunfallten Pedelec-Fahrer iiber 65 Jahre alt
waren. Dies ist besonders relevant, da mit zunehmendem Alter die Schwere der
Verletzungen stark ansteigt.

Um dieser erhohten Unfallgefahr zu begegnen hat das Netzwerk ,,Verkehrssicheres
Nordrhein-Westfalen in Zusammenarbeit mit der Provinzial Versicherung und
weiteren Akteuren wie der Polizei, der Verkehrswacht und dem ortlichen OPNV-
Betreiber ein Schulungskonzept fiir dltere Pedelec-Fahrer entwickelt. Dieses
Konzept basiert auf einem Schulungskoffer, der mit Anschauungsmedien und
Lehrmaterialien gefiillt ist um eine 3,5 stiindige Schulung durchzufiihren. Dabei
werden zundchst in einem theoretischen Block die Aspekte Technik, Recht,
Sicherheitsrisiken, Intermodalitit, OPNV-Verkniipfung und Kosten-, Energie- und
Umweltbilanz behandelt. In der praktischen Ausbildung wird danach zunichst in
einem Schonraum das sichere Fahren mit den Pedelecs geiibt, bevor das Erlernte
dann im StraBenverkehr umgesetzt wird [vgl. NVNW-18].

Die Kampagne ,,Mobilitdt kennt keinen Ruhestand* des Zukunftsnetzes Mobilitét
NRW in Zusammenarbeit mit der Provinzial soll Senioren fiir die Risiken im
StraBBenverkehr sensibilisieren und so helfen Gefahren zu vermeiden. Dabei werden
nicht nur gezielt Senioren angesprochen, sondern auch deren Angehorige und
Kontaktpersonen iiber den effektiven Einsatz von Assistenzsystemen in
Fahrzeugen, Gesundheitschecks und die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
informiert. Die Kampagne ist als Ausstellung konzipiert, die so an Orten
informieren kann, wo Senioren anzutreffen sind. Zusétzlich kdnnen Senioren ihre
Reaktionsfahigkeiten an einem Spezialgerit testen lassen [vgl. ZNMO-18].

In Aachen hat die ASEAG zusammen mit der Polizei das Programm ,,Aktiv 60plus
- sicher mit dem Bus® entwickelt bei dem Senioren fiir Gefahrenquellen rund um
den Busverkehr sensibilisiert werden. In einer zweistiindigen Schulung werden die
verschiedenen Angste der ilteren Generation beim Bus fahren, wie
uniibersichtliche Tarifstruktur und Angste beim Fahren, besprochen und
Losungswege aufgezeigt. Dies geschieht unter der Zielsetzung, mehr Sicherheit fiir
Senioren im Bus und an Haltestellen zu schaffen und so die Mobilitdt und damit
auch die Lebensqualitét zu fordern [vgl. ASEA-10].
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Eine weitere interessante Zielgruppe fiir das Mobilitdtsmanagement sind Touristen.
Neben der Verkehrsmittelwahl zur Anreise, ist auch das Mobilitdtsverhalten
innerhalb der Tourismusregion interessant.

Durch eine gute Erreichbarkeit der Region mit dem o6ffentlichen Verkehr, hier vor
allem mit der Eisenbahn, konnen Urlaubsgebiete neue Kundengruppen erreichen,
die iiber keinen eigenen Pkw verfiigen. Mittlerweile ist in vielen européischen
Metropolregionen ein deutlich geringer Pkw-Besitz zu verzeichnen als in den
ruralen Gebieten der Lander. Als Beispiele seien hier nur Berlin mit einer
Motorisierungsrate von 324 Pkw/1.000 Einwohner bei 510 Pkw/1.000 Einwohner
in Deutschland und Paris mit nur 300 Pkw/1.000 Einwohner bei 500 Pkw/1.000
Einwohner in Frankreich genannt. Durch eine gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln kann so ein Wettbewerbsvorteil gegeniiber nicht so gut
erschlossenen Tourismusregionen entstehen.

Gerade in einem Gebiet wie der Deutschsprachigen Gemeinschatft, die eine Vielzahl
threr Géste durch eine attraktive Umwelt anzieht, ist es auch wichtig diese zu
schiitzen und fiir nachfolgende Generationen zu erhalten. Daher sollte im
Tourismusverkehr nicht nur die An- und Abreise betrachtet werden, sondern auch
die Mobilitét vor Ort. Viele Tourismusregionen in den Alpen setzten daher auf eine
intensive Nutzung des OPNV durch die Giste. Dies wird vielerorts durch
Vergilinstigungen oder kostenlose Beforderung der Touristen erreicht. Dies lésst
sich dann iber die Kurtaxe der Gemeinden oder einer Abgabe der
Tourismusbetriebe finanzieren. Durch eine verstirkte Nutzung des OPNV lésst sich
zudem das Angebot ausbauen und die Takte bestehender Linien verdichten. Bei
entsprechender Nachfrage lieBen sich zudem speziell auf die Bediirfnisse von
Touristen zugeschnittene Buslinien einrichten, die die Sehenswiirdigkeiten der
Deutschsprachigen Gemeinschaft miteinander verbinden [vgl. KLAK-12].
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8. Fazit

Die Erstellung dieses nachhaltigen Mobilitdtskonzepts fiir die Deutschsprachige
Gemeinschaft hat gezeigt, dass es aktuell bereits ein gutes Mobilitdtsangebot in der
Region gibt. Welches jedoch nur eingeschriankt nachhaltig ist, da es sich zu sehr auf
die Forderung des Individualverkehrs konzentriert und diesem in beengten
Bereichen der Ortskerne zu viel Raum zugesteht. Der Offentliche
Personennahverkehr, sowohl im Bus- als auch im Eisenbahnbereich, weist Defizite
hinsichtlich der Taktfrequenz und der Linienfiihrung auf, was gerade der ldndlichen
Lage der Region in Verbindung mit geringen Einwohnerdichten geschuldet ist.
Zudem ist das Angebot stark auf den Schiilerverkehr ausgelegt und fiir andere
Nutzergruppen unattraktiv. Eine gute grenziiberschreitende Verbindung ist nur im
Norden nach Deutschland gegeben. Diese vorhandenen Liicken in der Mobilitit
versuchen einige private und 6ffentliche Akteure mit verschiedenen Angeboten fiir
einzelne Zielgruppen zu schlieBBen.

Das Angebot fiir den Radverkehr bezieht sich stark auf dessen touristische
Komponente, wo es ein sehr gutes Angebot an Wegen gibt Vernachléssigt dabei
aber die alltdgliche Nutzung des Fahrrads als Mobilitétstrager. Die alltdgliche
Nutzung des Fahrrads ist nicht sehr weit verbreitet und stralenbegleitende Radwege
sind eher die Ausnahme als der Regelfall. Zumal deren Anlage in den oftmals engen
innerdrtlich Kernen schwierig ist, da hier dem Individualverkehr die Prioritit und
deutlich mehr Raum eingeraumt wird.

Sowohl in der wallonischen Region, als auch in der Deutschsprachigen
Gemeinschaft gibt es Uberlegungen und Konzepte die Mobilitit zukiinftig
nachhaltiger zu gestalten. Gerade vor dem Hinblick schwindender fossiler
Ressourcen und eines demografischen Wandels in der Region, der im Norden
steigende Einwohnerzahlen und im Siiden eine Verringerung der Bevolkerung bei
einem steigenden Durchschnittsalter mit sich bringt, sind solche Ideen wichtig und
sollten zeitnah entsprechend umgesetzt werden.

Diese Arbeit sieht sich dabei mit ihren MalBnahmenvorschligen und
MafBnahmenplénen als Ergénzung zu den bisher geplanten MaBBnahmen und zur
Erreichung der gesteckten Ziele fiir das Jahr 2030. Dabei erstreckt sich die Palette
der Vorschldge von kleinen und einfach umzusetzenden Vorschldagen bis hin zu
grofBeren Infrastrukturprojekten mit einem eher mittel- bis langfristigen
Umsetzungshorizont. Alle haben das gemeinsame Ziel, dass sie fiir eine
Verbesserung der Mobilitdt in der Deutschsprachigen Gemeinschaft sorgen
werden. Sei es durch eine Verstirkung nachhaltiger Mobilitdtsformen durch eine
Intensivierung der Intermodalitit oder durch eine allgemeine VergroBerung der
Mobilitditsmdoglichkeiten.

Die Mallnahmenplédne setzen den verstirkten Fokus auf den Radverkehr und dort
speziell auf die Nutzung fiir den alltdglichen Verkehr. Dieser Schwerpunkt wurde
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gewihlt, da Maflnahmen in diesem Bereich einen hohen Kosten-Nutzen-Effekt
haben und so schon mit geringen Investitionen gro3e Fortschritte erreicht werden
konnen. Zudem sind diese MaBnahmen mit begrenztem finanziellen Aufwand
verbunden und daher in der Umsetzung wahrscheinlicher. Als weiterer
Schwerpunkt wurde das Mobilitditsmanagement gewihlt, da hier ebenfalls ein gute
Kosten-Nutzen-Relation besteht.

In Zukunft werden sich alle beteiligten Akteure daran messen lassen miissen, die
geplanten MaBBnahmen auch umzusetzen und entsprechend zusammenzuarbeiten,
um eine nachhaltige Mobilitdt fiir die Zukunft der Deutschsprachigen Gemeinschaft
zu erreichen. Nur so lassen sich die Probleme der Zukunft bewerkstelligen und die
Region weiterhin als eine attraktive Region mit einem guten Mobilitdtsangebot
gestalten.
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13. Abkiirzungsverzeichnis

Nachfolgendes Verzeichnis enthélt alle in dieser Arbeit verwendeten Abklirzungen.
Dabei wird zunichst die Abkiirzung erliutert und dann eine Ubersetzung gegeben.
Sofern die Bedeutung dann noch nicht klar ist, wird noch eine weitere Erlduterung
gegeben. Die Abkiirzungen sind, bei ihrer ersten Nennung im Text, auch einmal
erldutert. Daher dient dieses Verzeichnis zum besseren Verstindnis bei der
Betrachtung nur einzelner Kapitel dieser Arbeit.
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AOT Autorité organisatrice du transport,
Transportaufsicht, zukiinftige Aussichtsbehorde der OTW
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Anhang 1

Netzplan der TEC fiir die Provinz Liittich - Netz der TEC
Liittich/Verviers, 2. Ausgabe, 2016
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Anhang 2

Radverkehrsbelastung auf den RAVeL-Linien 47/48
(Vennbahnweg) aus den Jahren 2015-2017, Zahlung der
Deutschsprachigen Gemeinschaft, eigene Auswertung
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2015 2016 2017 Veriinderungen 2015-2017
WE- WE- WE- :
Fahrrichtung Nord Std Gesamt | Anteil Nord Std Gesamt | Anteil Nord Std Gesamt | Anteil Nord Sud Gesamt WE[_Q ;ﬁeﬂ
[%o] [Yo] [Yo]
Lengeler Bhf. 9.017 10.609 19.626 38 6.022! 6.808! 12.830 27 3.540 3.895 7.435 37 -0,61 -0,63 -0,62 -0,03
Steinebriick 28.757 22.023 50.780 27 30.4522 17.2432 47.695 40 14.778 14.569 29.347 39 -0,49 -0,34 -0,42 0,44
Leykaul 54.756 47.586 102.342 50 38.162 41.997 80.159 42 11.403* 11.612 23.015 29 -0,79 -0,76 -0,78 -0,42
Montenau 24.302 48.387 72.689 30 19.879° 22.893% 42.772 33 11.599 24.556 36.155 38 -0,52 -0,49 -0,50 0,27
Raeren 55.443 53.421 108.864 41 67.578 70.925 138.503 43 30.811 31.632 62.443 43 -0,44 -0,41 -0,43 0,05
Gesamt 182.026 172.275 354.301 39 181.759 182.759 364.518 45 78.355 78.173 156.528 38 -0,57 -0,55 -0,56 -0,03
! Datenausfall 08.04-25.05/04.06-30.06, Korrektur mit Zahlen 2015
> Datenausfall 11.07-30.07
> ab 05.08. Abschnitt gesperrt wegen Asphaltierung, Korrektur mit Zahlen 2015, zuvor ungenauere Infrarotzahlung
* Datenausfall im Juli, Korrektur mit Zahlen August
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Anhang 3

Auswertung Unfallaufkommen je Gemeinde mit Schwere der
Verletzung fiir die Jahre 2000-2016, aus Zahlen des
Statistikportals der Deutschsprachigen Gemeinschaft, eigene
Auswertung
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Anzahl der Verletzten und getoteten bei Unféllen auf dem Gebiet der Deutschsprachigen Gemeinschaft im Vergleich mit den Fahrzeugkilometern in den Jahren 2000, 2005, 2011 und 2016
2000 2005 2011 2016 Verinderung [%] 20002016
E 5 E 5 B
H = 3= H = 3= g2
£ £ £ £ £
Verletz 2 = = S = = S = = S g = S g <
woane | B 2 L5 [ [ E | 5 | g | & [ S| E [ 2| 2| & |G| Bl ;[ & || B ||| & |:2if
is s is 85 SE
£2 £ £2 E2 £5
1= =5 1= = Z
Amel 11 10 1 22 52 22 12 1 35 60,4 29 4 0 33 k.A. 13 2 0 15 k.A. 0,18 -0,80 -1,00 -0,32 0,16
Biillingen 31 8 1 40 52,4 21 6 0 27 45,1 8 6 1 15 k.A. 10 1 1 12 k.A. -0,68 -0,88 0,00 -0,70 -0,14
Burg-Reuland 32 9 3 44 51,8 28 9 0 37 58,6 27 2 1 30 k.A. 18 7 1 26 k.A. -0,44 -0,22 -0,67 -0,41 0,13
Biitgenbach 14 10 1 25 44.6 35 3 0 38 52,2 17 3 1 21 k.A. 12 1 0 13 k.A. -0,14 -0,90 -1,00 -0,48 0,17
St. Vith 48 16 1 65 127,2 49 12 3 64 150,4 39 3 4 46 k.A. 38 4 3 45 k.A. -0,21 -0,75 2,00 -0,31 0,18
Kanton St. Vith 136 53 7 196 328 155 42 4 201 366,7 120 18 7 145 KA. 91 15 5 111 KA. 0,33 0,72 0,29 0,43 0,12
Eupen 90 29 0 119 110 89 3 1 93 126 72 11 2 85 k.A. 56 7 0 63 k.A. -0,38 -0,76 -0,47 0,15
Kelmis 23 4 0 27 242 37 7 0 44 28,6 21 1 0 22 k.A. 20 2 0 22 k.A. -0,13 -0,50 -0,19 0,18
Lontzen 27 14 0 41 70,8 28 3 0 31 78,9 22 5 0 28 k.A. 32 4 0 36 k.A. 0,19 -0,71 -0,12 0,11
Raeren 36 12 0 48 86,1 48 9 2 59 97,2 37 6 0 43 k.A. 29 0 0 29 k.A. -0,19 -1,00 -0,40 0,13
‘Kanton Eupen 176 59 0 235 291,1 202 22 3 27 330,7 152 23 2 178 kKA. 137 13 0 150 KA. 0,22 0,78 2036 0,14
Deutschsprachige {5, 12 7 431 619,1 357 64 7 428 6974 272 41 9 323 kKA. 228 28 5 261 KA. -0.27 -0.75 -0.29 -0.39 0.13
Gemeinschaft
Quelle: WalStat
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Anhang 4

Unfallrisikokarte Wallonie 2011-2015, Reseau Routier
Regional Wallon, Indicateurs de sécurité routiere Zones a
risque 2011-2015, Herausgegeben vom Service Public de
Wallonie, Direction Generale Operationelle ,,Routes et
Batiments*

Ausschnitt aus der Unfallrisikokarte Wallonie 2011-2015 fiir
die Deutschsprachige Gemeinschaft
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Ausschnitt Deutschsprachige Gemeinschaft
\\ Unfallrisikokarte Wallonie 2011-2015, Reseau Routier
Regional Wallon, Indicateurs de sécurité routiére Zones a
‘ risque 2011-2015, Herausgegeben vom Service Public de
Wallonie, Direction Generale Operationelle

- 22

‘ Légende
Indice d'Insécurité 2011- 2015

)
LY Autoroutes

N () =
NeT S| =

12-23
v, f— =24
& T Autoroute
. -‘ . Route
E::E Limite de direction territonale
*_“" Zone urbaine

Source : police fédérale - Direction de lnformation policiére opérationnelle
- Service Données de gestion (CGOPB)

Daat

DIRECTION DES&8 EQUIPEMENTE ROUTIERS -

<
F>

H SERVICE PUBLIC BE: WALLDONILE
\ ' ﬁf DIRECTION GEMERALE OPERATIONNELLE "ROUTES ET BATIMENTS"
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Anhang 5

Flyer ,,Fahrradbus von Aachen in die Eifel, AVV GmbH,
Mirz 2018
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Aachener Verkehrsverbund

Fahrradbus

von Aachen
in die Eifel

11 Tourentipps auf
groBer Faltkarte!

& o

www.avv.de/rad

Aachener Verkehrsverbund GmbH
Neukéllner StralBe 1 - 52068 Aachen
info@avv.de - www.avv.de

Aachener Verkehrsverbund

lhre Ansprechpartner im AVV:

Aachener StraBenbahn und Energieversorgungs-AG
Schumacherstr. 14 - 52062 Aachen

Mo. - Fr.: 7:30-18:00 Uhr, Sa.: 8:30 - 14:00 Uhr

Tel.: 0241 1688-3040

kundencenter@aseag.de - www.aseag.de

= ASEAG

Arriva Nederland

Klantenservice - Postbus 626 - 8440 AP Heerenveen
Mo. - Fr.: 6:00 - 23:00 Uhr, Sa., So.: 7:00 - 23:00 Uhr
Tel.: 01801 003551 *

www.arriva.nl/limburg - fb.com/arrivanederland

Aartiva

BVR Busverkehr Rheinland GmbH

Rheinlandbus Kundendialog DB Rheinlandbus - Bahnhofstrae 1-5
48143 MUnster - Tel.: 01806 607085 **
Mo. - Fr.: 6:00 - 22:00 Uhr, Sa.: 7:00 - 14:00 Uhr
dbregiobusnrw@deutschebahn.com
www.rheinlandbus.de

DB Regio AG, Region NRW
Kundendialog NRW - Tel.: 01806 464006 **
kundendialog.nrw@deutschebahn.com
www.bahn.de/avv
Abo-Center NRW - meinabo@bahn.de
Mo. - Fr.: 8:00 - 18:00 Uhr - Tel.: 01806 033099 **
Reisezentren/DB-Agenturen in den Bahnhéfen: Aachen Hbf,
Diiren, Erkelenz, Eschweiler Hbf, Geilenkirchen, Herzogenrath

Durener Kreishahn GmbH (DKB)

iPUNKT - Markt 6 - 52349 Duren

Mo. - Fr.: 8:00 - 18:00 Uhr, Sa.: 9:00 - 14:00 Uhr
Tel.: 02421 252525

service@dkb-dn.de - www.dkb-dn.de

Rurtalbahn GmbH

Kélner LandstraBe 271 - 52351 Duren

Mo. - Do.: 7:30-17:00 Uhr, Fr.: 7:30 - 15:30 Uhr
Tel.: 02421 2769-301

info@rurtalbahn.de - www.rurtalbahn.de

Buadizho

VIAS VIAS Rail GmbH Region West

/ Kolner LandstralBe 271 - 52351 Diren
Mo. - Do.: 7:30-17:00 Uhr, Fr.: 7:30 - 15:30 Uhr
Tel.: 02421 2769-600
kundenservice-esn@vias-online.de
www.vias-online.de

WestVerkehr GmbH

‘‘‘‘‘‘‘ Geilenkirchener Kreisbahn 1 - 52511 Geilenkirchen
Mo. - Fr.: 7:45-12:00 Uhr, 12:30 - 16:00 Uhr

Tel.: 02431 88-6767

info@west-verkehr.de - www.west-verkehr.de

Die schlaue Nummer fiir Bus und Bahn
Tel.: 01806 504030 **

Sei NRW

* 3,9 Cent/Min aus dem deutschen Festnetz - Mobilfunk max. 42 Cent/Min.
** 20 Cent/Anruf aus dem deutschen Festnetz - Mobilfunk max. 60 Cent/Anruf

f D avvconnect:

Folgen Sie uns auf Facebook: Laden Sie sich unsere App
www.facebook.com/avv.dialog kostenlos auf Ihr Smartphone

‘ Erhaltlich im

App Store

>
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Auf die Rader, fertig, los!

Die Eifel an Rur, Kall und Urft erradeln!

Sie wollten schon immer mal durchs Rurtal oder das Hohe Venn
radeln, im Nationalpark Eifel in die Pedale treten, fanden die
Anfahrt aber bisher zu beschwerlich? Dann ist der Fahrradbus
genau das richtige Angebot fur Sie!

Morgens hin, nachmittags zuriick

Jeden Sonn- und Feiertag vom 30. Marz bis 28. Oktober gelangen
Sie und Ihr Drahtesel mit dem Fahrradbus schnell und komfor-
tabel von Aachen direkt bis in die Eifel zu den Ausgangspunkten
der schonsten Radtouren im und um den Nationalpark Eifel, den
Rursee, das Kalltal, Monschau und Vogelsang.

Wahrend Sie auf der Fahrt die Aussicht auf die Landschaft
genielRen konnen, wird Ihr Rad sicher im Anhdnger transportiert.
Und wenn die Beine nach Ihrer Tour zu mude sind, bringt Sie der
Fahrradbus wieder zurtck bis Aachen.

Wir haben fur Sie 11 Touren unterschiedlicher Langen und Anfor-
derungen ausgearbeitet, die wir Ihnen in diesem Flyer vorstellen.
Die Touren beginnen und enden an Bushaltestellen des Fahrrad-
busses oder Bahnhofen der Rurtalbahn.

Reservierungsmaoglichkeit

Reservierungen sind unter Tel. 0241 91289-0 bis freitags 12 Uhr
oder per Mail an aachen.rheinlandbus@deutschebahn.com
bis donnerstags (Sie erhalten bis freitags eine Bestatigung per
Mail) vor dem jeweiligen Fahrtag moglich.

Fur Gruppen ab 5 Personen wird eine Reservierung
empfohlen. Die Beférderung erfolgt im Rahmen der
vorhandenen Platzkapazitaten. Ohne Reservierung
kann keine Platzgarantie gewahrt werden.
Gefiihrte Touren: Der Verkehrsclub Deutschland
@ (VCD) bietet nach vorheriger Absprache durch fachkun-
diges Personal gefiihrte Touren mit dem Fahrradbus
an. Die Teilnahme ist kostenlos. Bitte melden Sie sich
bei Interesse unter vedaachen@vcd-aachen.de oder
Tel. 0151 11605643. Auch der ADFC bietet an verschie-

denen Terminen gefuhrte Touren an. Weitere Informa-
tionen sowie Anmeldung unter www.adfc-ac.de.

(s oo

Durchs Kalltal bis zur Rur
—22km O 2 Stunden ® 499 m

G Start: Lammersdorf Kirche @ Ziel: Nideggen-Briick

Lammersdorf Kirche

Kalltal-
sperre
Mestrenger Miihle
Nideggen-
briicck Bf  obermau-

bach
i T Diiren
JRur-Ufer-Radweg”| =~ ~T"===--L

Simonskall

Streckenlange in km 10 20 30 40

Hohe in m

Von der Haltestelle in Fahrtrichtung des Busses bis zur gro3en
Einmundung, rechts ab und bergab tber die Fahrradknotenpunk-
te 17,18, 62, 36, 37 nach 69 fahren. Bei der Uberquerung der
Bahnlinie folgen wir den Radwegweisern in Richtung Heimbach
und gelangen nach 500 m zum Bahnhof Brick (Rickfahrt mit

der Rurtalbahn; Umstieg in Duren Richtung Aachen). Wer noch
nicht genug geradelt ist, kann auf dem Rur-Ufer-Radweg weiter

in Richtung Kreuzau/Duren fahren und an einem der zahlreichen
Bahnhofe der Rurtalbahn in den Zug steigen. Fur die 42 km von
Lammersdorf bis DUren ist man gut 4,5 Stunden unterwegs.

& Sehenswert: Kalltalsperre, Kalltal, Simonskall
W Rasten: Mestrenger Muhle, Gaststatten in Simonskall

Tickets und Preise

Mit den richtigen Tickets auf Touren kommen

FUr Fahrten mit dem Fahrradbus bis Einruhr sowie Kalterherberg
gilt der AVV-Tarif, fahren Sie Uber Einruhr hinaus, gilt der Tarif des
Verkehrsverbundes Rhein-Sieg.

Wir empfehlen fur Ihren Ausflug das euregioticket fir 18,50 Euro.
Mit diesem kdnnen an Wochenenden und Feiertagen 2 Erwach-
sene und 3 Kinder unter 12 Jahren einen Tag lang nahezu alle
Busse und Bahnen in der Euregio Maas-Rhein nutzen.

Je Fahrrad ist entfernungsunabhangig ein Fahrrad-Ticket zu
|6sen. Das FahrradTagesTicket NRW fur 4,90 Euro ist auf der
gesamten Strecke gultig. Fur Fahrten im AVV bis Einruhr oder
Kalterherberg kostet eine Einzelfahrt 2,10 Euro, ein Ticket fur
beliebig viele Fahrten an einem Tag erhalten Sie fur 3,10 Euro.

Fahrkarten sind beim Busfahrer, am Fahrkartenautomaten und
in allen Vorverkaufsstellen erhaltlich. Sie kdnnen die Abfahrt des
Busses beschleunigen, indem Sie die Fahrkarten im Vorverkauf
erwerben.

Hier noch einige Informationen:

© Der Bus befordert Fahrgaste mit und ohne Fahrrad. Die
Verbindung ist daher auch ideal fir Wanderer. Er fuhrt
einen Anhanger fur 20 Fahrrader mit.

© Bitte nehmen Sie Fahrradkdrbe/Fahrradtaschen und lose
Teile wie Tachometer und dergleichen vor der Fahrt vom
Fahrrad und mit in den Bus.

© Bitte stellen Sie moglichst selbst das Fahrrad auf den
Anhanger und befestigen den Spanngurt an der vorhande-
nen Vorrichtung.

© Der Fahrradanhanger ermdglicht einen schonenden
Transport der Fahrrader. Fur Beschddigungen am Fahrrad
kann jedoch keine Haftung Gbernommen werden.

© Wir bitten um Verstandnis, dass sich bei grof3er Nachfra-
ge durch das Ein-/Ausladen der Rader die Abfahrtzeiten
verzogern konnen.

Schwierigkeitsgrad der Tour

@ familiengeeignet @ leicht @ mittelschwer

Durch den Buhlert zum Rursee
—33km @4 Stunden @ 440m (57

@ Start; Lammersdorf Kirche @ Ziel: Einruhr

600 | Lammers-
dorf Kirche

Buhlert

Rurberg

Halbinsel Einruhr

Eschauel

Woffelsbach

Streckenlange in km 10 20 30 40

Von der Haltestelle in Fahrtrichtung des Busses bis zur groBen
Einmundung, rechts abbiegen und Uber Fahrradknotenpunkt 17,
18, 19 und 88 nach Schmidt radeln. Dort lohnt sich der Abste-
cher zum Aussichtspunkt ,Schone Aussicht”, der sich fur eine
Rast anbietet. Es geht weiter zum Knotenpunkt 87. Wer Lust
zum Schwimmen und Sonnenbaden hat, macht zunachst einen
Abstecher geradeaus zum Badestrand Eschauel am Rursee (mit
Eintritt). Wieder zurlck auf der Route fahren wir Uber 21, 22 und
64 zum Knoten 36 in Einruhr. Geradeaus Uber die Bricke und
direkt links in den Ort Einruhr. Die Haltestelle liegt auf der linken
Seite.

& Sehenswert: Zahlreiche Bunker, Schitzengraben und
Bombentrichter aus dem 2. Weltkrieg im Wald im Buhlert;
Schmidt, Rursee, Rurberg, Einruhr

W Rasten: Mehrere Cafés und Gaststatten in Schmidt, in
Rurberg, Woffelsbach und Einruhr, Einkehrmdoglichkeit am
Badestrand Eschauel

® Bade-Tipps: Naturfreibader Einruhr und Rurberg, Badestrand
Eschauel
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Uber Eupen 0
durch den Osthertogenwald
< 44 km ® 4,5 Stunden ®488m

G Start: Roetgen Wanderstation @ Ziel: Roetgen Wanderstation

Roetgen Roetgen

Eupener Staussee .
’ Oberstadt Eupen Raeren: »Vennbahnweg'

Streckenlange in km 10 20 30 40

An der Haltestelle rechts in die Mihlenstral3e abbiegen und ca.
75 m zum Knotenpunkt 11 radlen. Von dort Uber die belgischen
Knotenpunkte 47, 46, 43, 42, 41, 40, 39, 35, 34, 45, 30, 29, 48 und
weiter Uber den deutschen Knotenpunkt 9 zurtick zum Knoten
11. Dort wieder links in die MUhlenstraBBe zurtick zur Haltestelle.

& Sehenswert: Wesertal im Osthertogenwald mit Eupener Stau-
see, Unter- und Oberstadt Eupen, Burg Raeren mit Topferei-
museum

W Rasten: Gastronomie in der Oberstadt Eupen (ca. 2,5 km
hinter Knoten 34); Gastronomie in Raeren, Café und Imbiss
im Umfeld der Wanderstation Roetgen

Auf dem Rur-Ufer-Radweg @@

—25/52km (O 3/6 Stunden ®110/375m

G Start: Kalterherberg Bahnhof @ Ziel: Einruhr/Heimbach Bf

0
99 Talterherberg
Bahnhof

Schwammenauel

Rurberg

Einruhr
Bahnhof Heimbach

Streckenlangeinkm 10 20 30 40

Hohe in m

Von der Haltestelle ca. 100 m zurtckfahren bis zum ehemaligen
Bahnubergang und dem dortigen Knoten 38. Uber Knoten 39,
30, 32, 33 bis 36. Dort entweder der Beschilderung nach Einruhr
hinein bis zur dortigen Haltestelle folgen (ca. 200 m) oder weiter
Uber Knoten 64, 22, 21, 87, 86, 71 und dann in Richtung 70 bis
zum Bahnhof Heimbach (Ruckfahrt mit der Rurtalbahn nach
Duren, dort Umstieg in einen Zug Richtung Aachen). Wer noch
Zeit und Lust hat, kann dem Logo des Rur-Ufer-Radwegs bis nach
Duren folgen und findet unterwegs immer wieder Haltepunkte
der Rurtalbahn. Entlang der ganzen Route finden Sie neben den
Knotenpunkten auch das Logo des Rur-Ufer-Radwegs in der
Radwegweisung (griner Kreis mit blauem Flusssymbol und der
Aufschrift Rur). Infos auch unter www.rurufer-radweg.de.

& Sehenswert: Rurtal, Altstadt Monschau mit Fachwerkhausern
sowie Burg, Rursee, Heimbach mit Burg und Nationalpark-Tor

W Rasten: Gastronomie in der Altstadt Monschau; Bistro ,Zum
Hammer”in Hammer, Gastronomie in Einruhr, Rurberg und
Woffelsbach; ,Seehof” in Schwammenauel kurz vor der Rur-
seestaumauer, Gastronomie in Heimbach

® Bade-Tipps: Naturfreibader Einruhr und Rurberg, Freibad
Heimbach

Uber das Venn 0
zum Eupener Stausee
— 38 km ® 4,5 Stunden ® 485m

G Start: Roetgen Post G Ziel: Roetgen Post

.Hohes Venn”

600

Konzen
~Vennbahnweg"
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.Getzbachtal”

Roetgen Post

Roetgen Post

S
S

Eupener Staussee
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Streckenlange in km 10 20 30 40

Hohe in m

Von der Haltestelle geht es ca. 200 m in Fahrtrichtung des Busses
und dann hinter der Ampel in Hohe der Mittelinsel links in den
Radweg auf der ehemaligen Vennbahn. Diesem fur 7,5 km Uber
Lammersdorf (Uber die Knoten 12 und 16) bis zum Knoten 24 in
Konzen folgen. Dort den Vennbahnweg verlassen und Uber die
belgischen Knotenpunkte 51, 52, 53, 54, 55, 41, 42, 43, 46 und 47
zum deutschen Knotenpunkt 11 in Roetgen fahren. Dort wieder
dem Vennbahnweg in Richtung Knoten 12 folgen, bis nach 1,5 km
die Bundesstralle gequert wird. Von dort entlang der Bundes-
straBe 400 m bergab zur Haltestelle Roetgen Post rollen.

& Sehenswert: Bauernmuseum in Lammersdorf (am ehemali-
gen Bahnhof), Natuererlebnisse Hohes Venn, Getzbach- und
Wesertal, Eupener Stausee mit Staumauer

W Rasten: Wanderstation an Knoten 11 in Roetgen (fur mitge-
brachtes Picknick), Café/Restaurant am Eupener Stausee mit
schénem Seeblick und Spielplatz, Café und Imbiss bei Knoten
11 an der B 258

@
Von Vogelsang bis Einruhr '@

—27/41km ®2,5/4Stunden  ® 190/636m

G Start: Vogelsang IP Forum @ Ziel: Einruhr

600 Dreiborn

Berescheid Tour 8

Tour 9
Vogelsang

wUrftsee”

Schleiden olef Einruhr

300 Gemiind
Rurberg

Hohe inm

Streckenlange in km 10 20 30 40

Die Stral3e von Vogelsang zur B 266 zurUckfahren. Im Kreisverkehr
hinter der ersten Ausfahrt den Weg schrag rechts nehmen und am
folgenden Hofgebaude links in den betonierten Weg. Nach 1,6 km
wird eine Landstral3e erreicht. Hier trennen sich Tour 8 und 9.
Tour 8: Dort links und nach 100 m Uber die B 266 in den Ort
Herhahn. Die 1. Stral3e namens Herhahn rechts ab. An der Bus-
haltestelle links in die Rdmerstralle. Am Ortsende dem asphaltier-
ten Weg etwa 2 km folgen. Kurz vor den ersten wei3en Hausern
rechts in die Stral3e (im weiteren Verlauf ,Am Lieberg") bergab

bis zum Schild Stadtmitte. Hier rechts ab den steilen ,Romerweg”
hinunter. An der Ampelkreuzung links in die Urftseestral3e.

Tour 9: An der Landstral3e rechts, dann sofort links und direkt
wieder rechts in einen Wirtschaftsweg. Diesem bis nach Dreiborn
folgen. An der ersten Kreuzung im Ort links und in die nachste
Stral3e Richtung Sportplatz wieder rechts abbiegen. Der Straf3e bis
zum Ende folgen. Links nach Berescheid fahren, an der Kapelle
links (bevor es bergab geht) und sofort rechts in die MUhlenstralie
abbiegen. Weiter bis ins Tal. Dort links an der Olef entlang bis zum
Campingplatz. Die L 258 queren und rechts am Campingplatz
vorbei, dann ein kurzes Sttck den Berg hoch. Oben links abbiegen
und auf dem befestigten Waldweg bis Schleiden fahren. Nach der
Einfahrt zur FuBBgangerzone links abbiegen und den roten Rad-
wegweisern Uber Olef bis Gemund folgen. Weiter den Radwegwei-
sern in Richtung Urftsee folgen.

Gemeinsam weiter ab Gemund: Es geht immer entlang der

Urft und des Urftsees bis zur Staumauer. Weiter den
Radwegweisern bis Rurberg und Einruhr folgen.

& Vogelsang, Gemund, Urft- & Rursee, Nationalparktor Rur- e
berg, zusatzlich bei Tour 9 Schlosskirche Schleiden, Olef

Vom Eifeldom durch
Venn- und Rurlandschaft
—34/38km (®4,5/5Stunden  ® 345/470m

3 Jov

G Start: Kalterherberg Bahnhof [ Ziel: Kalterherberg Bahnhof

700

600 Kalterherberg
»Vennbahnweg” Bahnhof

Haus Ternell Miitzenich ™
500 FKalterherberg - ©_
Bahnhof N

\v .~ mRur-Ufer-Radweg"

as Monschau

Hohe in m

Streckenlange in km 10 20 30 40

Von der Haltestelle ca. 100 m zurUckfahren bis zum ehemaligen
Bahnulibergang und dem dortigen Knoten 38. Uber die belgischen
Knotenpunkte 86, 83, 84, 54, 53, 69 und die deutschen Knoten-
punkte 28 und 27 zurtck nach 38. Dort den Weg zur Ausgangs-
haltestelle wieder zurdckfahren.

Variante Uber Monschau Altstadt: Ab Knotenpunkt 27 Gber
Knoten 26, 33, 32, 30 und 39 zurtck zum Knoten 38 und der
Zielhaltestelle fahren.

& Sehenswert: Vennlandschaft, Forsthaus Ternell mit Ausstel-
lung zum Hohen Venn, Gut Reichenstein und Norbertuska-
pelle (ausgewiesener Abstecher ca. 300 m vom Vennbahnrad-
weg aus), bei der Variante Uber Monschau zusatzlich: Altstadt
Monschau

W Rasten: Forsthaus Ternell, Nasser Hof in MUtzenich (von
Knoten 28 aus ca. 200 m hinter der Kirche auf der linken Sei-
te), Gastronomie in der Monschauer Altstadt, Imbiss an der
Draisinenstation am Bahnhof Kalterherberg
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W Rasten: Café auf Vogelsang, Gastronomie in Gemund, Rurberg
u. Einruhr, Biergarten Urftsee-Staudamm, Café Burg Schleiden

® Bade-Tipps: Erlebnisfreibad Dieffenbach (Schleiden/Tour 9),
Rosenbad Gemund, Naturfreibad Einruhr

OD

Von Einruhr ins
Monschauer Heckenland
— 471 km O 4,5 Stunden ®471m

@ Start: Einruhr @ Ziel: Einruhr

Rothe Kreuz,

Perlenbachtalsperre

Monschau

Hirschrott Dedenborn

Einruhr

Einruhr

E
(L; Streckenlange in km 10 20 30 40
S

Von der Bushaltestelle geht es ein kurzes Stuck zurtck zur B 266,
von dort Uber Erkensruhr durch den Staatsforst Monschau bis
Knoten 41. Durch das Fuhrtsbachtal geht es entlang der Perlen-
bachtalsperre zu Knoten 32, weiter entlang der Rur nach Mon-
schau (Knoten 33) und durch das Rurtal zurlick zu Knoten 36.

& Sehenswert: Monschauer Heckenlandschaft, Narzissenblite
im Fuhrtsbachtal im Fruhjahr, Altstadt Monschau, Rurtal,
Rursee, Nationalpark-Tore in Hofen und Einruhr

W Rasten: Gasthduser ,Perlenbacher Muhle” und ,Schwingsborn”
(zwischen 41 und 31), Gastronomie in Monschau und Einruhr

® Bade-Tipp: Naturfreibad Einruhr

L4 Jov

Rund um den Rursee
— 35km O 4 Stunden ®1.045m

@ Start: Einruhr @ Ziel: Einruhr
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Halbinsel
Rurberg Eschauel
Einruhr,
Einruhr

Streckenlange in km 10 20 30 40

Hoéhe in m

Von der Haltestelle zurtick auf der B 266, nach rechts ber die
Rurbricke zum Knotenpunkt 36 der Radwegweisung, weiter Uber
64,22, 21,87, 86, 64 wieder nach 36. Von dort wieder zurutck
Uber die Rurbrtcke zur Haltestelle in Einruhr.

Abkirzung: von Schwammenauel aus mit dem Schiff bis Rurberg

& Sehenswert: Schone Ausblicke auf See und Landschaft, Frei-
zeitgelande sowie Nationalparktor in Rurberg

W Rasten: Mehrere Cafés und Gaststatten in Rurberg, Woffels-
bach und Einruhr, Seehof am Staudamm Schwammenauel,
Einkehrmoglichkeiten am Badestrand Eschauel

® Bade-Tipps: Naturfreibader Einruhr und Rurberg, Badestrand
Eschauel

Entlang von Kall- und Drei- ®@
lagerbachtalsperre ins Venn
— 46 km ® 4 Stunden @ 559m

(@ Start; Lammersdorf Kirche @ Ziel: Lammersdorf Kirche

Lammers- Lammers-

600
2 " dorf Kirche dorf Kirche
55 Konzen
el Dreilagerbach-
talsperre
400
Kalltalsperre

Roetgen
Wanderstation
300

Streckenlange inkm 10 20 30 40 50

Hohe in m

Von der Haltestelle in Fahrtrichtung des Busses bis zur grof3en
Einmundung, rechts ab und Uber die Fahrradknotenpunkte 17,
18,62,9,6,8, 10und 11 bis Roetgen fahren. Von dort geht es
weiter durch Wald und Venn Uber die belgischen Knotenpunk-
te 47, 46, 28,49, 52 und 51. AnschlieRend radeln Sie auf dem
Vennbahnweg Uber die deutschen Knoten 24 und 16 bis Lamm-
ersdorf. Verlassen Sie dort den Radweg in Richtung Knoten 17,
bis Sie nach wenigen hundert Metern wieder den Startpunkt der
Tour erreichen.

& Sehenswert: Kalltalsperre, Dreilagerbachtalsperre
W Rasten: Wanderstation an Knoten 11 in Roetgen (fir mitge-
brachtes Picknick), Imbiss bei Knoten 11 an der B 258

Das Knotenpunktsystem weist den Weg

Neben den von uns vorgeschlagenen Touren kénnen Sie sich
auch auf eigene Touren begeben. Orientieren Sie sich einfach
am Knotenpunktsystem. Die StadteRegion Aachen verflgt Uber
ein ca. 850 km langes Radroutensystem, das mit den Knoten-
punktsystemen in den Niederlanden, in Belgien und dem Kreis
Duren verknUpft ist.

Das Knotenpunktsystem vereinfacht die Orientierung und er-
leichtert die individuelle Zusammenstellung von Routen. Dazu
tragen ausgewahlte Schnittpunkte, die sogenannten Knoten-
punkte, eine Nummer. An diesen Punkten geben Informations-
tafeln einen Uberblick tiber das Radwegenetz.
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Mit dem Pedelec unterwegs

Genussvoll und muhelos durch die Eifel radeln
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Mieten Sie sich ein Pedelec und erfahren die Natur der Eifel und
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Ihr Fahrplan Saison 2018 \ . STE fra— %

Sonn- und feiertags vom 30. Marz bis 28. Oktober

Gericht

Fahrradbus Aachen - Monschau - Kalterherberg 2 \\\ g - z 5 g N ) \ /‘ ‘— QW) ) frevecie
N 8 ' > o Q \\ P quelle
Haltestelle auchsar 7 N0 NN [\ oA g N F N o~ N N o eie e 0 WY/ ) N AR e e N 27 INe 2o AT N 2 ) & oy Redeeop g SN NN \ A4 o 4 N lLL XY )/ S G — e
Aachen Bushof (H. 5) 8:45 15 1:15  18:00
Bahnhof Rothe Erde 8:53 928 11:28 18:.08
and 9:03 : 42 1822
‘'mUnster Napol berg 9:.08 47 182 e
Walheim 9:12 52 183
etgen Wander: f 9:27 1 184 T Der vennbannwee @\ Ly ool /00X N0 e
ringshaus 9:32 -
onzen Bahnhof 9:35 19 185
onschau Parl khaus - 30 190
nschau Biesweg/Vennbad 9:43 35
Perlenau - 38 A Feigh
nschau Bahnhof = - S=AEEEER e esmemEEEEE O N N\ AN L N/ & I\ Matzepich- YAC== i ¥ {NEX T K 77 a2 W | el WO N L —— o SO\ N\ T
tzenich Kirche - 1036 - XSS O Y oA ¢ (UL T XKool N L U4 N\ oy S\ Q| A A<= T N
Iterherberg Kirche - 2
[terherberg Bahnhof 9:58
hrradbus Aache immerath-Vogelsang .+ spannte Rad- und Wandertouren entlang  ~  \({C \ > & ~ / ~ A/ N\ N = f /| Bleswe
fah Haltestelle dckfahrt | dieses grinen Weges durch deneinzigarti- ~ \ S\ | = /1 AN M ) N e
achen Bushof (H. 5) 185
achen Hauptbahnhof 18:4
Aachen Burtscheid 18:3
Schmithofer Stral3e 18:2
tgen Wanderstation/Bf 1820 ) e e e D e
Lammersdorf Kirche
Simmerat h Bushof
EEEEE hr R Horber
gelsangPForum & 1748 LR E L ) S A S e e
achen nach Monschau und von dort weiter als Linie 85 bis kal. == .- AU e X\ N\gj(sover)
. kehrt er als SB 63 und von dort weiter als 63 nach Vogelsang. ~ _ _ _ \
Es werden alle Haltestellen auf dem Linienweg bedient. Der Zu- und Ausstieg mit Fahrradern ist nur an | - j\:/ ’ \\\\\
den oben in der Fahrplantabelle aufgefiihrten Haltestellen méglich - auf dem Stlick von Monschaunach = = — L 10 = AN e N = e BUS R | 7
Kalterherberg (Linie 85) an allen Haltestellen. = B e < ,
- - A= - SN = ( g | L = ! ~ =
hrradbus Kall - Gemiind - Monsc hau == = ety \1@ o ° bl %ﬁ\ O £ = / hag) ‘
.- = AL . : 3 N X . Y S
Hinfah Haltestelle Ruckfahrt —- . Sy A N A PU§“3US alterherberg Kir 7 ‘BUS ’ ' % ' .’*%‘ 0@
17 Kall B ~ 056 1649 . ‘B e « e " / [ 7 \\ ' k " ﬁ*‘\ Rar===
7 emindbie __~ odo Liedl  SEEITT g L [ 2 N v oleh % ~ ~Dr | N ) (Q“\ . ST
erhahn Post 16:32 o et AT T e\ = QT N ( ! . Y Y a Y )r"
reiborn Kirch 16:28 <= — i -0 i ) o= AN g \ Q ‘ ‘ ; . \ ~—— Legende
Wahlerscheid 16:19 s\l - g - - -~ a } N V4 wz ) \ & ' )\ i !
othe Kreuz 6 - i\ - R - o - y « N 669 . El ‘\ =@®= Fahrradbus mit Haltestelle Radknotenpunkt ® Sehenswertes ® Schwimmbad
fen Abzw. Rohren iTE p ' - e A = \ i ’ \ y =0~ Tourenvorschlag mit Nr. @ Information © Gasthaus/Café © Anleger Rursee-Schifffahrt
ofen Kirche ” ﬁ' < = Staatsgrenze ® @ Radvermietung/ © GroRerer Spielplatz @ Bootsverleih
schau Perlenau ‘ / “\ ) / mit Voranme ldung
chau Dreistegen d g g A ‘ N\ W W/—// MaBstab ca. 1:50 000 (2.cm = ca.1 km) Urheberrechtlich geschitzt — Kartographie:
b ese e\ d “' v 1 , , ) ook auehsosgoueise verboenFa ¢ e Eschweler
\ ‘ {BuUS /4 ' | e S|
----------- . 4 = : \'.‘ L \" \ /\




