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1. Einführung 

1.1 Anlass und Aufgabenstellung 

Die Mobilität spielt eine zentrale Rolle im täglichen Leben. Sie dient nicht nur dem Ortswechsel, 

sondern hat eine hohe Bedeutung für die Lebensqualität, Integration und Inklusion. Durch sie 

können Menschen nicht nur die Arbeitsstätten aufsuchen, sondern auch am sozialen Leben einer 

Stadt teilnehmen. Die Mobilität ist somit nicht nur für fitte, junge Menschen auf dem Arbeitsweg 

zu denken, sondern auch für Ältere, Kinder, Mobilitätseingeschränkte, um Menschen in unsere 

Gesellschaft zu integrieren und zu inkludieren. 

Das Bild der autogerechten Stadt prägt auch heute noch viele Stadtbilder, auch in Herzogenrath. 

Dabei macht der Verkehrssektor 2023 rund 22 % der gesamten Treibhausgasemissionen (THG-

Emissionen) in Deutschland aus und trägt somit erheblich zum Klimawandel bei. Im Vergleich zu 

1990 sind die THG-Emissionen im Verkehrssektor nur um 10,9 % zurückgegangen, der Rückgang 

der anderen Sektoren nach dem Klimaschutzgesetz liegt zwischen 27,5 % (Landwirtschaft) und 

86,7 % (Abfall und Sonstiges). Da der Rückgang der THG-Emissionen in anderen Sektoren stärker 

ausgefallen ist, ist der Anteil der THG-Emissionen des Verkehrs an den Gesamtemissionen seit 

1990 sogar um 9 % gestiegen.1 

Um die Städte wieder lebenswerter, umweltfreundlicher und sicherer zu gestalten, ist ein 

Umdenken des Verkehrssystems notwendig. Hierfür werden durch unterschiedliche Gesetze 

und Verordnungen auf Bundes- und Landesebene Weichen gestellt, z.B. durch die Novellierung 

des Straßenverkehrsrechts, welches seit Juli 2024 den Städten und Gemeinden die Möglichkeit 

bietet, bei verkehrsrechtlichen Anordnungen Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der 

Gesundheit und städtebauliche Entwicklungen zugrunde zu legen. Das Fahrrad- und 

Nahmobilitätsgesetz Nordrhein-Westfalens (FaNaG NRW) ermöglicht bei der Planung eine 

Gleichsetzung von Rad- und Fußverkehr mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und soll 

somit die Nahmobilität stärken. Innerhalb dieser Rahmenbedingungen sieht die Stadt 

Herzogenrath, eingebettet in die StädteRegion Aachen und geprägt von einer dicht besiedelten 

Struktur, die Notwendigkeit zur Erstellung eines Mobilitätskonzeptes für eine 

zukunftsorientierte und nachhaltige Mobilität. 

                                                      
1 Umweltbundesamt, 2024: Klimaschutz im Verkehr,  
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr (abgerufen am 05.01.2025) 
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Abbildung 2.1: Lage der Stadt Herzogenrath in der Städteregion Aachen (Quelle: © OpenStreet Map 

contributors, eigene Darstellung) 
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2.2 Flächennutzung und Stadtentwicklung 

Die Beschreibung der Flächennutzung wird für jeden Stadtteil einzeln betrachtet (Abbildung 2.2, 

größere Abbildung in Anlage 1). 

 
Abbildung 2.2: Flächennutzungsplan Herzogenrath (aus Geoportal StädteRegion Aachen) 

In Merkstein überwiegt die Funktion Wohnen. Vereinzelt sind Flächen für den Gemeindebedarf 

sowie Bildungs- und Sporteinrichtungen ausgewiesen. Gewerbegebiete befinden sich in den 

Randbereichen und sind auf kleinere Flächen begrenzt. Die Mischnutzung um die zwei 

Haltepunkte Alt-Merkstein und August-Schmidt-Platz haben ihren Ursprung in den (ehemals) 

zentralen Bereichen Merksteins. Entlang der Landesstraße L 232 schließt die Bebauung an den 

angrenzenden Stadtteil Herzogenrath-Mitte an. Die zwei Siedlungen Hofstadt und Herbach 

liegen getrennt von Merkstein im Norden/Nordwesten des Stadtteils. Die Grün- und Waldfläche 

im nördlichen Bereich umfasst den ehemaligen Zechenstandort und ist heute an den Grube-
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Adolf-Park angeschlossen. Im Westen ist eine weitere Waldfläche und eine Grünfläche 

ausgewiesen, die jedoch aus dem Quarzsand-/Kiestagebau Im Hochfeld und den Nivelsteiner 

Sandwerken und Sandsteinbrüche besteht. 

In Herzogenrath-Mitte  ergibt sich ein weniger eindeutiges Bild. Im Umkreis des Bahnhofes 

befinden sich größere Gewerbeflächen, die zum größten Teil von einem Industriekonzern 

genutzt werden. Südlich des Bahnhofs schließt eine gemischte Baufläche mit Fußgängerzone 

(um die Kleikstraße) und der für eine Stadt der kurzen Wege typischen Nutzung an: Im 

Erdgeschoß befinden sich Läden, in den oberen Stockwerken liegen Wohnflächen. Das Gebiet 

verfügt über eine Vielzahl an Geschäften und Dienstleistungen des Allgemeinbedarfs. Mit 

Ausnahme der Siedlung Niederbardenberg ist die weitere Bebauung entlang der Landesstraße 

L 232 entstanden und besteht aus gemischter Baufläche in direkter Angrenzung und reiner 

Wohnfläche hinter der ersten Zeile. 

In Kohlscheid sind drei große Gewerbegebiete ausgewiesen, darunter der Technologiepark 

Herzogenrath (TPH). Diese werden durch gemischte Bauflächen und reine Wohnbebauung 

umrandet. Westlich der Bahntrasse ist überwiegend reine Wohnbebauung ausgewiesen. Wie in 

Herzogenrath-Mitte besteht der Kern aus gemischter Bebauung mit dem Marktplatz als 

zentralen Ort und der typischen Nutzungskonstellation aus Einzelhandel im Erdgeschoss und 

Wohnen in den oberen Geschossen. Östlich, an der Grenze zur Gemeinde Würselen, grenzt das 

Wurmtal als Naherholungsgebiet an. 

2.3 Bevölkerungs- und Beschäftigtenstruktur 

In Herzogenrath leben insgesamt 46.941 Personen (Stand Ende 2022), die sich auf die drei 

Stadtteile Merkstein, Herzogenrath-Mitte und Kohlscheid (vgl. Kapitel 2.1) verteilen, dabei leben 

die meisten in Kohlscheid. Im Verlauf der letzten 20 Jahre ist die Bevölkerungszahl bis etwa 2007 

gestiegen, danach sank sie etwas. Seit 2017 steigt die Bevölkerung wieder an. Insgesamt liegt 

der Zuwachs seit 1992 bei 1.759 Einwohnenden. Die Gemeindemodellrechnung geht für die 

Berechnung bis 2050 von einer sinkenden Bevölkerungszahl um 4,9 % aus. 

Das Durchschnittsalter in Herzogenrath beträgt 45,0 Jahre. Während die Altersgruppe 18 bis 

unter 65 Jahre Ende 2022 59,7 % der Bevölkerung ausmachten, wird für das Jahr 2050 ein Anteil 

von 54,8 % prognostiziert. Dabei wird die Altersgruppe ab 65 Jahre bis 2050 voraussichtlich einen 
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Anteil von 28,9 % erreichen und somit wird fast ein Drittel der Gesamtbevölkerung über 65 Jahre 

alt sein. Ende 2022 lag der Anteil bei 23,8 %. Laut Prognose wird der Anteil der Gruppe der unter 

18-Jährigen annähernd gleichbleiben (16,4 % (2022) und 16,2 % (2050)). Die Mobilitätsplanung 

in Herzogenrath sollte daher in den kommenden Jahren stärker auf die Bedürfnisse älterer 

Menschen ausgerichtet werden, insbesondere hinsichtlich Barrierefreiheit, Hitzeanpassung und 

einer bedarfsgerechten Mobilität. 

Die Arbeitslosenquote in Herzogenrath lag im Jahr 2022 bei 5,6 %. Damit liegt sie unterhalb der 

gesamten StädteRegion Aachen mit einer Arbeitslosenquote von 7,1 %. Stand 30.06.2022 waren 

17.994 Herzoger:innen sozialpflichtig beschäftigt. Am Arbeitsort Herzogenrath waren 10.669 

Beschäftigte gemeldet. Diese verteilen sich wie folgt auf die Wirtschaftszweige (Abbildung 2.3): 

 
Abbildung 2.3: Anteile der Beschäftigten je Wirtschaftszweig in Prozent (Quelle: Kommunalprofil 

Herzogenrath, eigene Darstellung) 

2.4 Verkehrsmittelwahl, Verkehrsmittelverfügbarkeit und Pendelverflechtungen 

Zur aktuellen Verkehrsmittelwahl in Herzogenrath liegen lediglich Daten aus 2011 vor. Im 

Rahmen des Mobilitätsberichts der StädteRegion 2013 wurde 2011 eine Mobilitätserhebung 

durchgeführt. Im Vergleich kann der Modal Split für den entsprechenden RegioTyp aus der 

Mobilität in Deutschland 2017 hinzugezogen werden. Der Modal Split des RegioTyps basiert auf 
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dem Durchschnitt der Modal Splits von Kommunen mit ähnlichen Siedlungsstrukturmerkmalen. 

Für Herzogenrath ergibt sich somit folgender Modal Split (vgl. Abbildung 2.4). 

 

Abbildung 2.4: Modal Split nach der Erhebung 2011 (links) und für den entsprechenden Regionaltyp des MiD 

2017 (rechts) (Quelle links: Haushaltserhebung 2011, StädteRegion Aachen, Quelle rechts: MiD 

2017, jeweils eigene Darstellung) 

Im Vergleich der beiden Erhebungen zeigt sich, dass der Anteil des motorisierten 

Individualverkehrs (MIV) und des Umweltverbunds nahezu gleich ist, während innerhalb des 

Umweltverbunds deutliche Unterschiede in der Verteilung bestehen. Der geringe Anteil an 

Wegen, die zu Fuß zurückgelegt werden, ist auf die Stadtstruktur und die Topographie 

zurückzuführen, da die Ortskerne der Stadtteile Merkstein, Herzogenrath-Mitte und Kohlscheid 

räumlich deutlich getrennt sind. 

Die Höhenunterschiede zwischen den Stadtteilen erschweren zudem den Fuß- und Radverkehr. 

Dennoch ist der Fahrradanteil relativ hoch, und 49 % der Befragten der Erhebung 2011 fühlen 

sich sicher beim Radfahren, was über dem Durchschnitt der StädteRegion liegt (28 %).  

Der Kraftfahrzeug-Bestand ist zwischen 2007 und 2022 gestiegen: Je 1.000 Einwohnende lag der 

Kfz-Bestand 2007 bei 551 Fahrzeugen, davon 477 Personenkraftwagen (Pkw). 2022 waren es 

bereits 675 Kfz bzw. 580 Pkw. Der Anteil der Elektrofahrzeuge liegt mit 2,4 % leicht unter dem 

Bundesdurchschnitt. 
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Abbildung 2.5: Schmale Gehwege (Eigene Aufnahme) 

 
Abbildung 2.6: Fehlende Absenkung und taktiles Leitsystem am Kreisverkehr Kleikstraße/Uferstraße 

(Eigene Aufnahme) 

Im Stadtgebiet Herzogenrath sind zahlreiche Radverkehrsanlagen vorhanden (vgl. Anlage 2), 

insbesondere in Form von getrennten Rad- und Gehwegen (z.B. entlang der Geilenkirchener Str. 

in Merkstein, der Bardenberger Str. in Herzogenrath-Mitte oder der Roermonder Str. in 
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Kohlscheid). Häufig sind diese getrennten Geh- und Radwege aus dem Altbestand und 

entsprechen in vielen Fällen nicht mehr dem Stand der Technik (vgl. Abbildung 2.7). An wichtigen 

Stellen bestehen Netzlücken, z.B. zwischen der Bicheroux- und Bierstraße an der Landesstraße 

L 232. Positiv hervorzuheben sind die Aufstellung der Wegweiser des Knotenpunktsystems  

(vgl. Abbildung 2.8) und mehrere Fahrradstraßen im gesamten Stadtgebiet.  

Um die Attraktivität der Radnutzung zwischen zwei Zielen zu bewerten, ist die Auswertung der 

Reisezeitverhältnisse ein bewährtes Maß. Dabei wird die Reisezeit eines Verkehrsmittels ins 

Verhältnis zur Reisezeit eines anderen Verkehrsmittels, zumeist dem Pkw, gesetzt. Überschreitet 

dieses Verhältnis ein gewisses Maß (hier: bis 2,8), ist die Nutzung des zweiten Verkehrsmittels 

attraktiver. Bei der Auswertung der Reisezeitverhältnisse schneiden fast alle lokalen (zwischen 

den Stadtteilen und Ortsteilen) und regionale Verbindungen (in angrenzende Städte) mit einer 

ausreichenden Qualitätsstufe ab. Einzig die Verbindung Herzogenrath-Kohlscheid zeigt im 

Vergleich zum MIV Defizite (vgl. Tabelle 2.1 und Tabelle 2.2). Die Planung des RS 4 bietet 

zukünftig eine Verbesserung des Angebots zwischen Herzogenrath-Mitte und Kohlscheid. 

 

Abbildung 2.7: Getrennter Geh- und Radweg auf der 

Schütz-von-Rode-Straße (Eigene 

Aufnahme) 

 

Abbildung 2.8: Beispiel eines 

Knotenpunktwegweisers 

(Eigene Aufnahme) 
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Tabelle 2.1: Auswertung der Qualitätsstufen der Reisezeitverhältnisse Rad/MIV aller Ortsteile (Eigene 

Darstellung) 

 

Tabelle 2.2: Auswertung der Qualitätsstufen der Reisezeitverhältnisse Rad/MIV aller Zentren (Eigene 

Darstellung) 
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Eine qualitative und quantitative Verbesserung der Infrastruktur in diesem Bereich ist daher von 

großer Bedeutung. Maßnahmen wie der Ausbau sicherer Radwege, die Anbringung von 

ausreichenden Beleuchtungen und die Schaffung sicherer Überquerungsstellen könnten dazu 

beitragen, die Nutzung dieser Verkehrsmittel sicherer und komfortabler zu gestalten und die 

Menschen zu motivieren, den Fuß- und Radverkehr zu wählen. 

2.6.2 Öffentlicher Personennahverkehr 

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist ein weiterer zentraler Bestandteil der 

Mobilitätsstruktur in Herzogenrath (vgl. Anlage 3). An den Bahnhaltepunkten August-Schmidt-

Platz, Alt-Merkstein, Herzogenrath Bahnhof und Kohlscheid Bahnhof verbinden vier 

Regionalbahnen und Regionalexpresslinien Herzogenrath mit umliegenden Gemeinden und 

Zielen außerhalb der StädteRegion Aachen wie Düren, das Ruhrgebiet oder mit Zielen in den 

Niederlanden und in Belgien. Im Fernverkehr wird das Angebot am Bahnhof Herzogenrath durch 

zwei ICE-Linien nach Berlin ergänzt. Der straßengebundene öffentliche Verkehr (ÖV) wird vor 

allem durch die Aachener Straßenbahn und Energieversorgungs-AG (ASEAG) betrieben. Es gibt 

mehrere lokale Buslinien (Linien 89, HZ1 bis HZ 3 und WÜ 1), die vor allem die Haltestellen im 

Stadtgebiet bedienen. Es gibt weitere elf regionale Buslinien, die Herzogenrath mit Übach-

Palenberg, Würselen, Alsdorf, Aachen und auch Kerkrade verbinden. Dadurch hat die Stadt ein 

dichtes Netz an Bushaltestellen und es gibt nur einzelne Bereiche, vor allem an den äußeren 

Rändern der Wohngebiete oder Wefelen, die nicht im üblichen Erschließungsradius von 

300 Metern zu einer Haltestelle liegen. 

Bei der Analyse der Erreichbarkeit, bei der die Reisezeiten zwischen zwei Zielen berechnet und 

mit einer vorgegebenen Zeit nach den Richtlinien für integrierte Netzgestaltung5 abgeglichen 

werden, entsprechen die meisten lokalen Erreichbarkeiten (vgl. Abbildung 2.9, größere 

Abbildung in Anlage 4) und fast alle regionalen Erreichbarkeiten  

(vgl. Abbildung 2.10, größere Abbildung in Anlage 5) den Vorgaben der Empfehlungen. Durch 

direktere Anbindungen, z.B. durch On-Demand-Verkehre, könnten diese Lücken geschlossen 

werden und alle Zentren und Ortsteile in der empfohlenen Zeit miteinander verbunden werden.  

                                                      
5 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN), 
Ausgabe 2008, FGSV-Verlag, Köln, 2008. 
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Tabelle 2.3: Auswertung der Qualitätsstufen der Reisezeitverhältnisse ÖPNV/MIV aller Ortsteile (Eigene 

Darstellung) 

 

Tabelle 2.4: Auswertung der Qualitätsstufen der Reisezeitverhältnisse ÖPNV/MIV aller Zentren (Eigene 

Darstellung) 
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Pendler:innen, die in die angrenzenden Städte reisen, sondern auch eine regionale Verbindung. 

Die dadurch entstehenden hohen Verkehrsströme führen häufig zu einer übermäßigen 

Lärmemission und einer erhöhten Luftverschmutzung (vgl. Anlage 9 und 10), die beide 

erhebliche negative Auswirkungen auf die Lebensqualität der Anwohner:innen haben. In den 

Wohngebieten, die entlang dieser Verkehrsachse liegen, sind die Belastungen besonders 

spürbar. Um diesen Problemen zu begegnen, ist es unerlässlich, umfassende Maßnahmen zur 

Reduzierung des motorisierten Verkehrs zu ergreifen. Viele Maßnahmen werden bereits im 

Lärmaktionsplan genannt. Weitere Maßnahmen können u.a. die Schaffung von Anreizen zur 

Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel und alternativer Mobilitätsformen oder Strategien zur 

Verkehrsverlagerung, die eine Entlastung der Hauptverkehrsstraßen ermöglichen, sein. 

In der Öffentlichkeitsbeteiligung am 29.01.2025 wurde sich ebenfalls mehrmals für Tempo 30 im 

gesamten Stadtgebiet ausgesprochen. Die Novellierung des Straßenverkehrsgesetzes (StVG) 

2024 erleichtert den Kommunen die Einrichtung von Tempo-30-Zonen. So zählen nicht mehr nur 

die Belange des Verkehrsflusses und der Sicherheit, sondern auch Klima- und Umweltschutzziele 

und die städtebauliche Entwicklung zu den Abwägungskriterien. 

2.6.4 Ruhender Kfz-Verkehr 

Der ruhende Verkehr wurde im September 2024 neu sortiert. Die geltenden 

Parkscheinregelungen wurden in allen bisher bewirtschafteten Bereichen durch eine 

Parkscheibenregelung ersetzt. Diese gilt montags bis freitags von 9 bis 19 Uhr und samstags von 

9 bis 14 Uhr. Die maximale Parkdauer beträgt 90 Minuten. Da zum Zeitpunkt der 

Bestandsaufnahme nur wenige Monate vergangen sind, lagen zum Zeitpunkt der 

Berichterstellung noch keine abschließenden Auswertungen dazu vor, wie gut die Maßnahme 

funktioniert bzw. wie viele Pkw (ohne Parkscheibe) widerrechtlich geparkt werden.  

Die Teilnehmer:innen in der Öffentlichkeitsbeteiligung am 29.01.2025 wünschten sich aber 

insgesamt ein stärkeres Vorgehen gegen rechtswidrig abgestellte Fahrzeuge. Beispiele zur 

Neuordnung bzw. zu neuen Konzepten für den ruhenden Verkehr können die Konzepte der Stadt 

Landau, in der der öffentliche Parkraum bewirtschaftet wird, wodurch Parkhäuser und private 

Stellflächen effizienter genutzt werden und der ruhende Kfz-Verkehr weniger den öffentlichen 

Raum belastet, sowie der Stadt Düsseldorf, in der Parkplätze von Supermärkten abends durch 

Anwohner:innen genutzt werden können, sein. 
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Das Parkraumkonzept für Herzogenrath-Mitte wurde zur Bestandsanalyse hinzugezogen.  

Zu keiner Zeit übersteigt die Gesamtauslastung im öffentlichen Straßenraum (vgl. Tabelle 2.5) 

und in den Parkierungsanlagen (vgl. Tabelle 2.6) 100 %, somit übersteigt die Nachfrage zu keiner 

Zeit das Angebot. An einzelnen Stellen kann die Auslastung zeitweise 100 % übersteigen, es sind 

aber an anderen Stellen, auch in der näheren Umgebung, zur gleichen Zeit freie Kapazitäten zu 

finden. 

Tabelle 2.5: Auslastung des Parkraums im öffentlichen Straßenraum (Quelle: Parkraumkonzept 

Herzogenrath-Mitte (2017), eigene Darstellung) 

 Kapazität 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 

 Absolut % % % % % % % % % 
Afdener Straße 15 53 47 80 80 87 80 80 80 73 
Am Schürhof 5 80 100 100 80 100 80 80 120 120 
An der Wurm 15 53 100 80 73 33 27 73 53 27 
Apolloniastraße 23 35 57 74 61 48 48 52 43 70 
Bahnhofstraße 12 92 108 83 108 42 25 42 58 100 
Bahnhofstraße 
(Nord) 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Bergerstraße 9 78 67 56 78 67 67 67 56 78 
Bicherouxstraße 15 73 80 87 80 80 87 73 80 67 
Dammstraße 5 40 40 60 20 20 60 60 80 40 
Erkensmühle 4 125 125 100 125 125 125 150 100 75 
Eygelshovener 
Straße 14 36 64 64 57 21 57 50 50 43 

Untere 
Kleikstraße (ab 
Uferstraße) 

46 63 67 78 78 46 57 76 76 67 

Obere Kleikstraße  
(bis Uferstraße) 

18 67 78 94 89 100 72 89 67 94 

Klosterrather 
Straße 5 60 80 100 100 100 80 80 80 60 

Uferstraße 2 100 0 150 50 0 50 50 50 50 
Gesamt 190 61 72 79 76 58 59 70 67 68 
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Tabelle 2.6: Auslastung der Parkplätze (Quelle: Parkraumkonzept Herzogenrath-Mitte (2017), eigene 

Darstellung) 

 Kapazität 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 

 Absolut % % % % % % % % % 
An der Wurm 22 5 18 27 27 9 9 0 5 0 
Am Schürhof 49 94 96 96 96 94 82 67 71 57 
ehem. REWE 23 70 96 100 96 43 65 70 65 52 
Bergerstraße 234 20 29 43 42 28 27 28 30 21 
Untere  
Kleikstraße 16 0 13 0 0 0 0 0 6 0 

Klosterrather 
Straße 17 65 82 94 94 59 82 71 71 59 

Weidstraße 60 85 83 83 73 62 43 42 40 33 
Gesamt 481 38 47 57 55 41 38 36 38 28 

Die Lademöglichkeiten für E-Fahrzeuge erstrecken sich über das gesamte Stadtgebiet.  

Es befinden sich einzelne Standorte in Planung, an vielen Stellen hat die Stadt auch schon 

Potenziale identifiziert. An den bestehenden öffentlichen Ladesäulen gibt es aktuell keine 

maximale Ladezeit. Die Ladesäulen mit Schnelllademöglichkeit am Parkplatz Bergerstraße bieten 

an einem zentralen Ort im Stadtgebiet eine gute Lademöglichkeit. Die Potenziale in den äußeren 

Ortsteilen, z.B. Hofstadt oder Noppenberg, sollten zukünftig betrachtet werden, um auch in 

diesen Bereichen Personen, die nicht die Möglichkeit haben, zu Hause oder beim 

Arbeitgebenden zu laden, eine Lademöglichkeit am Wohnort zu bieten.  

In Herzogenrath gibt es 19 Ladeinfrastruktur-Standorte mit einer Gesamtladeleistung von knapp 

2.200 kW. Nach der Verordnung über den Aufbau der Infrastruktur für alternative Kraftstoffe 

des Europäischen Parlaments (Verordnung 2023/1804) gibt es für die Mitgliedstaaten ab 2024 

Zielwerte für die Gesamtladeleistung. So sollen je batteriebetriebenem Pkw und leichtem 

Nutzfahrzeug mindestens 1,3 kW über öffentlich zugängliche Ladestationen bereitgestellt sein. 

Für Plug-in-Hybride (Pkw und leichte Nutzfahrzeuge) sind 0,8 kW bereitzustellen. Für das 

Stadtgebiet Herzogenrath und einem Bestand an Elektrofahrzeugen (Stand April 2024) von 680 

reinelektrischen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen wird die Gesamtladeleistung eingehalten. 

Werden die Plug-in-Hybride berücksichtigt, ist die aktuelle Ladeleistung auch noch ausreichend. 

Dies sollte nur als Richtwert für den Ausbau der Ladeinfrastruktur gelten, er sollte gleichzeitig 

nicht als Grenzwert verstanden werden. Für den Umstieg auf reinelektrische Antriebe ist der 

Ausbau einer gut-sichtbaren, freizugänglichen und nutzbaren Ladeinfrastruktur essenziell. 
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2.6.5 Wirtschafts- und Lieferverkehr 

Der Wirtschaftsverkehr ist ein bedeutender Aspekt der Verkehre in Herzogenrath. Zahlreiche 

Gewerbegebiete und Unternehmen sind in der Stadt ansässig, die regelmäßig mit Lieferverkehr 

bedient werden müssen. Eine effiziente Anbindung der Gewerbegebiete an die 

Hauptverkehrsströme ist erforderlich, um Staus und Verkehrsprobleme zu begrenzen.  

Beim Schwerverkehrsanteil (als Schwerverkehr gelten Busse oder Lkw mit mehr als 3,5 t 

zulässigen Gesamtgewicht ohne oder mit Anhängern sowie Sattelfahrzeuge) liegt der Median 

bei 2,96 %, wobei der höchste Anteil (13,4 %) auf der Kreisstraße K 29 (Bicherouxstraße, 

Abschnitt Kirchrather Str. bis Dammstr/Geilenkirchener Str.) gemessen wurde. 

Für den Schwerverkehr sind auf der Plattform SEVAS Vorrangrouten definiert, welche die 

Schwerverkehre bündeln und sensible Bereich schützen soll (vgl. Abbildung 2.11, größere 

Abbildung in Anlage 11). Aber speziell im Abschnitt zwischen Bicherouxstraße und Erkensmühle 

ist aufgrund des schmalen Querschnitts und der sehr engen Bebauung entlang der Straße durch 

die entstehende Lärm- und Umweltbelastung des Verkehrs problematisch für Anwohner:innen. 

 

Abbildung 2.11: Lkw-Vorrangrouten (Quelle: SEVAS (NRW.Mobidrom GmbH, eigene Darstellung) 
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Um die tatsächlich gewählten Routen zu überprüfen, wurden beispielhaft die wichtigsten 

Routen der Wirtschaftsverkehre aus den Gewerbegebieten Boscheler Berg, Nordsternpark, 

Bicherouxstraße, Saint Gobain, Eurode-Park, Technologiepark und Dornkaulstraße mit 

Fernzielen wie Umschlagbahnhöfe, Binnen- und Seehäfen errechnet. In der Abbildung 2.12 

(größere Abbildung in Anlage 12) wird die Frequentierung auf den Straßenabschnitten als Skala 

dargestellt, je dunkler die Farbe, desto häufiger wird die Strecke befahren. Aus den 

vorgeschlagenen Routen ergibt sich, dass entlang der Landesstraße L 232 zwischen Eurode-Park 

und TPH kein Schwerverkehr aus den Industrie- bzw. Gewerbegebieten zu erwarten ist, da diese 

von Routenplanern eher über Kerkrade geleitet werden. In der Realität zeigen die Zahlen der 

Verkehrszählungen in diesem Bereich einen SV-Anteil von 2,53 %, der sich nur zum Teil aus den 

Busfahrten in beide Fahrtrichtungen ergibt. Dies kann dadurch erklärt werden, dass eher die 

Vorrangroute gewählt wird als eine kürzere Strecke, die von Routenplanern vorgeschlagen wird. 

Stärker belastet sind hingegen die Landesstraße L 232 im Bereich Dammstraße-Eurode-Park und 

die Landesstraße L 223.  

 

Abbildung 2.12: Vorgeschlagene Routen des Wirtschaftsverkehrs ab den Gewerbe- bzw. Industriegebieten 

(Eigene Darstellung) 
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Eine Möglichkeit, den Lieferverkehr in Wohngebieten zu reduzieren und somit auch in 

Wohngebieten durch Verminderung des Haltens auf Geh- und/oder Radwegen durch den 

Lieferverkehr zur Verkehrssicherheit beizutragen, ist der Aufbau von zentralen, sogenannten 

Packstationen. Durch eine Anmeldung bei den entsprechenden Lieferunternehmen können die 

Nutzenden ihr Paket meist unabhängig von der Tageszeit abholen und auch versenden, die 

Lieferunternehmen steuern nur die Packstationen an und bündeln somit die Lieferungen an 

einem Standort. Diese bieten aufgrund der Nutzung auch außerhalb von typischen 

Geschäftszeiten einen Vorteil gegenüber Paketshops oder Postfilialen. Durch Standorte an 

zentralen Orten oder an Orten, die aufgrund des täglichen Bedarfs aufgesucht werden  

(z.B. Supermärkte) bietet sich Nutzenden die Gelegenheit, Umwege zu reduzieren bzw. 

Wegezwecke zu verbinden. In Herzogenrath gibt es 13 Packstationen unterschiedlicher 

Anbieter:innen, die zum größten Teil an Supermärkten zu finden sind. Auch hier sind die 

außenliegenden Ortsteile nicht gut erschlossen. Ebenfalls fehlen an den Bahnhaltepunkte 

Packstationen, obwohl die Deutsche Bahn an ihren Bahnhöfen ein Packstationskonzept anbietet, 

welches unabhängig der Lieferunternehmen funktioniert. 

2.6.6 Sharing-Angebote und vernetzte Mobilität 

Mobilstationen sind nicht nur als Verknüpfungspunkte der Verkehrsmittel wichtig, sie können 

auch Ort für weitere Angebote wie Packstationen, Ladesäulen für die Elektromobilität oder wie 

am Beispiel Bachplätzchen in Düsseldorf, auch ein zentraler Ort für die Nachbarschaft sein. 

Durch eine Verknüpfung des lokalen Verkehrs (Busverkehr, Fußverkehr oder Radverkehr) mit 

regionalen oder überregionalen Angeboten (Schienenverkehr oder Carsharing) bieten sie eine 

gute Alternative zum eigenen Pkw. Abhängig von der Lage können diese Stationen mit mehr 

oder weniger zusätzlichen Angeboten ausgestattet werden. Neben den bereits genannten 

zusätzlichen Diensten bietet die Kombination von Mobilstationen mit gesicherten und/oder 

überdachten Fahrradabstellanlagen (Abbildung 2.13) oder Fahrradreparaturstationen eine gute 

Ergänzung, um die Akzeptanz und die Nutzung zu steigern. Zur einfacheren Nutzung der Sharing-

Angebote können in Herzogenrath Bike- und Carsharing-Angebote direkt über die 

verkehrsverbundseigene App movA gesucht und gebucht werden. 
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Abbildung 2.13: Überdachte Fahrradbügel und Fahrradboxen am August-Schmidt-Platz (Eigene Aufnahmen) 

 
Abbildung 2.14: Standorte der Sharing-Angebote und Bahnhöfe (Eigene Darstellung) 

Im Grob- und Feinkonzept für mögliche Mobilstationsstandorten im Gebiet der StädteRegion 

Aachen (2022) werden die Bahnhaltepunkte August-Schmidt-Platz, Alt-Merkstein und die 

Bahnhöfen Herzogenrath und Kohlscheid als Mobilstationen genannt. Aktuell befinden sich an 

drei der vier (außer Alt-Merkstein) Standorte Bike- und/oder Carsharing-Angebote  

(vgl. Abbildung 2.14, größere Abbildung in Anlage 13). Alle drei Standorte sind mit 

unterschiedlichen Buslinien erreichbar, sodass auch eine Verknüpfung mit den Wohngebieten 

möglich ist. Somit haben die Herzogenrather:innen bereits heute an zentralen Punkten die 

Möglichkeit, Sharing-Angebote zu nutzen und ggf. auf den eigenen Pkw zu verzichten.  
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Jedoch sind keine Mobilstationen oder Sharing-Angebote in den unterschiedlichen 

Wohngebieten/Quartieren vorhanden. Diese können an geeigneten Stellen, z.B. in Bereichen 

mit Mehrfamilienhäusern oder in Bereichen mit hohem Parkdruck, zu einer nachhaltigeren 

Mobilität beitragen, wenn ein entsprechendes Angebot an Carsharing-Fahrzeugen und/oder 

gesicherten und überdachten Fahrradabstellanlagen vorhanden ist. In der 

Öffentlichkeitsbeteiligung am 29.01.2025 wurde dieser Punkt von mehreren Teilnehmer:innen 

erwähnt, dass für sie die Abschaffung des Pkws, so sehr dies auch gewollt wäre, nur dann 

möglich ist, wenn ein entsprechendes Carsharing-Angebot in der Nähe zum Wohnort vorhanden 

ist. Beispiele für dezentrale Carsharing-Angebote finden sich z.B. in der Stadt Düsseldorf, die 

Mobilstationen inkl. Carsharing im kompletten Stadtgebiet aufbaut, und in der Stadt Karlsruhe, 

die Stadt mit der höchsten Carsharing-Dichte Deutschlands (Stand 2024 5,35 Carsharing-Autos 

auf 1.000 Einwohnende). Auch die außenliegenden Ortsteile können durch Sharing-Angebote 

oder geeignete Fahrradabstellanlagen an Haltestellen profitieren, um so den Umstieg auf den 

Umweltverbund oder die Abkehr vom eigenen Pkw zu fördern.  

2.6.7 Verkehrssicherheit und Straßenraum 

Verkehrssicherheit 

Zur Analyse des Bestandes liegen die Unfalldaten von 2020 bis einschließlich 2023 vor, eine 

Präsentation des Polizeipräsidiums Aachen zur Verkehrsunfallstatistik 2023 und die 

Niederschrift der Unfallkommission vom 06.03.2024. 

Aus den absoluten Unfallzahlen (vgl. Tabelle 2.7) geht hervor, dass die Zahl der Unfälle mit 

Schwerverletzten in den letzten Jahren konstant zurückgegangen ist. Bei den Unfällen mit 

Leichtverletzten ist zwischen 2020 und 2022 eine steigende Tendenz zu erkennen, jedoch gab es 

2023 wieder einen Rückgang. Hier ist auf den zukünftigen Trend zu achten, ob die Zahlen 

weiterhin sinken. Die allgemeine Tendenz, dass Unfälle mit Pedelec-Fahrenden steigen, ist nur 

minimal zu erkennen. Pedelec-Fahrende verunglücken dabei nicht häufiger als klassische 

Radfahrende. Etwa die Hälfte aller Verunglückten sind Zufußgehende, Radfahrende oder 

Nutzer:innen von Mikromobilität, d.h. die schwächsten Verkehrsteilnehmer:innen. 
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Fußverkehr und, falls vorhanden, dem Radverkehr mehr Raum bieten. In Wohngebieten lassen 

sich zwei grundlegende Gestaltungsformen identifizieren: In einigen Wohngebieten findet sich 

eine weiche Trennung von Seitenraum und Fahrbahn durch niveaugleiche Gehwege  

(vgl. Abbildung 2.15), in anderen Wohngebieten ist der Seitenraum durch Bordsteine eindeutig 

von der Fahrbahn getrennt. Beide Gestaltungsformen sind in den Wohngebieten aller drei 

Stadtteile vertreten. Die äußeren Ortsteile sind durch ein bis zwei Hauptverkehrsstraßen 

charakterisiert, an denen die Wohnbebauung angrenzt.  

Abbildung 2.15: Querschnitte in Wohngebieten mit niveaugleicher Gestaltung (v.l.n.r.: Sophie-Scholl-Straße,  

An Speenbruch, eigene Aufnahmen) 

Die Straßenraumgestaltung ist vor allem entlang der Voccartstraße sehr Kfz-freundlich mit einer 

breiten Fahrbahn, teilweise beidseitigem Parken und teilweise zu schmalen Nebenanlagen, in 

denen sich der Fuß- und Radverkehr die Flächen abschnittsweise teilen muss  

(vgl. Abbildung 2.16). Die Voccartstraße stellt eine starke Achse für den Busverkehr dar.  

Auch unter Berücksichtigung der notwendigen Breiten für den Begegnungsfall Bus-Bus nach der 

Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 2006) sind Umgestaltungen mit einer 

gerechteren Aufteilung des Straßenraums möglich. 
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Abbildung 2.16: Querschnitt Voccartstraße (Eigene Aufnahme) 

Positiv zu bewerten ist die Gestaltung der Geilenkirchener Straße vom Ortseingang bis etwa zur 

An der Herrenstraß mit durchgehendem Grünstreifen und Baumbepflanzung neben getrennten 

Geh- und Radwegen sowie Parkstreifen in den Nebenanlagen (vgl. Abbildung 2.17). 

 
Abbildung 2.17: Querschnitt Geilenkirchener Straße (Eigene Aufnahme) 

In der Haushaltsbefragung 2024 und in der Öffentlichkeitsbeteiligung wurde vor allem in 

Kohlscheid der Ausbau in Pflasterbauweise im Gehweg- und Fahrbahnbereich bemängelt, da die 

Sicherheit für Radfahrende bei schlechtem Wetter (Rutschgefahr durch Nässe) und auf Grund 

der unebenen Oberflächen gefährdet wird. 
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runtergebrochen (262 Arbeitstage bei einer 5-Tage-Woche ohne Berücksichtigung von Urlaub 

und Krankheit), reicht die Reichweite der modernen E-Fahrzeuge aus, um im Schnitt die 

täglichen Dienstwege zurückzulegen. Auch Fahrzeuge wie Transporter, Kastenwagen oder 

Pickups gibt es bereits in reinelektrischen Varianten von unterschiedlichen Herstellern und 

könnten die Fahrzeugflotte weiter elektrifizieren. Neben der Beschaffung von E-Fahrzeugen ist 

auch die Ladeinfrastruktur für die Dienstwagen ein Kriterium. Der Betriebshof und das Hoch- 

und Tiefbauamt verfügen über fünf bzw. vier Lademöglichkeiten für Dienstwagen. Am Rathaus 

gibt es bisher eine öffentliche Ladesäule und drei Ladesäulen für die Stadtverwaltung. Da davon 

auszugehen ist, dass die Fahrzeuge der meisten Ämter vor allem tagsüber genutzt werden, ist 

eine Ladung nachts möglich und stellt sicher, dass die Fahrzeuge am nächsten Tag vollgeladen 

(meistens wird eine Akkukapazität von 80 % empfohlen) und direkt wieder einsatzfähig sind. 

Somit würden für die meisten Ladesäulen auch ein langsames Laden mit 11 kW ausreichend sein. 

Um die Ausfallsicherheit zu erhöhen oder im Ausnahmefall auch längere Fahrten bewältigen zu 

können, wird eine separate Beschaffung von Ladekarten für die öffentliche Infrastruktur 

empfohlen.  

Zu einer klimafreundlichen Mobilität gehört auch die Nutzung von Fahrrädern und ÖPNV.  

Nur 1,4 % der Beschäftigten der Stadt nutzen die Bikesharing-Möglichkeit, knapp 20 % das 

Jobticket. Dabei sind die Wege zwischen Rathaus, Betriebshof, Außenstelle Albert-Steiner-Str. 

und Hoch- und Tiefbauamt nicht so weit, dass ein Umstieg vom Dienstwagen auf 

Fahrrad/Pedelec oder ÖPNV zu erheblichen Fahrzeitunterschieden führen würde. Einzig der 

Weg vom Betriebshof zum Hoch- und Tiefbauamt ist mit dem Fahrrad im Vergleich zum MIV fast 

doppelt und mit dem ÖPNV inkl. Laufwege 2,5-mal so lang.



  

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

SWOT-Analyse
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3.1 Fußverkehr 
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3.2 Radverkehr 
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3.3 Öffentlicher Personennahverkehr  
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3.4 Motorisierter Individualverkehr 
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3.5 Wirtschafts- und Lieferverkehr 
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3.6 Sharing-Angebote und vernetzte Mobilität 
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3.7 Verkehrssicherheit und Straßenraum 
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3.8 Betriebliches Mobilitätsmanagement der Stadt Herzogenrath 

 

 



  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Haushaltsbefragung
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Abbildung 4.1: Karte zur Rekrutierung von Befragungsteilnehmer:innen (Eigener Entwurf) 

Im Fragebogen wurden Informationen zu fünf inhaltlichen Themenblöcken gesammelt.  

Zentral war dabei ein Verkehrstagebuch, welches die Wege an einem Stichtag erfasste.  

Dieser Stichtag lag in der Woche vor der Teilnahme an der Befragung, womit sichergestellt 

werden sollte, dass sich die befragten Personen an ihre räumlichen Bewegungen an diesem Tag 

noch ausreichend gut erinnern konnten. Für das Tagebuch wurden nur die Tage Dienstag bis 

Donnerstag als sogenannte Normalwerktage mit dem höchsten Verkehrsaufkommen 

berücksichtigt (FGSV, 2012). Wo immer möglich, wurden die Fragen an die Studie Mobilität in 

Deutschland6 angelehnt. Dies stellt die Vergleichbarkeit der Resultate aus Herzogenrath mit den 

Auswertungen der MiD für gleiche Regiotypen sicher. Sämtliche Ortsangaben wurden 

straßenabschnittsfein erfasst und im Zuge der Datenaufbereitung in Geokoordinaten 

umgewandelt. Der Fragebogen ist in Anhang A dokumentiert. Nachfolgend werden die 

Themenblöcke des Fragebogens aufgelistet:  

  

                                                      
6 infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI) 
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1. Fragen zur Haushaltsstruktur und zum Mobilitätswerkzeugbesitz; 

2. Alltägliche Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung; 

3. Wegetagebuch zum Verkehrsverhalten an einem Stichtag; 

4. Allgemeine Fragen zur Zufriedenheit mit der Mobilität in Herzogenrath; 

5. Soziodemographische Merkmale der befragten Person. 

Die gesammelten Daten erlauben die Ableitung verschiedener verkehrlicher Indikatoren und es 

können insbesondere Rückschlüsse auf den aufwands- und leistungsbezogenen Modal Split 

gezogen werden. D.h. es können die Anzahl der Wege am Stichtag und die dabei zurückgelegten 

Distanzen analysiert werden. Darüber hinaus wurden auch die Bewertungen und 

Wahrnehmungen der Herzogenrather Bürger:innen in Bezug auf geplante neue 

Mobilitätsservices und Verkehrsangebote, wie z.B. Ladesäuleninfrastruktur, Sharing- und On-

Demand-Services erfasst. Ausgewählte Merkmale der Stichprobenpopulation wurden im 

Anschluss an die Befragung mit den entsprechenden Merkmalsverteilungen in der 

Grundgesamtheit verglichen und bei Abweichungen statistisch durch Korrekturfaktoren 

gewichtet, um eine repräsentative Analyse zu ermöglichen. Dazu wurden die Merkmale 

Geschlecht, Alter, Haushaltsgröße und Stadtteilzugehörigkeit (Stand 31.12.2022) verwendet.

  

An der Haushaltsbefragung nahmen insgesamt 615 Einwohner:innen teil, davon sind 609 

Fragebögen vollständig ausgefüllt worden. Ausgehend von etwa 15.000 angeschriebenen 

Haushalten entspricht das einer Rücklaufquote von 4,1%. Für die Auswertung der gewichteten 

Daten wurden nur vollständig ausgefüllte Fragebögen verwendet bzw. nicht nutzbare Angaben 

aussortiert.  

4.2 Auswertung der Ergebnisse 

4.2.1 Wege und Modal Split 

Wegeanzahl  

Im Erhebungszeitraum wurden durch alle Teilnehmenden, auch solche, die am Erhebungstag 

nicht mobil waren, im Durchschnitt 2,6 Wege zurückgelegt. Ohne Berücksichtigung der nicht 

mobilen Teilnehmenden waren es 2,9 Wege. Im Vergleich zur Erhebung Mobilität in Deutschland 
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2023 (MiD) sind die Herzogenrather:innen weniger mobil als der Bundesdurchschnitt und als der 

Durchschnitt in der StädteRegion Aachen (nach dem regionalstatistischen Schätzverfahren Stand 

MiD 2023). Im Bundesdurchschnitt werden 2,9 Wege bzw. 3,6 Wege und für die StädteRegion 

werden 2,9 Wege pro Tag durch alle Befragten zurückgelegt. 

Modal Split 

Der Modal Split bildet die prozentuale Verteilung der alltäglichen Wege oder der 

Personenkilometer ab, differenziert nach den unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Damit können 

die Anteile der Verkehrsmittel an den gesamten Wegen oder Kilometern dargestellt werden. 

Eines der Ziele der Mobilitätswende ist die Verringerung des Anteils der Wege, die mit dem Pkw 

zurückgelegt werden und die Erhöhung der Wegeanteile des Umweltverbundes, bestehend aus 

Fuß- und Radverkehr sowie dem ÖV.  

Die Haushaltsbefragung 2024 ergibt für Herzogenrath folgenden Modal Split: 

 
Abbildung 4.2: Modal Split nach Verkehrsaufkommen [Wege] 2024, Erhebungszeitraum Herbst/Winter 

(Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 

Die Alltagswege werden in Herzogenrath zu 59 % mit dem MIV (entweder als fahrende Person 

oder als Mitfahrer:innen) und zu 39 % mit dem Umweltverbund zurückgelegt. Innerhalb des 

Umweltverbundes werden 21 % der Wege zu Fuß, 8 % mit dem Fahrrad und anderen 

Verkehrsmitteln der Mikromobilität (z.B. E-Scooter) und 10 % mit dem ÖV zurückgelegt.  

Im Vergleich zur Haushaltsbefragung 2011 lässt sich eine minimale Reduktion um jeweils 1 % 
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erkennen. 2011 lagen die Anteile bei 60 % für den MIV und 40 % für den Umweltverbund.  

Die Verteilung innerhalb des Umweltverbundes war jedoch gleichmäßiger: der Fußverkehr hatte 

einen Anteil von 12 %, der Radverkehr lag bei knapp 13 % und der ÖV bei 15 %. Dies kann auf 

die Erhebung zu unterschiedlichen Jahreszeiten zurückgeführt werden (2011 fand die Erhebung 

im Frühling statt). Zur besseren Einordnung wird der Modal Split auch nach Verkehrsleistung, 

d.h. der Wegelänge, ausgewertet: 

 
Abbildung 4.3: Modal Split nach Verkehrsleistung [km] (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 

Zwei Drittel der Gesamtkilometer werden mit dem MIV zurückgelegt. Dabei sind 50 % der 

zurückgelegten Wege der MIV-Fahrer:innen kleiner oder gleich 7 km lang. Bei den 

Mitfahrer:innen sind 50 % aller Wege bis zu 8 km lang. Der ÖV hat zwar nur einen Anteil von 8 % 

am Modal Split nach Verkehrsaufkommen, jedoch werden 20 % der Gesamtkilometer damit 

zurückgelegt. Wiederrum 50 % der Wege sind bis zu 12 km lang. Beim Fußverkehr sind 50 % der 

Wege bis zu 1 km lang. Mit dem Fahrrad werden zu 50 % Wege mit einer Länge von bis zu 4 km 

zurückgelegt. Die Wege, die mit dem ÖV zurückgelegt werden, sind tendenziell länger als die 

Wege, die mit dem MIV gefahren werden. Dies deutet daraufhin, dass das ÖV-Angebot in 

Herzogenrath für lange Strecken, also insbesondere für Pendelverkehre, eine Alternative zum 

MIV bietet und in der Hinsicht bereits im aktuellen Zustand zur Verkehrswende einen Beitrag 

leisten kann. 
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Die Wahl, welches Verkehrsmittel für einen Weg genutzt wird, hängt nicht nur von der 

Verfügbarkeit ab, sondern es lassen sich auch Unterschiede u.a. bei den verschiedenen 

Altersgruppen und den Geschlechtern erkennen. Die Abbildung 4.4 und Abbildung 4.5 stellen 

diese Unterschiede dar: 

  

Abbildung 4.4: Modal Split nach Verkehrsaufkommen nach Altersgruppen (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, 

eigene Darstellung) 
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Obwohl der Anteil des Öffentlichen Nahverkehrs am Modal Split 10 % beträgt, nutzen die 

meisten Befragten Einzel- bzw. Tagestickets (39,4 %), nur 28 % nutzen das Deutschlandticket 

oder weitere Abonnements (z.B. Job- oder Semesterticket). Weitere 21 % der Befragten 

machten keine Angabe bzw. nutzen den ÖV nicht (vgl. Abbildung 4.8). 

 
Abbildung 4.8: Nutzung von ÖV-Tickets (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 

4.2.3 Bewertung des Verkehrsangebots 

Nach der Erhebung des Wegetagebuchs wurden den Teilnehmenden Fragen zur Zufriedenheit 

mit den verschiedenen Verkehrsmitteln in Herzogenrath gestellt. Dabei wurde eine 

randomisierte Auswahl von Teilnehmenden getroffen, welche die Verkehrsmittel des ÖV  

(Bus- und Bahnverkehr), Fuß- und Radverkehrs anhand unterschiedlicher Aspekte bewerten 

sollten.  

Knapp 70 % der Teilnehmenden sind mit der Mobilität im Alltag voll und ganz bzw. eher 

zufrieden. Etwas mehr als ein Viertel sind überhaupt nicht bzw. eher nicht zufrieden  

(vgl. Abbildung 4.9). Am zufriedensten sind die Teilnehmenden mit dem Fußverkehr. Etwas mehr 

als 59 % gaben dem Verkehrsmittel eine Note 1 oder 2, die durchschnittliche Note liegt bei 2,4. 

Die Verkehrsmittel Auto/Motorrad/Mofa wurden von 46,5 % mit den Noten 1 und 2 bewertet 
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(Durchschnittsnote 2,6). Die Zufriedenheit mit dem Elektrofahrrad/Pedelec ist am geringsten, 

nur etwas mehr als 20 % gaben dem Verkehrsmittel eine Note 1 oder 2, die durchschnittliche 

Note liegt bei 3,1 (vgl. Abbildung 4.10).  

Bezogen auf die Erreichbarkeit des Arbeits-, Schul- oder Ausbildungsortes ergibt sich ein anderes 

Bild (vgl. Abbildung 4.11). Hier sind 60 % der Teilnehmenden vor allem mit den Verkehrsmitteln 

Auto/Motorrad/Mofa zufrieden. Bei den Modi ÖV, Fahrrad und Elektrofahrrad/Pedelec sind nur 

etwa 20 bis 25 % zufrieden (Note 1 oder 2). Die Zufriedenheit liegt somit weit unter dem MIV, 

womit die Verkehrsmittel des Umweltverbunds überwiegend nicht als brauchbare Alternative 

für den Arbeitsweg angesehen werden. Das Zufußgehen bewerten 50 % mit mangelhaft und 

ungenügend, d.h. Zufußgehen wird nicht für den Arbeitsweg genutzt, jedoch für andere 

Wegezwecke. Dies deckt sich mit der Auswertung, dass nur 4,3 % der Herzogenrather:innen zu 

Fuß zur Arbeit gehen. Grund hierfür können lange Arbeitswege sein, die generell nicht zu Fuß 

zurückgelegt werden.  

 
Abbildung 4.9: Zufriedenheit der Antwortenden mit den zur Verfügung stehenden Optionen für  

Mobilität im Alltag (n = 589) (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 
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Abbildung 4.10: Bewertung der Möglichkeit zur Nutzung der Verkehrsmittel in der Stadt Herzogenrath 

(n = 609) (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 

 
Abbildung 4.11: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits-, Schul- oder Ausbildungsortes von 

Antwortenden, die diese regelmäßig besuchen, mit verschiedenen Modi  

(n = 365) (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 
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Abbildung 4.14: Bewertung der Situation des Zufußgehens in Herzogenrath (n = 405) (Quelle: 

Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 

 
Abbildung 4.15: Gründe, die die Antwortenden am ehesten vom Zufußgehen abhalten (n = 405) (Quelle: 

Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 
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Wege genutzt. Vor allem für diesen Wegezweck ist die Zuverlässigkeit essenziell, um 

Arbeitszeiten und -termine einhalten zu können. Da die meisten angegebenen Wege zur Arbeit 

führten, ist es notwendig, den Umweltverbund für Arbeitnehmende attraktiver zu gestalten, die 

Zufriedenheit zu erhöhen und Vorbehalte abzubauen.  

Unter Sonstiges gaben die Teilnehmenden (46 Antworten) hauptsächlich die fehlenden 

Verbindungen aufgrund reduzierter Bedienzeiten (acht Antworten), die Unpünktlichkeit und 

Ausfälle von Bus und Bahn (fünf Antworten), sowie den hohen zeitlichen Aufwand an oder 

sagten, dass aufgrund von privaten/dienstlichen Verpflichtungen die Flexibilität bei der Nutzung 

des ÖVs fehlt (sechs Antworten).  

 

Abbildung 4.16: Bewertung der Situation des Bus- und Bahnverkehrs in Herzogenrath (n = 405) (Quelle: 

Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 
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Abbildung 4.17: Gründe, die die Antwortenden am ehesten von der Nutzung von Bus und Bahn  

abhalten (n = 405) (Quelle: Haushaltsbefragung 2024, eigene Darstellung) 
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miteinander zu kombinieren. Durch angepasste Taktungen des ÖPNV (z.B. von Bus auf Bahn) und 

digitalen Anzeigen (Abfahrtsmonitore) ist der Umstieg einfacher und barrierearmer.  

Alle Verknüpfungspunkte sind mit sicheren Fahrradabstellanlagen, an geeigneten Stellen 

zusätzlich mit Ladeinfrastruktur, ausgestattet. In den Quartieren werden Bike- und 

Carsharingangebote aufgebaut, um den Verzicht auf den privaten Pkw zu erleichtern.  

Ergänzt wird das Angebot durch digitale Informationssysteme zur Unterstützung bei der 

Reiseplanung, z.B. durch die Weiterentwicklung der bestehenden movA-App. 

Handlungsziel II.2: Anbindung dörflicher Strukturen und letzte Meile  

Die Anbindung von dörflichen Strukturen wird durch eine bedarfsgerechte ÖV-Anbindung 

sichergestellt. On-Demand-Verkehre in Form von z.B. Mitfahr- oder Rufbus-Angeboten bieten 

den Anwohner:innen eine verlässliche Mobilitätsoption. Auch in diesen Quartieren werden 

Mobilitätsangebote wie Bike- und Carsharing zur Verfügung stehen. Sichere und barrierefreie 

Fuß- und Radwege erleichtern den Zugang zu Haltestellen. 

Handlungsziel II.3: Regionale Erreichbarkeit erhöhen  

Durch die Verbesserung des ÖPNV-Angebotes und sowie des Radverkehrsnetz in den 

Handlungszielen I.1 und I.2 sind alle Stadtteile, die dörflichen Strukturen und die Region besser 

erreichbar. Dank der Verknüpfungen der Mobilitätsangebote im Handlungsziel II.1 wird ein 

Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln leichter, auch in den dörflichen Strukturen und auch 

weitere Strecken können ohne eigenen Pkw bewältigt werden. 

Leitziel III: Sichere und sozial gerechte Mobilität für alle 

Mit dem Leitziel werden die Aspekte der sozialen Teilhabe sowie Verkehrssicherheit 

angesprochen und miteinander in Verbindung gesetzt. Um eine inklusive Mobilität für alle zu 

ermöglichen, unabhängig von Alter, Mobilitätseinschränkungen, Geschlecht, Herkunft und 

Einkommen, ist eine gerecht gestaltete Infrastruktur notwendig. Der öffentliche Raum und die 

Infrastruktur werden so gestaltet, dass sie besonders schutzbedürftige Verkehrsteilnehmende 

sichern und Benachteiligungen abbauen. 

Handlungsziel III.1: Barrierefreie Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur  

Alltägliche Ziele sind für alle erreichbar. Es werden nicht nur Hemmnisse auf Flächen des 

Fußverkehrs abgebaut, durch z.B. barrierefreie Querungsmöglichkeiten oder ausreichend breite 
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Leitziel IV: Umweltbewusster Pkw- und Wirtschaftsverkehr 

Für eine lebenswerte Stadt ist die Reduzierung der Emissionen von Lärm- und Luftschadstoffen 

des motorisierten Verkehrs auf ein stadtverträgliches Maß von zentraler Bedeutung. Durch die 

Nutzung emissionsarmer Antriebe im Privat- und Wirtschaftsverkehr, die Förderung alternativer 

Antriebe sowie ein effizientes Parkraummanagement, können lokale Emissionen vermieden, 

Lärmemissionen verringert und die Luftqualität verbessert werden. Ergänzend trägt eine 

klimaangepasste Straßenraumgestaltung zur nachhaltigen Verbesserung des städtischen 

Umfelds bei. 

Handlungsziel IV.1: Emissionsarme Mobilität fördern  

Durch den weiteren Ausbau der öffentlichen als auch der privaten Ladeinfrastruktur werden 

Hemmnisse zur Anschaffung von emissionsarmen motorisierten Fahrzeugen gesenkt. Die Stadt 

fördert weiterhin den Ausbau von Ladeinfrastruktur. Die Stadt bietet interessierte 

Einwohner:innen und Unternehmen geeignetes Informationsmaterial an und weist auf 

Fördermöglichkeiten durch Land und Bund hin. 

Handlungsziel IV.2: Wirtschafts- und Lieferverkehre optimieren  

Der Lieferverkehr auf der letzten Meile wird durch emissionsfreie Fahrzeuge und die 

Bündelungen von Lieferungen an Mikrodepots stadtverträglicher und umweltbewusster 

gestaltet. Dadurch kann die Verkehrsbelastung durch Nutzfahrzeuge insgesamt deutlich gesenkt 

werden und der vorhandene fließenden Verkehr nachhaltiger gestaltet werden. Schwerverkehr, 

mit Quell- und Zielort in Herzogenrath, wird auf geeigneten Routen gebündelt, um die 

Auswirkungen auf Stadt und Bewohner:innen zu reduzieren. 

Handlungsziel IV.3: Effizientes Parkraummanagement  

Der Parkraum wird stadtverträglich organisiert. Ein intelligentes und leicht verständliches 

Parkleitsystem bündelt den Parksuchverkehr. Es weist auf zentrumsnahen Parkraum, wie 

Parkplätze, die durch Begrünung entsiegelt werden und ansprechender gestaltet sind, und 

Parkhäuser, hin, um im öffentlichen Raum den ruhenden Verkehr zu minimieren und somit die 

Aufenthaltsqualität zu steigern. Neue Konzepte, wie die Nutzung von Parkraum auf Flächen von 

größeren Lebensmittelhändlern, Quartiergaragen oder -parkplätzen, können zusammen mit 

Partner:innen an geeigneten Stellen umgesetzt werden. Dadurch kann in den Quartieren der 
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ruhende Verkehr im öffentlichen Straßenraum minimiert, die Quartiere sicherer, vor allem für 

den Fuß- und Radverkehr, gestaltet und die Aufenthaltsqualität erhöht werden. 

Handlungsziel IV.4: Klimaangepasste Straßenraumgestaltung  

Um die Auswirkungen des Klimawandels auf die Bewohner:innen und Besucher:innen zu 

minimieren, wird bei der Planung und Umgestaltung von Straßen und Plätzen auf eine 

klimaangepasste Straßenraumgestaltung geachtet. Dabei kann auf unterschiedliche 

Maßnahmen zurückgegriffen werden, u.a. Pflanzung von hitzeresistenten Bäumen zur 

Beschattung, Nutzung von hellen Materialien oder Entsiegelung um Retentionsflächen für 

Regenwasser zu schaffen, auch in Verbindung mit dem Schwammstadtkonzept. Die Maßnahmen 

tragen zu einer Verbesserung des Mikroklimas bei und steigern die Lebensqualität der 

Anwohner:innen. 

Leitziel V: Öffentliche Sichtbarkeit und Kommunikation 

Als übergeordnetes und verbindendes Ziel umfasst Leitziel V alle vorherigen Leitziele. Durch eine 

offene Kommunikation sollen nicht nur Informationen verständlich und nachvollziehbar 

vermittelt werden, sondern auch Akzeptanz und Verständnis für die geplanten Maßnahmen 

gefördert werden. Gleichzeitig soll das Leitziel dazu beitragen, das Interesse der Bürgerinnen 

und Bürger für die Mobilitätsentwicklung zu wecken und Denkanstöße sowie Impulse für einen 

konstruktiven Dialog zu geben. 

5.2 Indikatoren 

Indikatoren ermöglichen eine Bewertung, wie gut die Handlungsziele durch die umgesetzten 

Maßnahmen erreicht werden. Sie machen die Entwicklung messbar und deuten auf Erfolge, aber 

auch Misserfolge hin. Dafür müssen die passenden Daten gesammelt bzw. erhoben werden, 

entweder durch die Stadt selbst oder durch Dritte bzw. Beauftragungen. Indikatoren sind ein 

grundlegender Bestandteil eines Monitoring- und Evaluationskonzeptes und fließen später in die 

Bearbeitung mit ein. 

Für das Mobilitätskonzept der Stadt Herzogenrath wurden quantitative Indikatoren ausgewählt. 

In den meisten Fällen ist der Berechnungs- oder Erhebungsaufwand überschaubar, vereinzelt 

sind Kenntnisse in GIS-Programmen notwendig. Eine maßgebende Erhebung ist die regelmäßige 
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Haushaltsbefragung, die sowohl als Grundlage für die Entwicklung des Modal Splits als auch für 

die Erhebung der Nutzungszufriedenheit dient. Der IST-Zustand vieler Indikatoren wurde in der 

Bestandsanalyse beschrieben, in der Haushaltsbefragung erfasst oder liegt der Stadt intern vor.  

In der folgenden Tabelle 5.1 sind alle Indikatoren aufgeführt, die zur Bewertung herangezogen 

werden sollen. Die hellblau unterlegten Kernindikatoren stellen dabei die zentrale Messgröße 

dar, die als Grundlage für die Evaluierung der Zielerreichung dienen. Darüber hinaus gibt es 

ergänzende Indikatoren, die die Bewertung der Entwicklung des Verkehrs und der Mobilität in 

Bezug auf das Leitziel zusätzlich darstellen, um eine umfassende Bewertung vorzunehmen.  

Sie sind zentrale Messwerte für die Beurteilung der Erreichung der Handlungsziele. Der Stadt 

liegt eine ausführliche Tabelle mit allen Indikatoren, Erhebungszeiträumen und 

Berechnungswegen und/oder Erhebungsvorgehen vor. 
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Tabelle 5.1: Indikatorenliste 

Leitziel Indikator Notwendige Daten/Erhebungen Erhebungszyklus 

S
ta

rk
er

 U
m

w
el

tv
er

bu
nd

 d
er

 k
ur

ze
n 

W
eg

e 

Anteil des Umweltverbundes (Fuß-, Radverkehr 
und ÖPNV) am Modal Split 

Erhebung des Modal Split, auch nach 
soziodemografischen Merkmalen alle 5 Jahre 

Pkw-Dichte Kraftfahrtbundesamt/Straßenverkehrsamt 
StädteRegion Aachen jährlich 

Erschließungsqualität im öffentlichen Verkehr 
Erhebung der Einzugsbereiche und der an den 
Haltestellen zur Verfügung stehenden Verbindungen 
(Art der Verkehrsmittel und Taktung) 

jährlich 

Qualitätsstufen der Reisezeitverhältnisse Berechnung der Reisezeiten im Vergleich zum MIV 
zwischen den Zentren 

bei 
Fahrplananpassungen, 
spätestens vor 
Aufstellung von 
Nahverkehrsplänen 

Anteil Pendler:innen, die den Umweltverbund 
nutzen 

Erhebung des Anteils an Pendler:innen, die für ihren 
Arbeitsweg den Umweltverbund nutzen alle 5 Jahre 

Netzqualität und Netzabdeckung des 
Radverkehrsnetzes 

Erhebung der richtungsfeinen Längen der 
Radverkehrsinfrastruktur differenziert nach Art der 
Infrastruktur 

alle 2 Jahre 

Erhebung der Netzlücken alle 2 Jahre 

Anzahl und Auslastung von sicheren und 
überdachten Radabstellanlagen in 
Zentrumsnähe 

Erhebung der Radabstellanlagen und Stellplätze die 
innerhalb von 5 Minuten zu Fuß von Zentren und 
Alltagszielen erreichbar sind 

alle 2 Jahre 
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Leitziel Indikator Notwendige Daten/Erhebungen Erhebungszyklus 
Fl

äc
he

nd
ec

ke
nd

 fl
ex

ib
el

 u
nd

 v
ie

lfä
lti

g 
un

te
rw

eg
s 

Fahrgastenzahlen des ÖPNV Abfrage der Fahrgastzahlen bei den 
Verkehrsunternehmen jährlich 

Anteil der Bevölkerung mit Zugang zu 
Mobilstationen 

Erhebung des Einzugsbereichs in den Quartieren und 
der darin wohnenden Bevölkerung 

alle 2-5 Jahre, in 
Abhängigkeit des 
Ausbaus 

Verfügbarkeit von On-Demand-Verkehren Abfrage des Einsatzgebietes bei Beitreiberin jährlich 

Erreichbarkeiten zwischen Zentren Fahrzeiten und Taktungen der Bus- und Bahnlinien 
zwischen den Zentren 

bei 
Fahrplananpassungen, 
spätestens vor 
Aufstellung von 
Nahverkehrsplänen 

S
ic

he
re

 u
nd

 s
oz

ia
l g

er
ec

ht
e 

M
ob

ili
tä

t f
ür

 
A

lle
 

Anteil leichtverletzter, schwerverletzter und 
getöteter Verkehrsteilnehmenden an der 
Gesamtbevölkerung 

Unfalldaten der Polizei jährlich 

Erhebung der Nutzungszufriedenheit und 
Sicherheit 

Erhebung der Nutzungszufriedenheit des Fuß-, 
Radverkehrs und ÖPNV, der öffentlichen und privaten 
Ladeinfrastruktur, der subjektiven Sicherheit im 
Straßenverkehr (vor allem des Fuß- und Raverkehrs) 
und der Barrierefreiheit 

alle 5 Jahre 

Barrierefreiheit des ÖPNV Anteil der barrierefreien Haltestellen im Stadtgebiet alle 2 Jahre 

Anzahl umgesetzter Maßnahmen bei 
barrierefreien Gehwegen und Querungsstellen Erhebung der Maßnahmen pro Jahr jährlich 

Anteil der Kinder und Jugendlichen, die zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen 

Erhebung der Verkehrsmittelnutzung von Kindern und 
Jugendlichen auf Schulwegen jährlich 
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Leitziel Indikator Notwendige Daten/Erhebungen Erhebungszyklus 
U

m
w

el
tb

ew
us

st
er

 P
kw

- u
nd

 W
irt

sc
ha

fts
ve

rk
eh

r 
Anteil lokal emissionsfreier Fahrzeuge Gemeldete Fahrzeuge nach Antriebsart jährlich 

Treibhausgasemissionen des Verkehrs 
(Schätzung) 

Erhebung der durch den Personen- und Güterverkehr 
verursachten Treibhausgasemissionen auf Grundlage 
der Verkehrszählungen und THG-Emissionen je 
Fahrzeugtyp 

alle 5 Jahre 

Anzahl der öffentlichen Ladepunkte und 
Ladeleistung 

Erhebung der öffentlichen Ladepunkte und deren 
Ladeleistung in Abhängigkeit der gemeldeten 
reinelektrischen Fahrzeuge 

jährlich 

Verkehrsleistung emissionsfreier Fahrzeuge Erhebung der durchschnittlichen Anzahl zurückgelegter 
Wege und Distanz mit emissionsfreien Privatfahrzeugen alle 5 Jahre 

Anteil des Schwerverkehrs Verkehrszählungen alle 5 Jahre 

Anteil der lokal emissionsfreien Nutzfahrzeuge 

Gemeldete Fahrzeuge nach Antriebsart und 
Fahrzeugtyp. Ergänzung durch Befragung (alle 5 Jahre) 
von Betriebsfuhrparks von ortsansässigen 
Unternehmen bzw. Beobachtungen von 
Fahrzeugnutzungen von Lieferdiensten o.ä. 

jährlich 

Anzahl der zentrumsnahen Parkstände im 
Straßenraum im Vergleich zu Parkständen in 
Parkbauten 

Erhebung der Anzahl der Parkstände je Parkraumtyp 
(öffentlicher Raum im Verhältnis zu Parkbauten und 
Parkplätzen) 

alle 2 bis 3 Jahre 

Anteil der klimaangepassten 
Straßenraumgestaltungen bei Neu- und 
Umplanungen (Grünflächen, Bepflanzungen 
etc.) 

Anteil an klimaangepassten Straßenraumgestaltungen 
gegenüber Planungen ohne Grünflächenplanung 
und/oder nachhaltigen Entwässerungskonzepten 

jährlich 
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Leitziel Indikator Notwendige Daten/Erhebungen Erhebungszyklus 
Ö

ffe
nt

lic
he

 S
ic

ht
ba

rk
ei

t u
nd

 K
om

m
un

ik
at

io
n 

Anzahl von Mobilitätskampagnen und 
Informationsangeboten 

Erhebung aller Mobilitätskampagnen und 
Informationsangeboten jährlich 

Qualität von Veranstaltungen Erhebungen nach Veranstaltungen zur Zufriedenheit, 
Verbesserungswünsche 

bei jeder 
Veranstaltung 

Repräsentationsindex Erhebung von demografischen Zusammensetzungen 
der Teilnehmenden 

bei Beteiligungen und 
Veranstaltungen 

 



  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Maßnahmen





 - 80 - 

 

Leitziel I: Starker Umweltverbund der kurzen Wege 

Herzogenrath soll auf Grundlage seiner polyzentrischen Stadtstruktur als Stadt der kurzen Wege 

weiterentwickelt werden. Ziel ist es, Alltagswege durch ein eng vernetztes Angebot aus Fuß-, 

Rad- und öffentlichem Nahverkehr effizient und nachhaltig zu gestalten und zugleich die 

Anbindung an die umliegenden Gemeinden und Städte zu sichern. 

Tabelle 6.1: Maßnahmenliste des Leitziels I 

Leitziel Nr. Maßnahme  

S
ta

rk
er

 U
m

w
el

tv
er

bu
nd

 d
er

 k
ur

ze
n 

W
eg

e 

I.1 Durchführung von Fußverkehrs-Checks 

I.2 Durchführung von Radverkehrs-Checks 

I.3 Mobile Fahrradwerkstatt und kostenlose Fahrrad-Checks 

I.4 Sichere Führung des Fuß- und Radverkehrs an Baustellen 

I.5 Optimierung der Lichtsignalsteuerung für Fuß- und Radverkehr 

I.6 Überprüfung und Einführung von Grünpfeilschildern für den Radverkehr an 

geeigneten Knotenpunkten 

I.7 Überprüfung von Radverkehrsführung im Seitenraum und bessere 

Abgrenzung zum Fußverkehr 

I.8 Kommunales Radverkehrsnetz 

I.9 Fußverkehrsnetz für die Stadtteilzentren 

I.11 Finalisierung des barrierefreien Umbaus von Bushaltestellen 

I.12 Aufbau von Stelen zur Orientierung 

I.13 Stufenweise Ausbau des ÖPNV 
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Leitziel Nr. Maßnahme  

I.14 Dynamische Fahrgastinformationen und analoge Informationen an 

Haltestellen 

I.15 Aufbau eines Ladenetzes für Pedelecs 

I.16 Umgestaltung der Roermonder Str. und folgende als Starke Achse für den 

ÖPNV 

I.17 Aufwertung der Alsdorfer Straße als Radverkehrsverbindung zwischen 

Herzogenrath-Zentrum und dem Rathaus 

I.18 Umgestaltung der Kleikstraße und des Ferdinand-Schmetz-Platzes zur 

Steigerung der Aufenthaltsqualität und Verbesserung des Stadtklimas 

durch Begrünung 

I.19 Umgestaltung der Hauptstraße zu einer fahrradfreundlichen Infrastruktur 

I.20 Neu- bzw. Umgestaltung von Querungen für mehr Verkehrssicherheit 
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Leitziel III: Sichere und sozial gerechte Mobilität für alle 

Das Leitziel verknüpft soziale Teilhabe mit Verkehrssicherheit und setzt damit den Anspruch 

einer inklusiven Mobilität für alle Menschen. Erforderlich ist eine gerecht gestaltete 

Infrastruktur, die unterschiedliche Bedürfnisse berücksichtigt und besonders schutzbedürftige 

Verkehrsteilnehmende wirksam schützt. 

Tabelle 6.3: Maßnahmenliste des Leitziels III 

Leitziel Nr. Maßnahme 

S
ic

he
re

 u
nd

 s
oz

ia
l g

er
ec

ht
e 

M
ob

ili
tä

t
 

III.1 Mobilitätsgutschein 

III.2 Förderung nachhaltiger Mobilität in einkommensschwachen Haushalten 

III.3 Einführung von Aussteigemöglichkeiten zwischen Haltestellen 

III.4 Unterstützung von Menschen mobil Herzogenrath durch Kommunikation 

III.5 Einführung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen 

III.6 Barrierefreie Gestaltung von Querungsstellen 

III.7 Einrichtung von autofreien Schulstraßen 

III.8 Einführung eines City-Tarifs für Herzogenrath 

III.9 Unterstützung des Jugendamtes beim schulischen Mobilitätsmanagement 

und Durchführung von Aktionen zur Förderung nachhaltiger Mobilität in 

Schulen 

III.10 Ansprechende und sichere Schulwege 

III.11 Ehrenamtlicher Busbegleitservice für mobilitäts- und 

sinneseingeschränkte und ältere Personen 

III.12 Mobilitätstraining für Bürgerinnen und Bürger 
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Leitziel Nr. Maßnahme 

III.13 Geschwindigkeitsreduzierende Maßnahmen an den Einfahrtssituationen 

der Stadt 

III.14 Umgestaltung Alte Straße/Josefstr./Friedhofstr. 

III.15 Prüfung der Möglichkeiten von geschwindigkeitsdämpfenden 

Maßnahmen in sensiblen Stadtbereichen 

 

Leitbild IV: Umweltbewusster Pkw- und Wirtschaftsverkehr 

Für eine lebenswerte Stadt ist die Reduktion von Lärm- und Luftschadstoffen des motorisierten 

Verkehrs von zentraler Bedeutung. Dies kann durch emissionsarme Antriebe, alternative 

Antriebstechnologien, ein effizientes Parkraummanagement und eine klimaangepasste 

Gestaltung des Straßenraums erreicht werden. 

Tabelle 6.4: Maßnahmenliste des Leitziels IV 

Leitziel Nr. Maßnahme 

U
m

w
el

tb
ew

us
st

er
 P

kw
- u

nd
 

W
irt

sc
ha

fts
ve

rk
eh

r 

IV.1 Erarbeitung einer Leitlinie zur Gestaltung von klimaangepassten 

Straßenräumen 

IV.2 Leitlinie für Stärkung nachhaltiger Mobilität und klimaangepasster 

Straßenraumgestaltung in der Bauleitplanung 

IV.3 Feierabend-Parken auf Flächen des Einzelhandels 

IV.4 Ausbau der Ladeinfrastruktur für Pkw 

IV.5 Ladebereiche/Wirtschaftszonen 

IV.6 Beratung für Betriebliches Mobilitätsmanagement 
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Leitziel Nr. Maßnahme 

IV.7 Erarbeitung einer Parkraumstrategie 

IV.8 Erneuerung und Digitalisierung des Parkleitsystems 

IV.9 Einsetzen für ein Konzept von City-Hubs und Mikro-Depots in der 

StädteRegion Aachen 

IV.10 Entsiegelung und Begrünung von Parkplätzen 

IV.11 Erstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung 

IV.12 Förderung vom Ausbau von Packstationen 

IV.13 Umstellung des städteeigenen Fuhrparks auf Elektromobilität als Teil eines 

kommunalen Mobilitätsmanagements 

 

Leitziel V: Öffentliche Sichtbarkeit und Kommunikation 

Leitziel V wirkt als übergeordnetes und verbindendes Ziel für alle vorherigen Leitziele. Durch eine 

transparente Kommunikation sollen Maßnahmen nachvollziehbar vermittelt, Akzeptanz 

gefördert und die Bürger:innen aktiv in die Mobilitätsentwicklung einbezogen werden. 

Tabelle 6.5: Maßnahmenliste des Leitziels V 

Leitziel Nr. Maßnahme 

Ö
ffe

nt
lic

he
 S

ic
ht

ba
rk

ei
t 

un
d 

K
om

m
un

ik
at

io
n V.1 Teilnahme an der Europäischen Mobilitätswoche 

V.2 Erstellung eines Verkehrsmodells, einschließlich aller Verkehrsmittel 

V.3 Beratung für Bauherrinnen und Bauherren zur konkreten Gestaltung 

qualitätsvoller Fahrradabstellanlagen anbieten (Beispiel Handreichung der 

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Städte in NRW) 
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Leitziel Nr. Maßnahme 

V.4 Sensibilisierung des Straßenbetriebsdienstes auf Fuß- und Radwege, vor 

allem im Herbst und Winter 

V.5 Laufende Kommunikationsstrategie 

V.6 Stadtweite Ziele für gesammelte Kilometer mit dem Umweltverbund in der 

Klima-Taler-App und Aktionen bei erreichten Kilometermarken 

V.7 Nachhaltige Mobilität fördern durch Neubürger:innenberatung 

V.8 Regelmäßige Erhebung des Modal Splits und Nutzerinnenfreundlichkeit 

V.9 Verstetigung der Kommunalen Zusammenarbeit 

V.10 Kommunikationskampagne für mehr gegenseitige Rücksichtnahme 

zwischen den Verkehrsteilnehmenden 

6.1 Bewertung 

Das übergeordnete Ziel des Mobilitätskonzeptes ist die Gestaltung einer nachhaltigeren 

Mobilität. Die Umsetzung der Maßnahmen erfolgt über einen mehrjährigen Zeitraum.  

Aufgrund der notwendigen Finanzierungsmittel, der personellen Ressourcen sowie der 

aufeinander aufbauenden Maßnahmen können nicht alle Maßnahmen gleichzeitig umgesetzt 

werden. Es ist somit notwendig, eine Priorisierung vorzunehmen. Dazu wurden die einzelnen 

Maßnahmen anhand von Wirkungs- und Umsetzungsparametern bewertet.  

6.1.1 Nutzen und Wirkungsparameter 

Bei der Auswahl der Wirkungsparameter wurden die definierten Zielsetzungen zugrunde gelegt. 

Einfluss auf Leitziele 

Die Bewertung der umzusetzenden Maßnahmen erfolgte anhand von zwei Wirkungs-

parametern. Der erste Parameter gibt den Einfluss der Maßnahmen auf die definierten Leitziele 
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an und wird mit Punkten von jeweils -2 bis +2 je Leitziel bewertet. Dabei wurde systematisch 

analysiert, in welchem Umfang jede Maßnahme zur Erreichung der Leitziele beiträgt.  

Sowohl quantitative als auch qualitative Aspekte wurden dabei berücksichtigt, um eine fundierte 

Einschätzung der Wirksamkeit zu gewährleisten.  

Gesamt-Umweltwirkung 

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zielt auf eine Minderung der verkehrsbedingten 

Emissionen, wie Lärm- und Luftemissionen, ab. Daher bewertet der zweite Parameter die 

Maßnahmen anhand der Gesamt-Umweltwirkung mit 1 bis 5 Punkten. Dabei wurde geprüft, in 

welchem Maße jede Maßnahme zu einer Reduktion negativer Umweltbelastungen oder zur 

Förderung positiver Umwelteffekte beiträgt. Die Analyse umfasste verschiedene 

Wirkungskategorien wie Ressourcenverbrauch, Emissionen und ökologische Nachhaltigkeit, um 

ein ausgewogenes Gesamtbild zu erhalten.  

6.1.2 Umsetzungsparameter  

Analog zu den Wirkungsparametern werden auch zwei Umsetzungsparameter betrachtet.  

Kosten 

Die Kostenschätzung berücksichtigt die Teilaspekte Planung und Material. Im Steckbrief ist die 

Kostenschätzung bezogen auf eine Einzelmaßnahme in drei Stufen dargestellt: geringe, mittlere 

und hohe Kosten. Dies entspricht keiner detaillierten Kosten-Aufwands-Berechnung.  

Hierzu wären entsprechende Feinplanungen erforderlich. Die Einschätzung der notwendigen 

finanziellen Mittel für die Umsetzung der jeweiligen Maßnahme wurde mit 1 - 5 Punkten 

festgelegt.  

Umsetzungszeitraum 

Der Umsetzungszeitraum ist im Steckbrief analog zu den Kosten in drei Stufen gegliedert.  

Dabei handelt es sich um eine Einschätzung, wie schnell eine Maßnahme umgesetzt werden 

kann bzw. wie viel Zeit die Umsetzung in Anspruch nimmt. Für die Bewertung wurde als 

Grundlage kurzfristig (in den nächsten 2 Jahren), mittelfristig (in den nächsten 10 Jahren) und 

langfristig (bis 2045) genutzt und in eine quantitative Bewertung überführt. 
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6.2 Priorisierung 

Nachdem die Maßnahmen anhand der Umsetzungs- und Wirkungsparameter bewertet wurden, 

erfolgte auf dieser Grundlage die Priorisierung. Unter Umsetzungsstärke wurde der 

erforderliche Zeitaufwand sowie die zu erwartenden Kosten betrachtet. Maßnahmen, die mit 

geringem Ressourcenbedarf realisierbar sind, wurden mit einer höheren Umsetzungsstärke 

bewertet. Parallel dazu wurde der Nutzen jeder Maßnahme anhand ihres Beitrags zur 

Zielerreichung und ihres langfristigen Mehrwerts für die Stadt Herzogenrath und deren Umwelt, 

aber auch der StädteRegion sowie weiteren Stakeholder bewertet.  

Durch die Zusammenführung dieser Bewertungskriterien entstand eine transparente 

Priorisierungsmatrix. Diese ermöglichte es, Maßnahmen mit einem optimalen Verhältnis 

zwischen Aufwand und Wirkung gezielt zu identifizieren und zu priorisieren. Auf diese Weise 

wird sichergestellt, dass verfügbare Ressourcen effizient eingesetzt und die angestrebten 

Ergebnisse möglichst wirkungsvoll erreicht werden.  

Um die Priorisierung weiter zu vertiefen, wurden die Maßnahmen in einer Priorisierungsmatrix 

dargestellt und in vier Quadranten unterteilt. Erste Priorität haben dabei die Maßnahmen mit 

hohem Nutzen und niedrigem Umsetzungsaufwand. In die Priorität zwei fallen dabei die 

Maßnahmen mit hohem Nutzen und hohem Umsetzungsaufwand. Maßnahmen mit geringem 

Nutzen, aber niedrigem Umsetzungsaufwand befinden sich in Priorität drei und Maßnahmen mit 

geringem Nutzen und hohem Umsetzungsaufwand sind in die Priorität vier eingeteilt. 

Durch die Einordnung der Maßnahmen in diese zweidimensionale Matrix entsteht ein 

übersichtliches Bild, das den direkten Vergleich der Handlungsoptionen erleichtert. Maßnahmen 

mit hohem Nutzen und gleichzeitig leichter Umsetzbarkeit lassen sich so schnell identifizieren 

und priorisieren (vgl. Abbildung 6.1). Die Kosten-Nutzen-Matrix dient damit als zentrales 

Instrument für eine transparente Entscheidungsfindung und unterstützt die effiziente Steuerung 

des gesamten Maßnahmenprogramms. 

Einige Maßnahmen wurden in Abstimmung mit dem Verwaltungsvorstand der Stadt 

Herzogenrath, der Politik und innerhalb des Projektteams als Schlüsselmaßnahmen identifiziert. 

Diese Maßnahmen sind zentrale Maßnahmen, die einen übergeordneten Stellenwert haben,  

z.B. weil sie für die Verkehrsteilnahme aller Bevölkerungsgruppen von zentraler Bedeutung sind 
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und eine möglichst eigenständige Mobilität sicherstellen oder sie unterstützen die Erreichung 

der Leitziele im besonderen Maß. Diese Maßnahmen sind in den folgenden 

Priorisierungsmatrizen entsprechend mit einem Schlüsselsymbol versehen.



 - 90 - 

 

 

Abbildung 6.1: Beispiel der Priorisierungsmatrix 
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6.3 Steckbriefe 

Die Steckbriefe sind die Basis für die weitere Arbeit zum Erreichen des Leitbildes. Für jede 

Maßnahme der Leitziele I bis IV wurden übersichtliche Steckbriefe erstellt, die alle relevanten 

Informationen bündeln. Diese enthalten zentrale Angaben wie Kosten, Priorisierung, 

Zeitrahmen, beteiligte Akteure, Fördermöglichkeiten, das Vorgehen und die erwartete Wirkung. 

Durch die einheitliche Struktur der Steckbriefe wird eine leicht nachvollziehbare Dokumentation 

gewährleistet. Gleichzeitig dienen sie als praxisorientierte Arbeitsgrundlage für die weitere 

Umsetzung und Steuerung der Maßnahmen. Auf dieser Basis können Fortschritte gezielt verfolgt 

und Entscheidungen zur Erreichung der übergeordneten Leitziele fundiert getroffen werden. 

 

Abbildung 6.7: Steckbriefmuster 

In der Kopfzeile des Steckbriefs wird das Handlungsfeld und die Maßnahmen einschließlich 

Maßnahmennummer dargestellt. Der Bezug zu den einzelnen Leitzielen wird in der linken 

Abbildung dargestellt. Leitziele, auf die die Maßnahme Einfluss hat, werden farbig dargestellt. 

Die restlichen Leitziele sind ausgegraut. 
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Die Priorität, die Kosten und der Zeitrahmen werden durch Icons dargestellt. Im Folgenden wird 

die Anzahl der Icons und deren Bedeutung erläutert. 

Priorität 

 
Diese Maßnahmen wurden von der Verwaltung, der Politik und 

dem Projektteam als Schlüsselmaßnahmen abgestimmt 

 
Diese Maßnahmen haben einen hohen Nutzen und eine hohe 

Umsetzungsstärke und sind somit Prio 1 

 
Diese Maßnahmen haben einen hohen Nutzen und eine geringe 

Umsetzungsstärke und sind somit Prio 2 

 
Diese Maßnahmen haben einen geringen Nutzen und eine hohe 

Umsetzungsstärke und sind somit Prio 3 

 
Diese Maßnahmen haben einen geringen Nutzen und eine geringe 

Umsetzungsstärke und sind somit Prio 4 

Kosten 

 
Diese Maßnahmen haben hohe Umsetzungskosten  

 
Diese Maßnahmen haben mittlere Umsetzungskosten 

 
Diese Maßnahmen haben geringe Umsetzungskosten 

 
Bei diesen Maßnahmen kommen wiederkehrende Kosten auf 

 

  











  

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kommunikation
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Abbildung 7.1: Eingangsfragen zur Veranstaltung 

Nach der Begrüßung durch den Bürgermeister und der Vorstellung des Projektteams wurden 

den Teilnehmenden die ersten Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2024 vorgestellt. Neben dem 

Modal Split wurden auch die Ergebnisse der Bewertung von Fuß-, Rad- und öffentlichem Verkehr 

besprochen. Danach wurden gute Umsetzungen und Orte mit Veränderungspotenzial aus 

Herzogenrath als Impulse für die Workshoprunde vorgestellt. 

Die Teilnehmenden konnten nun anschließend in vier Gruppen, aufgeteilt nach Fußverkehr, 

Radverkehr, ÖV und Vernetze Mobilität sowie Kfz-Verkehr, ihre Erfahrungen und Eindrücke mit 
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Abbildung 7.7: Interaktive Karte der digitalen Beteiligung 


































