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6 Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick

1 Einleitung — Ausgangslage und Anlass

Die Anforderungen an die Stadt- und Verkehrsplanung haben in den letzten Jahren zugenommen. Stadte
mussen heute klima- und umweltfreundlich, lebenswert und aufenthaltsfreundlich sein. Auf der anderen Seite
ist der Zugang zu Mobilitatsoptionen fur Bdrgerinnen und Blrger ein unverzichtbares Gut. Ziele auch im Um-
land mussen schnell, nahtlos und umwegefrei erreichbar sein. Guter-, Dienstleistungs- und Logistikverkehre
brauchen einen guten Zugang zu den Uberdrtlichen Verkehrsnetzen und sollen konfliktfrei gerade im inner-
stadtischen Bereich funktionieren. Aus diesem Anforderungsgeflecht, teils auch mit erheblichen Zielkonflik-
ten, ergibt sich der Bedarf nach strategischer, integrierter und zukunftsgerichteter Verkehrsentwicklungspla-
nung.

Die Herausforderungen treffen in besonderem Mal3e auch auf Stadte wie Oer-Erkenschwick zu. Am noérdlichen
Rand der Metropole Ruhr im Kreis Recklinghausen gelegen, steht die Mittelstadt mit knapp Gber 31.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern vor der Aufgabe die Verkehrsentwicklung in der Stadt neu zu organisieren.
Bereits 2011 hat die Stadt die Erstellung eines integrierten Klimaschutzkonzeptes beschlossen. In diesem hat
sich die Stadt unter anderem dazu bekannt, eine Weiterentwicklung des gesamtstadtischen Verkehrskonzep-
tes varanzutreiben. Der Schwerpunkt soll dabei auf dem Thema ,umweltfreundlicher Verkehr” mit dem Ziel
Verringerung der CO2-Emissionen im Verkehr liegen. Die Schlagworte Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlage-
rung und vertragliche Abwicklung sind dabei ebenfalls als Zielstellungen benannt worden.

Dies ist in Oer-Erkenschwick eine besondere Herausforderung. So verfigt die Stadt trotz starker Gberdrtlicher
Verflechtungen mit den Umlandgemeinden und der Metropole Ruhr Uber keinen Schienenanschluss und ist
damit nur eine von 55 Mittelstadten von insgesamt 612 Mittelstadten in Deutschland, die weder Uber einen
SPNV-Halt noch einen StraRenbahnhalt verfigen. Zwar existiert auch keine Autobahnanbindung auf dem Oer-
Erkenschwicker Stadtgebiet; jedoch sind die Anschlussstellen der umliegenden Autobahnen gut zu erreichen.

Dies fihrt unter anderem zu einem hohen Anteil an PKW-Fahrten der Bewohnerinnen und Bewohner.

Auch auf dem Stadtgebiet wurden in den vergangenen Jahren Erneuerungsbedarfe festgestellt. Bereits 2005
wurden im Stadtentwicklungskonzept Oer-Erkenschwick fur das Stadtzentrum, insbesondere im Bereich der
Stimbergstralle notwendige StadtumbaumaRnahmen identifiziert. Mit dem Integrierten Stadtentwicklungs-
konzept (ISEK) ,Innenstadt” wurde diese Problematik zuletzt verstarkt aufgegriffen und ein Handlungskonzept
fUr die Innenstadt aufgestellt. Das Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick soll dabei einen wichtigen Beitrag
leisten. Ziel ist es, die Verkehrsbelastungen im Zentrumsbereich zu minimieren und den Fahrrad- und FuR-

verkehr im Sinne einer Lebensqualitat steigernden und nachhaltigen Innenstadtentwicklung voranzutreiben.

Aufgabe und Vorgehen

Das Mobilitatskonzept fur Oer-Erkenschwick hat also das Ziel ein ganzheitliches, integriertes Konzept fur die
Verkehrsentwicklung bis 2030 und dartber hinaus zu werden. Ein besonderer Fokus soll dabei auf den In-
nenstadtkern gelegt werden. Hier sind insbesondere die zentralen Achsen wie zum Beispiel die Stimberg-
straRe zu nennen. Weiterhin wird es insbesondere um die Aufwertung der Hauptverkehrsachsen sowie die
Entwicklung von Malinahmen fur eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur in der Gesamtstadt gehen.

Planersocietat
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Der hier vorliegende Bericht gliedert sich dabei in mehrere Teilbereiche. Zu Beginn erfolgt eine Bestandsauf-
nahme und -analyse. Diese wurde unter anderem durch verschiedene Verkehrsuntersuchungen zusatzlich
unterfGttert. Hier zu nennen sind beispielsweise eine Parkraumuntersuchung im ISEK-Gebiet sowie mehrere
Verkehrszahlungen an relevanten Stellen in der Stadt.

Aufbauend auf der Bestandsanalyse werden Starken-Schwachen-Profile sowohl verkehrsmittelspezifisch, als
auch verkehrsmittelibergreifend erstellt und Potenziale identifiziert. Mithilfe des zusammen mit der Stadt-
gesellschaft ausgearbeiteten Zielkonzepts werden dann in einem Handlungskonzept MaRnahmen fur die un-
tersuchten Gebiete und fir die Gesamtstadt abgeleitet und dargestellt.

Planersocietat
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2 Offentlichkeit und Beteiligung

Ein Mobilitatskonzept ist fur die Einwohnerinnen und Einwohner haufig lediglich eine abstrakte Planung der
Verwaltung. Es ist davon auszugehen, dass der weitaus groRere Teil der Bevdlkerung sich wenig darunter
vorstellen kann. Gerade fur den Verkehrsbereich gilt, dass ein fehlender Konsens viele Planungsprojekte be-
hindern oder gefahrden kann. Eine bereits wahrend der Erstellung des Mobilitatskonzepts breite Beteiligung
der Offentlichkeit kann helfen, fachliche Hintergriinde einerseits zu vermitteln, andererseits Konflikte abzu-
bauen und Anregungen aufzugreifen. Daher fand im weiteren Erarbeitungsprozess eine dialogorientierte Be-
teiligung statt. Die Bestandteile der Offentlichkeitsbeteiligung sollen an dieser Stelle kurz dargestellt werden.

Arbeitskreis

Ein begleitender Arbeitskreis, bestehend aus Vertretungen politischer Parteien, gesellschaftlicher Institutio-
nen und der Verwaltung, tagte im Laufe des Prozesses dreimal und pragte die inhaltliche Ausrichtung des
Mobilitatskonzepts entscheidend mit.

Planungsradtour/Planungsspaziergang

Am Mittwoch, den 10.07.2019 fanden eine ,Planungs- ;
radtour” und ein ,Planungsspaziergang” unter dem '
Motto ,Mobilitat in Oer-Erkenschwick’ statt. Interes-
sierte waren herzlich zur Teilnahme eingeladen. Bei der
jeweils ca. 2-stindigen gemeinsamen Radtour bzw.
dem gemeinsamen Spaziergang durch das Stadtgebiet
wurde an verschiedenen Stationen Uber Probleme aber
auch Uber denkbare Malnahmen vordergrindig fir -
den Rad- und FuRRverkehr diskutiert. Selbstverstandlich ;f;;i}

wurden auch alle weiteren Verkehrsmittel thematisiert.

Quelle: Planersocietat

Der Planungsspaziergang und die Planungsradtour

dienten dem Dialog vor Ort sowie der Untermauerung

der Bestandsaufnahme und -analyse. Solche Ansatze bb|ldung Z Impessmen Planungsradtour

sind ein gutes Instrument einer effektiven Birgerbetei- :
ligung, die zugleich Lust an der Mitwirkung macht. An :
mehreren Stationen im Stadtgebiet wurden — nach je-
weils einem kurzen Input durch das Gutachterteam —
konkrete Situationen betrachtet und Gber Maglichkei-
ten, Grenzen und Ansatzpunkte zu den Themen Ful3-
verkehr und Radverkehr diskutiert. Durch Betrachtung
von Querschnittsthemen entstanden vielfaltige und
zielfihrende Sichtweisen. Die Anmerkungen und Hin-
weise wurden ausgewertet und sind in den laufenden
Planungsprozess eingeflossen. Quelle: Planersocietat
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Akteursgesprache

Die Akteursgesprache dienten zum einen dazu, Problemstellungen und Herausforderungen aus Sicht der je-
weiligen Akteursgruppen zu identifizieren. Zum anderen wurden erste MaRRnahmen diskutiert, die die Mobi-
litat in Oer-Erkenschwick zukunftsfahig gestalten kénnen. Die Ergebnisse der Akteursgesprache flossen so-
wohl in die Bestandsanalyse als auch in die MaRnahmenerarbeitung ein.

Im Laufe der Konzepterstellung wurden insgesamt finf Akteursgesprache mit unterschiedlichen Vertretenden
gefthrt:

e Polizeiprasidium Recklinghausen, Abteilung Verkehr

e Schuldirektoren
(Willy-Brand-Gymnasium, Christoph-Stover-Realschule, Paul-Gerhardt-Hauptschule)

e Vestische StrakRenbahnen GmbH
e StraRen.NRW

e Kreis Recklinghausen

Planersocietat
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3 Bestandsanalyse

Die Anforderungen an die Stadt- und Verkehrsplanung haben in den letzten Jahren zugenommen. Stadte
mussen heute klima- und umweltfreundlich, lebenswert und aufenthaltsfreundlich sein. Auf der anderen Seite
ist der Zugang zu Mobilitatsoptionen fir Birgerinnen und Burger ein unverzichtbares Gut. Ziele, auch im
Umland, missen schnell, nahtlos und umwegfrei erreichbar sein. Glter-, Dienstleistungs- und Logistikver-
kehre brauchen einen guten Zugang zu den Uberdrtlichen Verkehrsnetzen und sollen konfliktfrei gerade im
innerstadtischen Bereich funktionieren. Aus diesem Anforderungsgeflecht, teils auch mit erheblichen Zielkon-
flikten, ergibt sich der Bedarf nach strategischer, integrierter und zukunftsgerichteter Verkehrsentwicklungs-
planung.

3.1 Stadtstruktur und Bevélkerung

Stadtstruktur

Die Stadt Oer-Erkenschwick, die erst seit 1953 Stadtrechte besitzt und heute als Mittelzentrum gilt (LEP NRW),
setzt sich aus mehreren Stadtteilen zusammen, die Uber die vergangenen Jahrzehnte zusammengewachsen
sind. Das Oer-Erkenschwicker Stadtgebiet hat vornehmlich mittlere bis geringe Bevélkerungsdichten. Zwar
herrscht im Zentrum eine verhaltnismaRig kompakte Bebauungsstruktur, u.a. in Form von Mehrfamilienhau-
sern, die haufig in der Zeit der Montanindustrie entstanden sind, vor (ein GroRteil der stadtrelevanten Nut-
zungen befindet sich in einem Umkreis von 300-500 m). In den umliegenden Stadtgebieten ist die Bebauung
dagegen meist aufgelockert; hier finden sich kleinteiligere Siedlungsstrukturen mit vielen Doppel-, Reihen-

und Einfamilienhauser.

Grol3-Erkenschwick, der mit rund 13.000 Einwohnerinnen und Einwohnern grofRte Stadtteil, liegt zentral in
Oer-Erkenschwick. In Grof3-Erkenschwick befindet sich die Haupteinkaufsstrafie Stimbergstralle sowie die
.Neue Mitte” nordlich des Berliner Platzes. Hier befinden sich die Versorgungsmaglichkeiten des kurz-, mittel-
und langfristigen Bedarfs in Oer-Erkenschwick. Im kompakten Stadtzentrum sind zudem das Rathaus, die
Stadtbibliothek und die Stadthalle zu finden. AuRBerdem befinden sich drei weiterfGhrende Schulen in Grof3-
Erkenschwick sowie mehrere weitere Bildungseinrichtungen. Dem Stadtteil kommt aufgrund der zentralen
Versorgungsfunktion eine hohe Bedeutung zu. Gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln, Durchlassigkeit
und eine hohe StralRenraumaqualitat insbesondere in den sensiblen Bereichen sind vordringliche Ziele fir sol-

che raumlichen Strukturen.

Ostlich angrenzend befindet sich der Stadtteil Rapen. Der Stadtteil mit ca. 5.400 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern ist das Rickgrat der Oer-Erkenschwicker Gewerbebetriebe. Hier befinden sich mehrere Gewerbege-
biete teils mit Betrieben von Uberregionaler Bedeutung, wie zum Beispiel Westfleisch im stdlich gelegenen
Gewerbegebiet Hubelkamp an der Horneburger Stral3e. Aus der Perspektive der Verkehrsplanung gilt es hier,
einerseits eine adaquate Anbindung an das Uberortliche Stralkennetz zu gewahrleisten bzw. zu sichern, an-
dererseits aber vor allem den Verkehr vertraglich abzuwickeln und Arbeitnehmenden in den Gewerbegebieten
Alternativen zur Anreise mit dem eigenen PKW anzubieten.

Im Norden an Grofl3-Erkenschwick angrenzend befindet sich Klein-Erkenschwick. Klein-Erkenschwick ist ein

hauptsachlich auf Wohnen ausgelegter Stadtteil. Die ca. 6.450 Einwohnerinnen und Einwohner des Stadtteils
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haben — mit Ausnahme der nérdlichen bzw. nordwestlichen Randbereiche — durch die Nahe zur neuen Mitte
gute Nahversorgungsmaoglichkeiten und zudem auch etwaige Naherholungsmadglichkeiten im Stadtteil. Zu
nennen sind hierbei die naturnahen Flachen, insbesondere der nérdlich angrenzende Naturpark Haard, oder
verschiedene Freizeitmdglichkeiten, wie zum Beispiel das Maritimo Wellness Resort. In Wohngebieten gilt es
hier die Attraktivitat zu steigern, Durchgangsverkehre zu minimieren und besonders die Nahmobilitatsoptio-
nen durch ein attraktives FuR- und Radwegenetz zu starken.

Der mit Klein-Erkenschwick verbundene Stadtteil Oer im Westen ist hierbei ahnlich zu bewerten. Allerdings
ist der Stadtteil Iandlicher gepragt und hat groRere Siedlungsbereiche, zum Beispiel Alt-Oer, die auRerhalb
des zentralen Siedlungsbereiches liegen. Landwirtschaftliche Betriebe und flachenintensive Nutzungen im
AuRenbereich pragen den Norden, Westen und Suden des Stadtteils. In diesen Raumen geht es insbesondere
um eine vertragliche Abwicklung der Verkehre (zum Beispiel: Landwirtschaftsverkehr), der Sicherstellung der
Mobilitat in den Wohngebieten und dem Erhalt der Naturfunktion der Flachen.

Abbildung 3: Points of Interest in Oer-Erkenschwick
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Als Mittelzentrum hat Oer-Erkenschwick zudem eine wichtige Funktion im regionalen Kontext. Hier zu nennen

ist insbesondere die Gewahrleistung der Erreichbarkeit
e der weiterfihrenden Schulen
e der Kultur- und Freizeitmdglichkeiten

e sowie der Versorgungseinrichtungen.
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Auf der anderen Seite gilt es die Erreichbarkeit zu den nachstgelegenen Oberzentren (Bochum, Dortmund,
Essen) und zu den benachbarten Mittelzentren Datteln und Recklinghausen zu gewahrleisten. Dies ist insbe-
sondere dahingehend wichtig, da Oer-Erkenschwick auch einige Funktionen eines Mittelzentrums aktuell
nicht bedienen kann (zum Beispiel Krankenhaus).

Oer-Erkenschwick ist eine strukturschwache Gemeinde am nordlichen Rand des Ballungsraumes Ruhrgebiet.
Dies bedeutet, dass Oer-Erkenschwick hauptsachlich ein Wohnstandort ist. Im Verhaltnis zur Bevdlkerungs-
zahl verfigt die Stadt Uber eine geringe Anzahl an Wirtschaftsunternehmen und somit auch Arbeitsplatzen.
Oer-Erkenschwick ist somit eine Auspendlerstadt (siehe dazu auch Kapitel 3.2).

Bevdlkerungsentwicklung

Laut IT.NRW (2019) lebten Ende Dezember 2018 31.442 Personen in Oer-Erkenschwick. Entgegen weiter Teile
des Kreises Recklinghausen, die teilweise bereits einen Bevalkerungsrickgang feststellen, ist die Bevélkerung
dabei seit 2008 um Gber 3 % angestiegen. Langfristig (bis 2040) geht die Bevélkerungsprognose des Landes
NRW von einer Stagnation bis zu einer leichten Abnahme der Bevdlkerung in Oer-Erkenschwick aus; im Kreis
Recklinghausen ist von einer Gesamtabnahme der Bevdlkerung (-5,5 %) auszugehen. Wird das Geburten-
und Sterbef3llesaldo betrachtet, zeigt sich eine hohe Diskrepanz. Innerhalb von finf Jahren (2009-2014) lag
die Geburtenrate dabei im Mittel 40 % unter den Sterbefallen.

Oer-Erkenschwick ist somit auf ein positives Wanderungssaldo angewiesen. Dabei profitierte die Stadt zuletzt
von Randwanderungen in der Metropole Ruhr. So hatte die Stadt dabei in der Vergangenheit insbesondere
Zuziehende aus dem mittleren Ruhrgebiet und Recklinghausen, wahrend Abwanderungen insbesondere in

die GroRRstadte und in die nordlich angrenzenden Kreise und Kommunen zu verzeichnen sind.

Bevadlkerungsstruktur

Begrinden lassen sich die Wanderungsbewegungen auch durch die Bevdlkerungsstruktur. In Oer-Erken-
schwick wohnen im Vergleich zu anderen Stadten in der Region Uberdurchschnittlich viele Familien. Paare mit
und ohne Kinder ziehen in die Stadt, wéhrend junge Erwachsene eher in die GroRstadte ziehen (Ausbildung,
Beruf).

Allerdings hat sich der Altersdurchschnitt der Bevdlkerung in den letzten 20 Jahren deutlich erhdht. Die Anzahl
der Seniorinnen und Senioren hat in Oer-Erkenschwick deutlich zugenommen. Lebten 1998 noch ca. 6.500
Personen Uber 60 Jahre in Oer-Erkenschwick, waren es 2016 rund 8.800 Personen. Dies weist auf eine hohe
Dringlichkeit hin, den 6ffentlichen Raum barrierefrei zu gestalten und Mobilitatsoptionen fiir Altere abseits

des PKWs anzubieten.

Auffallig ist auch der hohe Anteil an Nichtdeutschen in Oer-Erkenschwick. Mit 14,7 % liegt der Anteil in Oer-
Erkenschwick deutlich Gber dem Kreis- (10,2 %) und Landesmittel (12,4 %). Von den Zugezogenen waren
2016 rund 39 % Nichtdeutsche.

Das Einkommensniveau befindet sich im Vergleich zu den umliegenden Stadten der Metropole Ruhr auf mitt-
lerem Niveau. So ist dieses zwar hoher als im mittleren Ruhrgebiet, jedoch geringer als in den nordlichen
Umlandkommunen (z.B. Haltern am See, Dorsten, Waltrop). Die Zahl der Sozialversicherungsbeschaftigten
sank zwischen 2004 und 2014 um 7,3 %.
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Der Trend ist entgegen der Entwicklung im Kreis (z.B. Recklinghausen +13 %). Die Erwerbslosenquote liegt
mit 8,3 % unter dem Kreis- (9,2 %), aber Gber dem Landesschnitt (6,7 %).

Wohnungsmarkt

Auf dem Wohnungsmarkt besteht insbesondere eine Nachfrage nach ginstigem Wohnraum fir Familien. Rei-
henhduser und Doppelhaushalften sind hierbei besonders gefragt. Im Handlungskonzept Wohnen (HWK) fir
die Stadt Oer-Erkenschwick wurde in mehreren Gebieten ein Erneuerungsbedarf festgestellt. Insgesamt wur-
den fUnf rdumliche Schwerpunkte identifiziert. Hierbei handelt es sich um

e die Stimbergstralke

e das Quartier Schumann-/Mozartstralle

e das Quartier Bach-/Zillestralie

e das Quartier Knappen-/Busch-/Eichendorffstralke

e sowie Wohnlagen zwischen der Ewaldstral3e und der Ludwigstral3e.

Diese Raume sind zwar in erster Linie aus stadtebaulicher Sicht zu betrachten, jedoch Iassen sich haufig in
diesen Lagen auch Verkehrsprobleme identifizieren, die die negative Entwicklung beschleunigen. Einge-
schrankte Verkehrssicherheit, erhohte Verkehrsbelastungen mit einhergehenden Emissionen fir die Anwoh-
nenden oder unattraktive Seitenrdume sind beispielhafte Mangel, die Wohnqualitaten einschranken und Leer-
stande verursachen kénnen.

3.2 KenngrofRen der Verkehrsnachfrage

In Oer-Erkenschwick wurde in den letzten Jahren keine Haushaltsbefragung oder ahnliches durchgefthrt.
Dadurch fehlen Daten zu relevanten Mobilitatskennziffern. So existiert beispielsweise keine aktuelle Modal-
Split-Erhebung.

Modal Split und Verfugbarkeiten

Abgeleitet werden kann der Modal-Split daher nur an- Abbildung &4: Modal-Split Schatzungen fir

hand von Strukturmerkmalen. Im Integrierten Kili- Oer-Erkenschwick
maschutzkonzept (IKSK) wurde dazu 2013 eine m

Schatzung von Mabilité auf Basis von Erkenntnissen

;.1\
aus Siedentop et al. (2005) getroffen. Demnach hat

Oer-Erkenschwick mit 63 % einen sehr hohen

PKW-Anteil an den Gesamtwegen, wahrend der An-

teil von Rad- und OPNV-Wegen (&ffentlicher Perso-

nennahverkehr) mit je 9 % geschatzt wurde. Aktu-

eller sind die MiD 2017 Daten, die fir Mittelstadte in

stadtischen Rdumen im Raum NRW einen durch- G

] alle Angaben in %
schnittlichen MIV-Anteil von 61,7 % angeben. Quelle: Planersacietat nach Mobilité (2013) auf Basis
von Siedentop et al. (2005)

Planersocietat



14 Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick

Im Gegensatz zur Mobilité-Schatzung liegt hier der Nahmobilitatsanteil mit insgesamt 30,8 % um fast & %
héher. Dafir ist der OV-Anteil an den Gesamtwegen geringer. Angesichts der Ndhe zum Miinsterland und
der Stadtstruktur (Distanzen zwischen Zielen) sowie des Fehlens eines eigenen Bahnhofs ist ein hoherer
Fahrradanteil im Verhaltnis zum OPNV durchaus anzunehmen. Dieser Eindruck konnte auch durch zahlreiche
Begehungen im Rahmen des Mobilitatskonzepts bestatigt werden.

Auch Zahlen zu Verkehrsmittelverfigbarkeiten bzw.
Abbildung 5: Modal-Split fur Mittelstadte in stadti-

schen Riumen in NRW Zeitkartenbesitz sind auf Stadtebene nicht vorhan-

den. Nachbarstadte, wie zum Beispiel Marl, die eine

S

;[.\ Mobilitatserhebung durchgefihrt haben, haben ei-

nen Anteil von 15 % Zeitkartenbesitzenden. Auf-
grund der unterschiedlichen Bevdlkerungsstrukturen
sind die Daten aber nur teilweise Ubertragbar. Insbe-
% sondere junge Menschen, aber auch Seniorinnen und
Senioren sowie strukturschwache Haushalte sind auf
einen guten OPNV und giinstige Zeitkarten angewie-

sen, um gesellschaftliche Teilhabe zu gewahrleisten.

g=)

alle Angaben in %

Als weiterer Indikator eignet sich die PKW-Dichte je
Quelle: Planersocietat nach MiD 2017: Regiostar 7 1.000 Einwohner. Hier liegt Oer-Erkenschwick mit
532 PKW je 1.000 Einwohner deutlich unter dem
Kreis- bzw. Landesschnitt (578 bzw. 570; eigene Berechnungen gemaRk Landesdatenbank NRW, Stichtag
31.12.2019 bzw. 1.1.2020). Dies ist insbesondere auf die Soziodemographie von Oer-Erkenschwick zuriickzu-

fGhren, betont aber auch den Bedarf nach Alternativen abseits der Nutzung eines eigenen PKWs.

Pendlerverflechtungen

Wie bereits bei der Betrachtung der Stadtstruktur festgestellt, handelt es sich bei Oer-Erkenschwick um eine
Auspendlerstadt. Die Stadt hat zu keiner anderen gréf3eren Stadt ein positives Pendlersaldo. Rund 76 % aller
Pendlerbewegungen sind Auspendler. Besonders starke Pendlerverflechtungen bestehen dabei zur Nachbar-
stadt Recklinghausen. Rund 24 % aller Auspendler in Oer-Erkenschwick haben ihren Arbeitsort in Reckling-
hausen. Auch die weiteren Nachbarorte im Kreis, wie Datteln und Marl, sind eng mit Oer-Erkenschwick ver-
knUpft. Weitere starke Pendlerbeziehungen existieren in das mittlere und dstliche Ruhrgebiet. Besonders ne-

gative Wanderungssaldi bestehen zu den Oberzentren Dortmund, Bochum, Essen und Dusseldorf.

Das hohe Auspendleraufkommen hat Konsequenzen fur die Mobilitat in Oer-Erkenschwick. Aufgrund eines
fehlenden, innergemeindlichen Angebotes an Arbeitsplatzen sind die Bewohnerinnen und Bewohner auf eine
funktionierende Verbindung zu den Mittel- und Oberzentren der Region angewiesen. Eine gute Erreichbarkeit
im Alltagsverkehr ist dabei eine Bedingung fir die Attraktivitat des Standortes. Allerdings dUrfen dabei die
Interessen der Wohnbevélkerung nicht unberticksichtigt bleiben. Pendlerverkehrsstrome gilt es zu bindeln
und vertraglich auf Uberregionalen Achsen abzuwickeln. Auch verkehrsmittelibergreifende, intermodale L6-
sungen sind hierbei Voraussetzung, um die Mobilitat in Oer-Erkenschwick zukunftsorientiert aufzustellen.
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Abbildung 6: Pendlerverflechtungen Oer-Erkenschwick
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Quelle: Planersocietat nach Bundesagentur fur Arbeit, Stand 2019

Gerade die Verbindung nach Recklinghausen gilt es dahingehend verkehrsmittelGbergreifend zu prifen. Die
rund 8 km Entfernung zwischen den beiden Orten bietet Potenziale fir verschiedene Verkehrsmittel. So sind
sowohl der OV, als auch das Fahrrad / Pedelec oder der elektrisch betriebene PKW auf dieser Distanz eine
konkurrenzfahige Alternative zum PKW, der mit nicht erneuerbaren Energien angetrieben wird. Aufgrund der
hohen Bindelung von Fahrten Richtung Recklinghausen sind zudem Mobilitatsmanagementmalinahmen an-

zudenken.

3.3 Zukuinftige Entwicklungen

Betrachtet man die Veranderungen der letzten Jahrzehnte, so wird deutlich, dass viele Einflussfaktoren und
Aspekte die Entwicklung einer Kommune beeinflussen. Insofern ist das Aufzeigen zukinftiger Entwicklungen
stets mit gewissen Unsicherheiten verbunden, da der Blick in die Zukunft auf dem heutigen Kenntnisstand
beruht; abweichende bzw. divergierende Entwicklungen kénnen jederzeit Anderungen bewirken und auch
weitere Wechselwirkungen mit sich bringen. Nichtsdestotrotz ist eine Auseinandersetzung mit den zumeist

Ubergeordneten Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen wichtig.
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So sind die Bevdlkerungsentwicklung und der demographische Wandel ausschlaggebend fir die Nachfrage
nach spezifischen Bedirfnissen an die Mobilitat. Die Siedlungsstruktur und die Pendlerverflechtungen stellen
eine Herausforderung fir die Stadt und in Bezug auf die Verkehrstrager dar. Wie bereits festgestellt, lebten
Ende 2018 knapp 31.500 Personen in Oer-Erkenschwick. Langfristig (bis 2040) geht die Bevélkerungsprog-
nose des Landes NRW von einer Stagnation bis zu einer leichten Abnahme der Bevdlkerung in Oer-Erken-
schwick aus, wahrend gleichzeitig fUr den Kreis Recklinghausen eine Gesamtabnahme der Bevolkerung prog-
nostiziert wird (vgl. Kapitel 3.1). Der Anteil der Gber 65J3hrigen soll bis 2030 von ca. 20 % auf ca. 27 bzw. 28
% (je nach Studie) wachsen, wahrend der Anteil der jungen Bevdlkerung (u18) parallel dazu riicklaufig ist.
Hinzu kommt, dass Oer-Erkenschwick ein Wohnort mit eher geringer wirtschaftlicher Dynamik ist, weswegen
sich Oer-Erkenschwick zu einer Auspendlerstadt entwickelt hat und dies auch in Zukunft bleiben wird. Viele
Erwerbstatige aus Oer-Erkenschwick sind auf das Arbeitsplatzangebot andernorts angewiesen und gezwun-
gen zu pendeln.

Viele externe Rahmenbedingungen kénnen nicht direkt durch die Stadt beeinflusst werden. Dies sind bei-
spielsweise wie erwahnt die demografische Entwicklung oder auch die generelle wirtschaftliche Lage. Im
Rahmen der Stadtentwicklung und -planung (z.B. Ausweisung von Wohn- und Gewerbegebieten) kann die
Stadt Oer-Erkenschwick zumindest teilweise Einfluss auf die Bevdlkerungsentwicklung und damit auch auf
das Verkehrsgeschehen nehmen. So entstand bspw. westlich des Gebaudebestandes der ehem. Zeche Ewald-
Fortsetzung das Calluna-Quartier, ein Neubaugebiet fir Einfamilien- und Reihenhauser, seniorengerechtes
Wohnen und Wohnen fir Menschen mit Handicap mit zusatzlichem Handelsangebot. Aktuell wird der Kirmes-
platz umgebaut, wo ebenfalls an zentraler Lage ein Wohnheim, ein integratives Hotel, eine Kindertagesstatte
und weitere Wohnbebauung entstehen. Daruber hinaus existieren zahlreiche weitere Projekte in Oer-Erken-

schwick, die die zukUnftige Entwicklung der Stadt maligeblich beeinflussen werden:
e Umbau und Erweiterung des Woolworth-Geb3dudes an der Marktstralle 24
e Errichtung des Hauses Barbara gegenuber dem Rathaus
e Errichtung der neuen Polizeiwache nordwestlich des Kreisverkehrs Ewaldstralie
e Neubau der Feuer- und Rettungswache an der Ecke SchillerstralRe / BuschstraRe
e Umbau Klemm Kaufhaus/ Klemm-Dreieck bis zum Berliner Platz

e Bebauung der siidl. Fldche im BP 109 (stdl. Fachmarktzentrum)

Mit der Firma Harry Brot siedelt sich im Industriegebiet an der WerkstraRRe ein zusatzliches Unternehmen an,
welches ca. 10 Millionen Euro in den Logistikstandort Oer-Erkenschwick investieren und ca. 100 Personen
beschaftigen wird. Auch eine mdgliche Erweiterung von Westfleisch sowie weitere potentielle Neuansiedlun-
gen oder Erweiterungen von Gewerbetreibenden werden sich auf das Verkehrsgeschehen in Oer-Erken-

schwick auswirken.

Exogene Einflisse - Rahmenbedingungen und Trends

Trotz dieser Entwicklungen ist Oer-Erkenschwick weiterhin auf ein positives Wanderungssaldo angewiesen.
Dabei profitierte die Stadt zuletzt von Randwanderungen in der Metropole Ruhr. Wie bereits festgestellt, hatte
die Stadt Oer-Erkenschwick insbesondere Zuziehende aus dem mittleren Ruhrgebiet und Recklinghausen,
Diese Dynamik wird durch steigende Preise auf dem Immobilien- und Wohnungsmarkt sowie der COVID19-

Pandemie und der daraus resultierenden aktuellen Wandlung der Lebens- und Mobilitatsstile weiter
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vorangetrieben. Hierbei kann die Stadt Oer-Erkenschwick ein Nutzniefser sein. Trotz positivem Wanderungs-
saldo besteht die Mdglichkeit, dass die Verkehrsmengen nicht zwangslaufig steigen. Die COVID19-Pandemie
hatin vielen Branchen und Berufen die Maglichkeiten des Home-Office bzw. des mobilen Arbeitens dargelegt.
Fur die Zukunft kann sich dadurch ein Standortvorteil fir Oer-Erkenschwick ergeben. Ginstiger Wohnraum in
der Nahe von Ballungszentren kombiniert mit weniger Prasenzpflicht bei der Arbeit ist eine mdgliche Ent-
wicklung, die sich auch auf das Verkehrs- bzw. Pendlergeschehen auswirken kann.

Weitere Treiber der Wandlung der Lebens- und Mobilitatsstile sind Aspekte wie die Digitalisierung, die Sharing
Economy oder andere gesellschaftliche Anderungen. Die zunehmende Motorisierung von Frauen, Zugewan-
derten und alteren Menschen war in den vergangenen Jahren einer der Treiber in Bezug auf die Zunahme
der Kfz-Verkehrsmengen. Im Gegensatz dazu zeigt sich vor allem bei der jungeren Bevdlkerung, dass das
Auto als Statussymbol weniger gefragt ist und dass vermehrt - bei gleichzeitig gut ausgebauten alternativen
Angeboten - auch auf ein eigenes Auto verzichtet wird. In diesem Zusammenhang kdnnen Sharing-Angebote
und in Zukunft ggf. auch autonome Fahrzeuge eine Teillosung sein, sofern sie gut in das Verkehrssystem
integriert und mit anderen Verkehrsmitteln vernetzt sind.

Das Voranschreiten der Kommunikations- und Informationstechnologie, der ,Generation Smartphone”, fihrt
zu veranderten Mobilitatsmaglichkeiten, -winschen und -gewohnheiten. Die Digitalisierung und die zuneh-
mende Vernetzung finden auch im (alltglichen) Verkehr statt und erfahren eine steigende Bedeutsamkeit.
Dies umfasst klassische intermodale Schnittstellen wie P+R (Park and Ride), B+R (Bike and Ride) und Halte-
stellen ebenso wie multimodale Angebote (mit Carsharing, Ridesharing und E-Scooter), die ausschlieRlich
bzw. besonders komfortabel via Smartphone aktiviert/genutzt werden. Weitere Optimierungen hinsichtlich
vorhandener Nutzungsbarrieren, Hirden bzw. Hindernisse werden u.a. durch multimodale Apps behandelt,
sodass eine einfache Zugangsmaglichkeit zu einer Vielzahl an Mobilitatsoptionen mit nur einer Anmeldung
und Ubersichtlichkeit gegeben ist. Die Bandbreite und das Angebot von On-Demand-Angeboten wird ein
wichtiger Faktor fur die verkehrliche Entwicklung allgemein, aber auch in Oer-Erkenschwick werden, was un-

ter dem Stichpunkt ,Mobility-as-a-Service” zusammengefasst werden kann.

Neue Fahrzeug- und Antriebstechnologien aber auch veranderte Nutzungskonzepte bieten Potenziale fir die
kiunftige Ausrichtung des Kfz-Verkehrs. Die Elektromobilitat wird von vielen Automobilherstellern vor dem
Hintergrund einer Entwicklung hin zu schadstoffarmer Mabilitat mittels technologischer Entwicklungen und
neuer Fahrzeugmodelle verstarkt gefordert. Die Reichweite von Elektrofahrzeugen steigt stetig, und die Her-
steller bringen vermehrt Modelle unterschiedlicher Fahrzeugklassen auf den Markt. Hinzu kommen Kaufpra-
mien und Forderungen vom Staat, bei denen im Rahmen des Konjunktur-Programms wegen der COVID19-
Krise der Bundesanteil am Umweltbonus bis Ende 2021 verdoppelt und die Innovationspramie bis Ende 2025
verlangert wurden'. Zusatzlich trat 2021 die neue CO,-Steuer auf fossile Kraftstoffe in Kraft, so dass Diesel
und Benzin um zehn bis elf Cent pro Liter teurer wurden. 394.940 rein elektrische Autos und Plug-in-Hybride
wurden 2020 in Deutschland neu zugelassen, wie das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) mitteilte. 2019 waren es
nur 108.629, was einem Plus von Uber 260 % entspricht. Etwa 13,5 % aller neu zugelassenen Wagen im Jahr
2020 waren rein elektrisch angetrieben und haben einen von aulRen aufladbaren Batterieantrieb?. Zusatzlich

wachst das Netz an offentlichen Ladesaulen. In Deutschland sollen bis 2030 insgesamt eine Million

T https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/foerderung-elektroautos/, aufgerufen am
27.01.2021

2 https://www.spiegel.de/auto/elektroautos-fast-jeder-siebte-neuwagen-war-2020-ein-elektroauto-a-5d0d7c9f-
c83f-4693-9952-037cf62b7355, aufgerufen am 27.01.2021
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Ladepunkte zur Verfigung stehen. Das Bundeskabinett hat dafir im November 2019 einen ,Masterplan Lad-
einfrastruktur" beschlossen. Ab 2021 wird es ein weiteres Forderprogramm fir 6ffentlich zugangliche Lad-
einfrastruktur geben. Private Lademdglichkeiten fordert die Bundesregierung erstmals im Jahr 2020 mit zu-
satzlichen 200 Millionen Euro. Ebenfalls gefordert werden Ladepunkte beim Arbeitgeber und anderen Gewer-
betreibenden Uber ein weiteres Farderprogramm voraussichtlich ab 2021. Die Automobilwirtschaft will bis
2022 zusatzlich mindestens 15.000 offentliche Ladepunkte und bis 2030 100.000 Ladepunkte auf ihren Be-
triebsgelanden und beim angeschlossenen Handel beisteuern. Einzelne Wohnungseigentimer und Mieter
konnen kdnftig den Einbau einer Lademaglichkeit auf eigene Kosten verlangen. Die entsprechenden Neure-
gelungen im Wohneigentumsgesetz sind am 01.12.2020 in Kraft getreten3. Die Ausweitung der Lademdglich-
keiten schafft Vertrauen, so dass Experten das Jahr 2020 bereits als ,Wendepunkt der Elektromobilitat in
Deutschland” titulieren*.

Ebenso hat das Fahrrad insbesondere durch den Pedelec-Boom in den letzten Jahren im Alltags- und im
Freizeitverkehr stark an Bedeutung gewonnen. In Deutschland wurden 2019 mit Fahrradern und E-Bikes gut
4,2 Milliarden Euro umgesetzt, was einem Plus von 34 Prozent gegeniiber dem Vorjahr entspricht®. Seit Aus-
bruch der COVID19-Pandemie ist die Nachfrage noch einmal stark angestiegen und hat die Bedeutung des
Fahrrads als Verkehrsmittel nochmals gestarkt. Die Pandemie liefd das Fahrrad im Frihjahr 2020 zu einem
der wichtigsten Verkehrsmittel werden, woraus eine generelle Diskussion Uber die StraRenraumverteilung
entbrannte. Bereits vor der Pandemie konnte beobachtet werden, dass das Radfahren aufgrund seiner
emissionsfreien, preiswerten und zugleich auch schnellen Fortbewegungsart, vor allem im Stadtverkehr mit
dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren kann. Radfahren ist zudem gesund und tragt wesentlich zur
Erhéhung der Lebensqualitat in der Stadt bei. Durch den geringen Flachenverbrauch stellt der Radverkehr
eine komfortable und klimaneutrale verkehrliche Alternative dar und kann insbesondere auf Wegen bis zu 5

km Lange deutlich zur verkehrlichen Entlastung im Stadtgebiet beitragen.

Durch eine Ausdifferenzierung des Angebotes fiir unterschiedliche Einsatzzwecke (z.B. Pedelecs, Faltrader,
Lastenrader), Kombinationsmoglichkeiten mit anderen Verkehrstragern und insbesondere durch technische
Entwicklungen verandern sich sowohl die Nutzungsmaglichkeiten als auch die Infrastrukturanforderungen
im Radverkehr. So erweitern bspw. Pedelecs den Nutzungsradius des Fahrrades, und eine regional vernetzte
Radinfrastruktur gewinnt an Bedeutung. Durch erhohte Geschwindigkeiten und ihren hohen Wert entstehen
jedoch auch erhohte Sicherheitsanforderungen an die Wegeinfrastruktur und Abstellmaglichkeiten. Die jetzt
angestoliene Entwicklung zeigt, dass das Fahrrad eine immer pragendere Rolle als Verkehrsmittel einneh-
men und durch die Reichweite von E-Bikes immer mehr pendelnde Personen ansprechen wird, was sich
dementsprechend auch im Verkehrsgeschehen von Oer-Erkenschwick widerspiegeln wird. Hinzu kommen
die hervorragenden topographischen Bedingungen in und um Oer-Erkenschwick herum, so dass von einem
zunehmenden Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege in den nachsten Jahren auszugehen ist.
Zudem ist im Januar 2021 das Forderprogramm »Stadt und Land« des Bundesverkehrsministeriums gestar-
tet. Wie das Ministerium mitteilte, sieht das Forderprogramm bis 2023 bis zu 660 Millionen Euro fir bessere

und sichere Radverkehrsinfrastruktur vor. Ziel ist demnach ein mdglichst lickenloses und abgeschirmtes

3 https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/klimaschonender-verkehr-1794672, aufgerufen
am 28-01.2021

%  https://www.spiegel.de/auto/fahrkultur/elektroautos-neuheiten-von-tesla-audi-bmw-vw-und-co-fuer-2021-a-
36f56d16-e615-4543-96e3-208ee1372237, aufgerufen am 28.01.2021

> https://www.dw.com/de/ausverkauft-der-unglaubliche-fahrrad-boom/a-53898806, aufgerufen am 16.12.2020
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Radwegenetz auch zwischen weiter voneinander entfernten Kommunen in Deutschland zu entwickeln und
fertigzustellen. Insgesamt soll das Verkehrsministerium nach eigenen Angaben bis 2023 sogar knapp 1,5
Milliarden Euro fir den Radverkehr Gber verschiedene Fordertdpfe bereit stellen®. Schnellere und einfache-
rer Finanzierungsmaglichkeiten sind gerade fur haushaltsschwache Kommunen von groRer Bedeutung.

Ebenso steigen die Anforderungen und Bedurfnisse der Mobilitat in Zeiten von Klimaschutz und Energie-
wende, was auch in Oer-Erkenschwick zu spiren sein wird. Verkehrsbedingte Emissionen sind in Form von
SchadstoffausstoRen nicht nur klimaschadlich, sie mindern zusatzlich deutlich die Lebensqualitat der Bevol-
kerung und verursachen Gesundheitsschaden. Die Anzahl von Extremwetterereignissen steigt bestandig und
setzt die politischen Entscheidungstragenden weiter unter Druck. Klimaschutz und Klimaanpassung nehmen
somit eine immer grofier werdende Rolle im taglichen Leben ein. Diesbezlgliche politische oder gesell-
schaftliche Entscheidungen sind nicht erst seit Aufkommen der ,Fridays For Future Bewegung” starker in
der offentlichen Aufmerksamkeit verankert; zukunftig ist von einem weiteren Bedeutungszuwachs auszuge-
hen. Diese gesellschaftlichen und politischen Entwicklungen verbunden mit starker werdenden Umweltstan-
dards’ haben somit direkten Bezug auf die verkehrliche Entwicklung in Oer-Erkenschwick. Neue, noch rest-
riktivere Grenzwerte ab 2025 stehen aktuell zur Debatte. Die EU-Kommission arbeitet aktuell an einer
neuen Abgasnorm Euro-7; ggf. sieht man sich sogar mit einem Verbot von Verbrennungsmotoren ab dem
Jahr 2030 konfrontiert.

Hinzu kann jetzt schon ein weiterer Wandel hinsichtlich der Wahrnehmung von Stadten festgestellt werden,
welcher in Zukunft sich immer starker auspragen wird und ebenso einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
in Oer-Erkenschwick nehmen wird. Lebensqualitat, Wohlbefinden und Zufriedenheit sind hierbei entschei-
dende Begriffe, die die Attraktivitat einer Stadt ausmachen und zunehmend als Wettbewerbs- und Wirt-
schaftsfaktor gesehen werden. Dies geht einher mit einem maglichst vielfaltigen Angebot verschiedener
Verkehrstrager, um die unterschiedlichsten Mobilitatsbedirfnisse befriedigen zu kénnen. Die Gestaltung der
StraRenraume (aber auch der Frei- und Grinrdume) trégt daher entscheidend zu den Qualitaten einer Stadt
bei, wobei die Gestaltung je nach umgebender Bebauung und Nutzung variiert: Begrinungselemente, Sitz-
und Spielmadglichkeiten, ansprechend gestaltete Fassaden sowie geringe Einflisse durch fahrende und ru-
hende Kfz sind allgemein anerkannte Qualitatsmerkmale attraktiver 6ffentlicher Raume — die sich in unter-
schiedlicher Intensitat auf zentralen Platzen und HauptstralRen, aber auch in den WohnstraRen einer Stadt
wiederfinden. Aus einer hohen Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat der offentlichen Rdume kénnen letztlich
Standortvorteile fir Handel, Gastronomie, Dienstleistung und Tourismus, aber auch Wohnen entstehen.

Neben diesen Einflissen auf 6ffentliches Leben, Wirtschaftskraft und Image einer Stadt stellen Stral3en-
raume naturgemal? auch Verkehrswege dar und ermdglichen die Mobilitat von Menschen und Gitern in der
Stadt. Daher mussen sie den unterschiedlichen Ansprichen, die die Verkehrsarten aber auch andere Nut-
zungen (z.B. Gastronomie, Geschéftsauslagen) stellen, gerecht werden. Aufgrund der begrenzten Flachen-
verflgbarkeit sind dabei selten alle Anspriche vollumfanglich erfillbar und stattdessen oftmals eine Abwa-
gung der unterschiedlichen Belange notwendig. Dabei stellt die Erfillung einer bestmaglichen

6 https://www.spiegel.de/auto/fahrradwege-verkehrsministerium-stellt-hunderte-millionen-fuer-neue-und-bes-
sere-radwege-bereit-3-75313390-a0f7-4a9e-bcd9-932b203c3e93, aufgerufen am 21.01.2021

7 Bespielhaft sind zu nennen: Emissionsminderungsziele der EU, die am 9. Oktober 2019 von der Bundesregierung
beschlossenen bundesweiten Ziele des novellierten Klimaschutzprogramms (Reduzierung der Verkehrsemissionen
im Vergleich zu 1990 bis 2030 um 40 % bis 42 %) oder die EU-Verordnung, dass alle in der Europaischen Union neu
zugelassenen Pkw ab 2020 im Durchschnitt den CO2-Grenzwert von 95 Gramm pro Kilometer einhalten missen.

Planersocietat


https://www.spiegel.de/auto/fahrradwege-verkehrsministerium-stellt-hunderte-millionen-fuer-neue-und-bessere-radwege-bereit-a-75313390-a0f7-4a9e-bcd9-932b203c3e9a
https://www.spiegel.de/auto/fahrradwege-verkehrsministerium-stellt-hunderte-millionen-fuer-neue-und-bessere-radwege-bereit-a-75313390-a0f7-4a9e-bcd9-932b203c3e9a

20 Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick

Verkehrssicherheit einen elementaren Belang dar: gut einsehbare StraRenraume ermdglichen gute Sichtbe-
ziehungen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und tragen so zur Vermeidung von Unfallen bei. Ver-
kehrssichere 6ffentliche (StraRen-)Raume tragen letztlich wiederum zu einer positiven Wahrnehmung einer
Stadt bei und begiinstigen sowohl die Attraktivitat der Stadt selbst als auch die Nahmobilitat (FuR- und
Radverkehr). Aspekte wie die ,Vision Zero” “- ein Fernziel des Verkehrssicherheitsprogramms NRW 2020,
dass die Gestaltung von Verkehrswegen und Verkehrsmitteln so vorsieht, dass zukinftig keine Verkehrsto-
ten und Schwerverletzten im StralRenverkehr mehr auftreten - werden auch in der Verkehrsplanung von
Oer-Erkenschwick einen stetig wachsenden Stellenwert einnehmen. So schaffte es bspw. Helsinki (Bevdlke-
rung ca. 650.000) mit diversen MakRnahmen und einer entsprechenden Gestaltung von Strakenrdumen und
Kreuzungen, dass im Jahr 2019 keine Radfahrenden und zu FuRgehenden starben®.

Es wird deutlich, dass die Mobilitat (auch in Oer-Erkenschwick) immer im Spannungsfeld gesamtgesell-
schaftlicher und technologischer Entwicklungen steht. Die Herausforderung des Mobilitatskonzeptes ist es
auch, maglichst viele dieser Entwicklungsrichtungen abzuschatzen und der Stadt Oer-Erkenschwick Hand-
lungshinweise fur den zukinftigen Weg in der Stadt- und Verkehrsplanung an die Hand zu geben. Es ist
aber auch immer zu beachten, dass einzelne Themen in der fachlichen und &ffentlichen Diskussion genauso
schnell Gewicht annehmen wie verlieren kénnen.

3.4 OPNV und Intermodalitat

Der dffentliche Personennahverkehr (kurz OPNV) ist gerade fiir Pendlergemeinden wie Oer-Erkenschwick von
zentraler Bedeutung. Als eine von wenigen Mittelstadten in Deutschland verfigt Oer-Erkenschwick Gber kei-
nen eigenen Bahnanschluss und hat somit einen starken Standortnachteil. Der Verkehr wird gréR3tenteils Gber
ein Bus- bzw. Schnellbusnetz abgewickelt. Regional ist besonders der Recklinghduser Bahnhof als nachstge-
legener OV-Halt von zentraler Bedeutung. Aufgabentréger im OPNV ist die Vestische StraBenbahnen GmbH,
die kreisweit aktiv ist. Das Gebiet der Vestischen ist Teil des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr (VRR).

Verbindungsqualitat, Takt und Erschliefung

Oer-Erkenschwick ist Uber mehrere Buslinien angeschlossen, die Oer-Erkenschwick erschlieRen und Oer-Er-
kenschwick in der Region vernetzen. Dabei verlaufen alle Linien Uber den Berliner Platz als zentralen Umstei-
gepunkt, der Fahrplan ist entsprechend abgestimmt. Die Schnellbuslinie SB24 dient dabei als Schnellverbin-
dung und verknupft Oer-Erkenschwick mit Recklinghausen, Datteln, Waltrop und Dortmund-Mengede. Der
Schnellbus verkehrt dabei im 30-Minuten-Takt. Weitere Verbindungen nach Recklinghausen sind tber die
Linien 230, 231 und 232 verfigbar. Die Abfahrten sind dabei gekoppelt, so dass alle 15 Minuten ein Anschluss
nach Recklinghausen besteht. Mit der 234 ist zudem Herten-Mitte in einem Halbstundentakt zu erreichen.
Marl Mitte hingegen ist mit der Linie 226 nur stindlich zu erreichen.

Wahrend die auRere Erschliefung durch die verschiedenen Buslinien angemessen ist, ist die innere Erschlie-
Rung aus der Sicht der Daseinsvorsorge kritisch zu betrachten. Neben der Problematik, dass selbst einige
innenstadtnahe Bereiche zum Beispiel zwischen Stimbergstralie und BuschstralRe oder am Kiesenfeldweg

Uber keine bediente Regelhaltestelle innerhalb von 300 Metern verfigen, ist auch die Takt- und

8 https://www.heise.de/hintergrund/Fahrradverkehr-Wie-Finnlands-Hauptstatd-die-Unfallzahlen-herunterbrachte-
4991802.html
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Anbindungshaufigkeit innerhalb des Stadtzentrums zu hinterfragen. Abseits der zentralen Hauptachsen wie
der SchillerstralRe oder der EwaldstraRe, die von mehreren Buslinien bedient werden, ist eine Verbindung aus
vielen Lagen meist nur stindlich maéglich. Zwar wurde aufgrund der geringen festgestellten Bedarfe im Nah-
verkehrsplan zuletzt beispielsweise das Gewerbegebiet Hibelkamp sogar ausgelassen, jedoch gilt es flexible
Lésungen fur die nicht ausreichend erschlossenen Gebiete zu finden, um die Mobilitat abseits des PKWs si-
cherzustellen. Im Sinne der Daseinsvorsorge und im Sinne der Verkehrswende gilt es, die nicht angemessen
eingebundenen Waohnlagen besser zu integrieren und auch die Arbeitsstandorte anzubinden.

Abbildung 7: OPNV-Netz Oer-Erkenschwick
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Flexible Losungen wie die Anrufsammeltaxis 22 und 26 aus Oer-Erkenschwick bis zur Haltestelle ,Brand-
straRe” im westlichen Grenzgebiet der Stadt und zurlick kdnnten hier genauso eine Mdglichkeit bieten wie
On-Demand-Systeme. Auch zeigt die Qualitat des inneren ErschlieBungsangebots, dass Oer-Erkenschwick auf
intermodale Losungsansadtze angewiesen ist, um Mobilitat flexibler und umweltfreundlicher zu gestalten.

Auch Modelle, wie der in Olfen verkehrende, bedarfsgesteuerte Birgerbus kdnnten hier eine Idee darstellen.

Die Anbindung in den Abend- und Nachtstunden ist hier ebenfalls zu betrachten. Positiv ist, dass zwar eine
Angebotsausdinnung vorhanden ist, jedoch die meisten Linien im Stundentakt auch noch in den spaten
Abendstunden verkehren und der NE14 am Wochenende bis ca. 3:30 — 3:45 Uhr je nach Fahrtrichtung Oer-
Erkenschwick mit Recklinghausen, Dortmund-Mengede, Waltrop und Datteln verbindet.
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Im Bereich der Alltagsmobilitat gilt es, Kooperationen
mit den Betrieben anzustreben, um das Missverhaltnis
aus Arbeitnehmenden und OV-Nutzenden in den Ge-
werbegebieten zu analysieren. Zwar gilt Oer-Erken-
schwick als Auspendlerstadt, jedoch existiert allein
mit Westfleisch (inklusive Gustoland/Dog’s Nature)
ein Betrieb, der Gber 1.200 Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter direkt oder Uber Subunternehmer unterhalt,
die taglich zur Arbeit pendeln mussen. Mit der geplan-
ten Erweiterung kénnen laut Konzernangaben bis zu
600 weitere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter natig
werden. Ohne Alternativen zum PKW wird die Horne-
burger Stralle zukinftig starker belastet werden.

Bushaltestellen: Ausstattung und Barrie-
refreiheit

Rund 3.900 Ein- und Aussteigende nutzen taglich laut
Nahverkehrsplan eine der Haltestellen auf Oer-Erken-
schwicker Stadtgebiet. Ein Grof3teil wird dabei Uber
die Haltestelle Berliner Platz abgewickelt (rund 88 %
aller Ein- und Aussteigenden).

Im Vergleich zur durchschnittlichen Ausstattung der
Haltestellen im Kreis Recklinghausen sind die Halte-
stellen in Oer-Erkenschwick eher unterdurchschnitt-
lich ausgestattet. So gab es zum Zeitpunkt des Nah-
verkehrsplanes keine dynamische Fahrgastinforma-
tion in Oer-Erkenschwick. Der Bedarf ist jedoch im
Nahverkehrsplan festgehalten. Am Berliner Platz
wurde zuletzt eine entsprechende Anlage installiert.
Witterungsschutz existiert lediglich an den zentralen
Halten, nicht an seltener frequentierten Halten (z.B.

Haltestelle HalluinstraRe in der BrechtstraRe).

Die Barrierefreiheit der Haltestellen ist mehrheitlich
nicht gegeben. Der Umbau wird vermutlich auch nicht
bis 2022 abgeschlossen sein, obwohl dies nach der
Novellierung des Personenbefdrderungsgesetzes vor-
geschrieben ist. Von den im Nahverkehrsplan unter-
suchten Haltestellen erfGllten im Kreis weniger als 50
% die Kriterien der Barrierefreiheit. Dabei schnitt Oer-

Erkenschwick unterdurchschnittlich ab.

Abbildung 8: Berliner Platz mit neuer DFI-Anlage

Quelle: Planersocietat

Abbildung 9: Fehlende barrierefreie Ausstattung
am Haltepunkt WesterbachstraRe (Stimberg-
stralRe)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 10: Verbesserungswiirdige Halte-
punktgestaltung am Haltepunkt Halluinstralie in
der BrechtstraRe

Quelle: Planersocietat
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Nur 39 % aller Haltepunkte verfiigen Gber ein Hochbord (d.h. Gber 18 cm) und ein Leitsystem fir seheinge-
schrankte Personen. Zu den nicht umgebauten Haltestellen gehoren teils auch innenstadtnahe Haltestellen
wie z.B. der Haltepunkt Westerbachstralie in der Stimbergstralie. Die Umgestaltung der Haltepunkte soll laut
Nahverkehrsplan anhand einer Prioritatenliste erfolgen. Die Prioritatenliste ist Teil der mittelfristigen Planung
des Kreises Recklinghausens, ein Haltestellenkataster samt Haltestellenmanagement, Informationen zu Fahr-
gastinformationen etc. fir den Kreis anzulegen. Zum Zeitpunkt der Untersuchung muss jedoch festgehalten
werden, dass es mehrere Haltestellen mit Erneuerungsbedarf in Bezug auf Barrierefreiheit und Komfort gibt,
die vordringlich erneuert werden sollten.

Intermodale Schnittstellen, nahtlose Ubergange

Der Berliner Platz ist als zentraler Einstiegspunkt in der Stadtmitte in Oer-Erkenschwick gelegen. Dieser Uber-
nimmt die Funktion, die in anderen Stadten vergleichbarer Gré3e haufig ein Bahnhof Gbernimmt. Aus diesem
Grund ist die Ausstattung der Haltestelle auch in Bezug auf die Schnittstellenfunktion kritisch zu bewerten.
Das Fehlen von qualitativ und in Bezug auf den Diebstahlschutz hochwertigen Radabstellanlagen ist dabei
ein vordringlicher Mangel. Abschliel3bare, witterungsgeschitzte Radabstellmaglichkeiten zum Beispiel ange-
lehnt an das Corporate Design der Mobilstationen von ,mobil.nrw”, ein System, welches bereits in vielen Stad-
ten in NRW erprobt ist, sind dabei zu bevorzugen. Auch an anderen zentralen Haltestellen, an denen mehrere,
uberartlich verkehrende Bus- und Schnellbuslinien halten, ist das Fehlen von Radverkehrsanlagen als Mangel
zu benennen. Car- oder Bike-Sharing-Mdglichkeiten an den Ubergdngen zum OV sind aufgrund des Fehlens
von Anbietern nicht vorhanden.

Positiv hervorzuheben ist, dass der benachbarte Recklinghduser Hauptbahnhof ein gutes Angebot an P+R
Anlagen sowie abschliebaren Fahrradboxen und weiteren Fahrradabstellanlagen besitzt und somit intermo-
dale Wegeketten auf Iangeren Pendlerwegen Uber Recklinghausen ermaglicht werden.

Tickets und Tarife

Die OPNV-Angebote im Kreis Recklinghausen sind vollstindig in den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A8R (kurz:
VRR) integriert. Der VRR-Verbundtarif ist ein Flachentarif bestehend aus Tarifgebieten, Waben sowie Kurz-
strecken. Oer-Erkenschwick bildet zusammen mit Datteln ein Tarifgebiet (18) im VRR-Raum. Dabei liegt Oer-
Erkenschwick in der Wabe 180. Im Tarifgebiet gilt die Tarifstufe A1 (Einzelticket: 2,80€ / ginstigstes Monats-
ticket [Ticket 1000]: 69,80€). Dadurch, dass die Nachbarstadt Recklinghausen in der angrenzenden Wabe 170
liegt, ist Recklinghausen ebenfalls mit Tarifstufe A1 zu erreichen. Nach Dortmund, Gelsenkirchen und Bochum
wird bereits Preisstufe B bendtigt (Einzelticket: 6,00€, giinstigstes Monatsticket: 110,65€). Essen ist nur mit
Preisstufe C (Einzelticket: 12,80€, ginstigstes Monatsticket: 149,35€) zu erreichen. Weiterhin gibt es verschie-
dene insbesondere auf Freizeit ausgerichtete Tickets, die auch NRW-weite Fahrten (z.B. SchénerTag NRW)

ermoglichen.

Fur einzelne Nutzergruppen werden zudem vergunstigte Tickets angeboten. Die Angebote gibt es beispiels-
weise fir finanziell eingeschrankte Personen (Sozialticket), Seniorinnen und Senioren (B&renticket), Auszu-
bildende (Young TicketPLUS), Schilerinnen und Schiler (Schokoticket) oder Studierendentickets iber die Uni-
versitaten der Metropole Ruhr.

Ein GroRkundenangebot kann individuell bei der Vestischen angefragt werden. Dies kdnnte gerade fir Kon-

zerne wie Westfleisch eine Option darstellen, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zum Umstieg zu bewegen.
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Abbildung 11: Tarifstufen aus Oer-Erkenschwick
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Quelle: Planersocietat (Kartengrundlage: Wabenstruktur VRR)

Das Tarifangebot unterliegt dem Aufgabenbereich des VRRs. Kritisch zu bewerten ist das komplexe Tarifsys-
tem mit der untbersichtlichen Wabenstruktur, die insbesondere Bewohnerinnen und Bewohner aus kleineren
Kommunen, die auf stadtgrenzeniberschreitende Fahrten angewiesen sind, Uberfordern kénnen. Weiterhin
ergeben sich aus der Randlage im VRR-Raum und dem Ubergang zum Westfalentarif weitere Hirden. Hier
gilt es gemeinsam als Kreis die Interessen gegeniber dem VRR in Bezug auf Tarife zu vertreten.
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Uberkommunaler Reisezeitenvergleich, Konkurrenzfahigkeit zum PKW
Regional ist die Stadt Oer-Erkenschwick darauf angewiesen, dass

a) die Busverbindungen nach Recklinghausen stérungsfrei funktionieren

b) die Anbindungen des SPNVs in Recklinghausen funktionieren

Zwar hat der Nahverkehrsplan keinen grofRen Handlungsbedarf ausgemacht, jedoch zeigt ein Blick auf die
regionalen Verbindungen, dass der OPNV nur auf wenigen Gberdrtlichen Relationen konkurrenzfahig ist. Po-
sitiv hervorzuheben ist dabei, dass zum Zeitpunkt der Erhebung der OPNV auf der Relation nach Recklingha-
usen konkurrenzfahig war. Auch in das mittlere Ruhrgebiet nach Gelsenkirchen und Essen waren durch die
schnellen Verbindungen vom Recklinghauser Bahnhof entsprechend gute Verbindungen vorhanden. Beson-
ders negativ ist die Verbindung hingegen in das 6stliche Ruhrgebiet. So dauert eine Fahrt mit dem OPNV
doppelt so lange wie die Fahrt mit dem eigenen PKW. Das negativste Reisezeitverhaltnis zum Zeitpunkt der
Erhebung ist zwischen Herten und Oer-Erkenschwick gemessen worden. Eine Fahrt nach Herten mit dem OV
dauert im Vergleich zum Pkw fast die dreifache Zeit; selbst das Fahrrad (ca. 15-18 km/h) ist auf dieser Relation
10-15 Minuten schneller.

Des Weiteren muss festgehalten werden, dass es  Abbildung 12: Reisezeitvergleich OPNV/PKW
auf der Schnellbuslinie 24 haufig zu Verspatungen (Do, 15.08.2019, 17:00 Uhr)

kommt. Durch fehlende Busbeschleunigungsanla-

gen oder Busbevorrechtigungen ist der SB24 sehr C‘“t”’""R'““';'l‘:t?iadhe(k > > >@
anfallig fir Verkehrsstorungen (Stau, erhohtes Bochum

Verkehrsaufkommen in StoRzeiten, Unfélle, etc.),

sodass es gerade auf dieser wichtigen Achse (Re-
O+E-Datteln) haufig zu unpinktlichen Fahrten Marl Waltrop e @ > @
kommt, welche es in Zukunft zu vermeiden gilt,

damit der OPNV als gleichberechtigte Alternative

zum MIV wahrgenommen wird.

In der Summe zeigt sich die groRe Abhangigkeit

vom Recklinghduser Bahnhof. Wahrend das

Schnellbusnetz Kommunen wie Herne, Marl oder

Quelle: Planersocietat

Waltrop gut mit Oer-Erkenschwick verbindet, sind
die SPNV-Verknupfungen qualitativ sehr unter-
schiedlich. Hier zeigt sich die hohe Relevanz einer
Kooperation mit der Stadt und dem Kreis Recklin-
ghausen, die SPNV-Erreichbarkeit in die Region zu
erhohen.
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Zusammenfassung der Starken und Schwachen

= gute Verbindungsqualitdt und Taktung (SB24 u.a. nach RE-HbF (ca. 12 Min.) und Datteln
(ca. 10 Min.) im 30-Min-Takt, weitere Linien sind so gekoppelt, so dass alle 15 Minuten
ein Anschluss nach Recklinghausen besteht, Herten-Mitte in einem Halbstundentakt er-
reichbar

= Nachtbusangebot und Stundentakt auch zu Schwachverkehrszeiten

= Spezielle Ticketangebote fur besondere Nutzergruppen, individuelles Ticketangebot fur
GrolRkunden kann angefragt werden

= Kein eigener Bahnanschluss vorhanden, hohe Abhangigkeit vom HBF Recklinghausen

= Defizitare Haltestellen (Ausstattung und mangelnde Barrierefreiheit an Haltestellen)

= OPNV-unterversorgte Bereiche im Stadtgebiet

* Intermodale Angebote kaum vorhanden (B+R-Anlagen, Sharingangebote, etc.)

= komplexes Tarifsystem mit der unUbersichtlichen Wabenstruktur

= SB24 verspatungsanfallig

e Haltestelle Berliner Platz als intermodale Schnittstelle mit ausbaufahiger Ausstattung

e Konkurrenzfahige OPNV-Relation nach Recklinghausen und in das mittlere Ruhrgebiet
nach Gelsenkirchen und Essen, negative Reisezeitverhaltnisse nach Herten, Gladbeck und

in das Ostliche Ruhrgebiet (Castrop-Rauxel, Bochum, Dortmund, etc.)

3.5 FlieRender Kfz-Verkehr

Struktur

Oer-Erkenschwick hat ein dichtes und kompaktes Straliennetz im Stadtgebiet. Vom Zentrum Oer-Erken-
schwicks aus kann fast das gesamte Stadtgebiet innerhalb von 5 Minuten mit dem MIV (motorisierter Indivi-
dualverkehr) erreicht werden. Lediglich einige Teilbereiche im Norden und Nordwesten der Stadt bendtigen
einen etwas hoheren Zeitaufwand.

Durch die LandesstralRen 511 und 610 im Siden und der L 889 im Westen verfigt die Stadt Uber eine sehr
gute regionale und Uberregionale Anbindung. Zusatzlich wird Oer-Erkenschwick zentral von der L 798
durchzogen, welche als Ost-West-Achse der Stadt fungiert. Dies fUhrt allerdings mitunter zu hohen Ver-
kehrsmengen durch das Stadtzentrum. Des Weiteren liegt die Baulast der L 798 bei StraRen.NRW und nicht
bei der Stadt Oer-Erkenschwick, so dass etwaige Umbaumalinahmen aufgrund der nicht stadtischen Zu-
standigkeit einer erhéhten Abstimmung bedirfen. Ebenso als Ost-West-Achse fungiert die K19, die zentral
durch die Stadtteile Oer und Klein-Erkenschwick verlauft und eine direkte Verbindung nach Recklinghausen
sowie eine Zufahrt zur K17 im Osten der Stadt ermdglicht, welche wiederum eine Nord-Siid-Verbindung
bzw. -umfahrung in Oer-Erkenschwick darstellt.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 27

Die L 511 und die L 610 ermdglichen eine Anbindung an die Uberregionalen Bundesautobahnen (BAB) 2 und
43. Die gute Anbindung an das regionale und Uberregionale Strallennetz ermaglicht eine gute Erreichbarkeit
der Ballungszentren in der Metropole Ruhr, ist jedoch auch pragend fur die Verkehrsmittelwahl der Bevolke-
rung von Oer-Erkenschwick (vgl. Kapitel 3.2). Recklinghausen und Datteln werden vom Oer-Erkenschwicker
Zentrum aus innerhalb von etwa 10-15 Minuten mit dem Auto erreicht. Die Fahrtzeit zu den Stadten

Waltrop, Herten und Marl betragt in der Regel etwa 20 Minuten; Dortmund, Herne, Bochum und Gelsenkir-
chen kannen binnen 30 Minuten erreicht werden.

Abbildung 13: Kfz-Straltennetz in Oer-Erkenschwick

Mobilitdtskonzept

E. .5 Oer-Erkenschwick
- -
3 Die Haarg .
. % Kfz-Netz
.'0-... %
o7 .
.":. e .‘o Straflentlassifizierung
.'. “-_ ool - ..’Q. ‘ I@_ Autobahn
= Oer-Erkenschwick: s i
. ‘\"." } K Landesstralie

S Ervd T rerstrafle

S— RN SO AUDTSARS

Soastige Verbindungastralie

®me e Gemeindegranie

weer Stadtesigrenze

Fdchen
Froifache
e b Wahngebler
7 = Misch- und Gewerbegebiet
B zeche/Maidn
-

Grin- und Erholungiflachs

% V
X Recklinghadsen

(225

.......

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Die gute Erreichbarkeit in die Umlandkommunen und in die Kerngebiete der Metropole Ruhr sind mitunter
ein Grund, weshalb sich Oer-Erkenschwick insbesondere als Wohnstandort fir Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer aus anderen Kommunen etabliert hat, was sich aus der bereits erwahnten hohen Zahl an beruf-
lichen Auspendler*innen ableiten I3sst. Negativ in diesem Zusammenhang ist die Tatsache, dass es im
Stadtgebiet von QOer-Erkenschwick keinen ,Parken und Mitfahren’-Parkplatz (P+M) gibt, um (zumindest fur
die Pendlerdestinationen) verkehrsentlastende Bindelungen in den Kfz-Fahrten zu erreichen.

Vor-0rt-Situation

Die guten Rahmenbedingungen fir den Kfz-Verkehr spiegeln sich auch im entsprechenden Modal-Split-An-
teil wider (63 %, vgl. Kapitel 3.2). Somit ist das Kfz das am haufigsten verwendete Verkehrsmittel in Oer-

Erkenschwick. Zum Vergleich: Der bundesweite Durchschnitt in einer Mittelstadt im stadtischen Raum be-
tragt ca. 56 % (vgl. MiD 2018).
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Die Pkw-Verfigbarkeitsquote in Oer-Erkenschwick liegt allerdings mit 532 Kfz je 1.000 Einwohnern unter
dem Durchschnitt des Kreises Recklinghausen und auch von NRW (vgl. Kapitel 3.2).

Ausschlaggebend ist neben den sehr guten Bedingungen fir den Kfz-Verkehr sicherlich zum einen, dass das
Kfz das (derzeit) flexibelste Verkehrsmittel ist und von vielen Menschen als unverzichtbar im Alltag empfun-
den wird. Das Fahren eines Kfz ist aber auch eine Uber Jahre hinweg gepragte Routine, da alternative Ver-
kehrsmittel wie der OPNV als auch der Radverkehr Schwéchen aufweisen (vgl. Kapitel 3.4 und 3.8).

Die Folge sind hohe Verkehrsbelastungen, ein hoher Flachenverbrauch fir die Verkehrsinfrastruktur (insbe-
sondere auch Flachen zum Parken) sowie Klima- und Umweltbelastungen. Verschérfte Klimaschutzziele und
entsprechende Diskussionen und Handlungsnotwendigkeiten zum Klimaschutz sowie kirzliche und aktuelle
Debatten (z.B. ,Dieselgate”, Diskussionen um Verbote von Verbrennungsmotoren) verdeutlichen, dass der
Autoverkehr mit seinen Folgeerscheinungen zunehmend Probleme erzeugt und in seiner heutigen Ausge-
staltung z.T. in Frage gestellt wird. Potenziale bieten neue Fahrzeugtechnologien und insbesondere emissi-
onsarme Antriebsformen. Insbesondere mit der Elektromobilitat werden in Deutschland seitens der Automo-
bilhersteller groke Hoffnungen verbunden. Die Ziele der letzten Jahre (,1 Million Elektroautos auf deutschen
StraRen bis 2020") sind nicht erreicht worden, was am zumindest bis 2019 schleppenden Absatz der Fahr-
zeuge sowie am mangelnden Ausbau von Lademadglichkeiten festgemacht wird. Dies wird u.a. in Oer-Erken-
schwick sehr deutlich, da es nur zwei Ladestationen (Rathausplatz und Klein-Erkenschwicker-StraRe) im
gesamten Stadtgebiet fUr elektronisch angetriebene Kfz gibt, woraus sich ein Ausbaupotential ergibt. Korre-
lierend mit der geringen Anzahl an E-Ladestationen ist die Anzahl der Elektroautos im Kreis Recklinghau-
sen. 2018 waren kreisweit lediglich 199 Elektroautos und 1.601 Hybridautos (davon 184 Hybrid-Autos mit
Plug-In) zugelassen. Dennoch startet die Stadtverwaltung erste Tests mit Elektroautos und verfiigt seit 2017
Uber ein Elektroauto im Fuhrpark. Die in 2020 stark gestiegenen Absatzzahlen von elektrisch angetriebenen

Pkw lassen jedoch erste Ansétze einer anstehenden Trendwende erkennen (vgl. Kapitel 3.3).

Dennoch muss dabei bedacht werden, dass der Elektromobilitat zwar ein groRRes Potenzial zur Minderung
der Verkehrsemissionen zugeschrieben wird, aber (bei reiner Betrachtung des Pkw-Verkehrs) zu keinen ver-
kehrsmindernden Effekten zur Entlastung der StraRRen fuhrt. In diesem Zusammenhang kénnen Carsharing
und in Zukunft ggf. auch autonome Fahrzeuge eine Teilldsung sein, sofern sie gut in das Verkehrssystem
integriert und mit anderen Verkehrsmitteln vernetzt sind. Allerdings weist Oer-Erkenschwick auch in diesem
Bereich ein Defizit auf, da aktuell kein Carsharing-Anbieter im Stadtgebiet existiert. Zukinftig ergibt sich
hier Potenzial, denn das Auto verliert insbesondere bei den jingeren Bevdlkerungsgruppen seine Funktion

als Statussymbol (je mehr gut ausgebaute, alternative Verkehrsangebote bestehen).

Unfalle

Leider ist seit 2013 ein kontinuierlicher Anstieg bei der Anzahl an Verkehrsunfallen festzustellen, der sich
auf insgesamt 18 % belduft (ca. 640 Verkehrsunfalle im Jahr). Positiv hervorzuheben ist die geringe Anzahl
an Verkehrstoten seit 2013.

Trotz der steigenden Anzahl der Unfalle gibt es laut Unfallkommission der Stadt Oer-Erkenschwick keinen
Unfallschwerpunkt mehr im Stadtgebiet. Die durch die Unfallkommission lokalisierten Unfallschwerpunkte
am Berliner Platz, am Knotenpunkt GroRR-Erkenschwicker StralRe / Esseler StraRe und am Knotenpunkt Hor-

neburger StralRe / Verbandsstralle / LudwigstralRe sind diesbezuglich nicht mehr auffallig.
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StralRenraumgestaltung

Ein Grund fur die geringe Anzahl an Verkehrstoten
liegt mitunter darin, dass das nachgelagerte StralRen-
netz nahezu ausschlielRlich aus Tempo 30-Zonen und
verkehrsberuhigten Bereichen besteht. Die Gestaltung
der geschwindigkeitsreduzierten Bereiche entspricht
vielerorts den entsprechenden Gestaltungsprinzipien.
So werden in den verkehrsberuhigten Bereichen hau-
fig Mischverkehrsflachen (siehe Abbildung Schling-
weg) ausgewiesen, die eine gemeinsame Nutzung des
StraRenraums durch alle Verkehrsteilnehmenden vor-

sehen und eine gegenseitige Ricksichtnahme forcie-
ren. Besonderes Merkmal bei der Gestaltung der Zo-

Quelle: Planersocietat

neneingange ist deren auffallige Kennzeichnung (Ein-

gangstore mit Bodenmarkierungen bei Tempo 30-Zo-

nen, Schachbrettmuster bei verkehrsberuhigten Berei-  Abbildung 15: Eingangsbereich BrinkmannstraRRe
S

chen), die gemaR Rickmeldung der Stadtverwaltung
auf Handlungsansatzen des alten Verkehrskonzepts
beruhen. Kfz-Fahrenden wird somit der Ubergang zu
einem sensibleren Verkehrsbereich angezeigt bzw.
verdeutlicht.

Die Gestaltung der Zoneneingange von Tempo 30-Zo-
nen wirkt jedoch mittlerweile etwas ,in die Jahre ge-
kommen” (verwitterte bzw. abgefahrene Bodenmar-
kierungen, fehlende oder vertrocknete Bepflanzung).
Zusatzlich dominiert vielerorts der ruhende Verkehr
das StraRenbild und auch Querschnitte entsprechen Quelle: Planersocietat
oftmals nicht mehr den heutigen Ansprichen, was zu

Einschrankungen hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat fihrt.

Abbildung 17: Anhebung der Fahrbahn auf der
Ubergang in den Stadtpark Abbildung 16: Eingangsbereich Hovelfeldweg
VS ¢ Y [ R - pr =S
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¥

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat
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An einigen Stellen in verkehrsberuhigten Wohnquartieren, an denen FulRwege die StralRen kreuzen, erfolgt
eine spezielle Gestaltung der Stral3e, um eine Geschwindigkeitsreduzierung zu forcieren und um die Ver-
kehrssituation zu verdeutlichen, wie bspw. eine Anhebung der Fahrbahn am Knoten LortzingstralRe/ Quel-
lenkamp oder der Ubergang auf der SchultenstraRe in den Stadtpark.

Positiv hervorzuheben sind zudem die manchenorts vorzufindenden gestalterischen Elemente im StralRen-
raum, die die Verkehrssicherheit fir zu FuRR gehende erhdhen soll, indem sie den PKW-Fahrenden deutlich
(zum Beispiel durch farbliche oder bauliche Absetzung

Abbildung 19: Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
Stimbergstralie

der Fahrbahn) auf mégliche Querungen von FuRgan-
gerinnen und FuRgangern hinweist. Ein gutes Beispiel
fUr solch eine Gestaltung ist die StimbergstralRe zwi-
schen Berliner Platz und Knotenpunkt Stimberg-
straRe/WesterbachstraRe/SchultenstraRe, die als
Einzelhandelszentrum von Oer-Erkenschwick gilt. In
diesem Bereich wurde ein verkehrsberuhigter Ge-
schaftsbereich mit einer maximal erlaubten Geschwin-

digkeit von 10 km/h errichtet, welcher mit einer roten

Aufpflasterung versehen wurde. In diesem Bereich Quelle: Planersocietat

sind die Kfz zwar bevorrechtigt und querende zu Ful}

Gehende und Radfahrende mussen warten, allerdings wird mit Hilfe der Aufpflasterung dem Kfz-Verkehr
deutlich signalisiert, dass Radfahrende und zu FuR Gehende in diesem Bereich vermehrt queren kdnnen,
woraus eine starkere gegenseitige Ricksichtnahme resultiert. Anhand von durchgefthrten Beobachtungen
in diesem Bereich wird deutlich, dass sich Kfz-Fahrende oftmals zuricknehmen und zu FuRR Gehende sowie
Radfahrende die Stralie queren lassen. Allerdings gibt es eine gréRere Anzahl von lIangsparkenden Fahrzeu-
gen im Seitenraum, welche wie eine Barriere fur die anderen Verkehrsteilnehmenden wirken und die Quer-
barkeit bzw. das Wechseln der Stral3enseite zum Fla-

nieren erschweren. Abbildung 18: Morgendlicher Verkehr am Schul-

Dies wird in den Morgen- und Mittagstunden zusatz-  zentrum (Blick in Richtung Christoph-Stéver-
lich erschwert, da die Zufahrt zum Schulzentrum Strafte)
(Christoph-Stover Realschule, Willi-Brandt-Gymna-

sium, Paul-Gerhardt-Hauptschule) iber die Stimberg-
straRe und dann weiterfihrend Uber die Goethe- und
Christoph-Staver-Stralie verlauft und in diesem Be-

reich vor Schulbeginn und zu Schulschluss haufig der
Verkehrsfluss stockt. Dies hat zunehmend Auswirkun-
gen bis auf die Stimbergstrafie. Anhand von Vor-0Ort-
Beobachtungen wird deutlich, dass zusatzlich Kon-

fliktsituationen in diesem Bereich durch in zweiter

Reihe parkende Autos, aussteigende Kinder, die da-

Quelle: Planersocietat

raufhin die Fahrbahn zwischen den parkenden Autos

queren, entstehen. Wahrenddessen lassen Radfahrende bzw. Autofahrende Ungeduld erkennen, indem sie
zwischen den parkenden Autos hindurchfahren bzw. zu Uberholen versuchen, wahrend das Lehrpersonal
auf der Suche nach einem Parkplatz unubersichtlich den Gehweg queren muss.
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Durch die unibersichtliche Situation zwischen der Kreuzung GoethestraRRe/FreiligrathstraRe/Heinrich-Imig-
StraRe (u.a. steht dort ein Baum als natirliche Temporeduzierung auf der Fahrbahn) wird das Konfliktpo-
tenzial zusatzlich verscharft. Fir eine verninftige Abwicklung des Schulverkehrs gilt es im Rahmen der Kon-
zeptentwicklung verbessernde MalRnahmen zu erarbeiten.

Geschwindigkeiten

Das nachgeordnete StraRennetz ist mit einigen Ausnahmen (z.B. BuschstralRe) nahezu vollstandig als
Tempo 30-Zone oder verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen. Hinzu kommt, dass abschnittsweise auch
auf Hauptstralien die Hochstgeschwindigkeit gesenkt wurde, insbesondere im Umfeld von sensiblen Ein-
richtungen. Dies ist grundsatzlich positiv zu bewerten, fihrt jedoch manchenorts dazu, dass die Geschwin-
digkeitsregelung haufig wechselt und dass Nachvollziehbarkeit und Wahrnehmbarkeit damit fir Kfz-Nut-
zende erschwert werden (z.B. Klein-Erkenschwicker-StraRe). Zusatzlich existieren Bereiche bzw. Abschnitte,
die die ortsubliche Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h aufweisen, in denen das stadtebauliche Umfeld je-
doch eher eine geschwindigkeitsreduzierende Gestaltung suggeriert (z.B. WesterbachstraRe).

Abbildung 20: v85 Messung im Stadtgebiet
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Durchgefiihrte Geschwindigkeitsmessungen haben ergeben, dass an zahlreichen Stellen in Oer-Erken-
schwick ein Problem mit Gberhdhten Geschwindigkeiten vorliegt. Hierfir wurden v85-Geschwindigkeitsmes-
sungen im Stadtgebiet ausgewertet (siehe Abbildung oben). V85 ist die Geschwindigkeit, die von 85 % der
erfassten Fahrzeuge eingehalten wird (dementsprechend fahren 15% der erfassten Fahrzeuge schneller als
der V85-Wert). Der V85-Wert ist einer der wichtigsten BewertungsgréRRen zur Dokumentation des Fahrver-

haltens. Handlungsbedarf zeigt sich oftmals auf dem nachgeordneten Straliennetz, da die gefahrenen
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Geschwindigkeiten mitunter deutlich Gber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit liegen (z.B. Olga Eckstein
StraRe); dieses Phanomen tritt jedoch auch auf Abschnitten des HauptstraRennetzes auf, insbesondere dort,

wo die Hochstgeschwindigkeit von den ortsiiblichen 50 km/h abweicht (z.B. Steinrapener Weg).

In Oer-Erkenschwick gibt es bereits an mehreren Stel-

Abbildung 21: Verkehrsberuhigende Mittelinsel auf
der Ludwigstrale

len (LudwigstraRe, Knotenpunkt Stimbergstraie/
Schultenstralke) verkehrsberuhigende MaRnahmen,
um auf eine Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-
Verkehrs hinzuwirken. Eine Ausweitung dieser An-
satze ist jedoch angesichts der 0.g. Ergebnisse zu
empfehlen.

Ebenso kann eine haufigere Uberpriifung der maximal
erlaubten Geschwindigkeit mit Hilfe fest installierter
oder mobiler Messgerate seitens der Ordnungsbehdr-

den zum gewunschten Ziel der Geschwindigkeitsver-
ringerung fuhren. Quelle: Planersocietat

Verkehrszahlung

Methodik und Hintergrund

Zur Analyse der Ausgangssituation und zur Ermittlung von Kennzahlen Gber Verkehrsmengen auf dem Stra-
Rennetz von Oer-Erkenschwick wurden Ende Marz 2019 Verkehrszahlungen im Stadtgebiet in den Zeiten
von 06:00 - 10:00 Uhr und 15:00 = 19:00 Uhr durchgefuhrt. Die daraus resultierenden Ergebnisse wurden
auf eine Werktagsbelastung (DTVw) hochgerechnet.

Die Verkehre wurden an sieben Knotenpunkten erhoben. Zusatzlich wurden an finf Standorten die Kfz-Be-
lastungen im StraRenquerschnitt gezahlt. Hierbei bedeuten die Belastungen im StraRenquerschnitt die ge-

samte Verkehrsbelastung der Stralie, unabhangig von der Richtung des Verkehrs.

Die Erhebung fand gemaRk den Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE) auRerhalb der Ferien bzw. ib-
lichen Urlaubszeiten und in Wochen ohne lange Wochenenden oder Feiertage statt. Es gab zum Zeitpunkt
der Erhebungen keine besonderen Ereignisse (z. B. Sperrungen, Unfalle), welche das Kfz-Nutzungsverhalten

im Untersuchungsgebiet beeinflussen konnten.

Die Erhebungstage waren Uberwiegend niederschlagsfrei und ohne besondere Wettereinflisse. Insgesamt

ist die Reprasentativitat der Ergebnisse somit sichergestellt.

Ergebnisse

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt die gemessenen Kfz-Verkehrsstarken an den Zahlstandorten.
Die hachsten Verkehrsmengen wurden auf der Klein-Erkenschwicker-StraRe westlich der Ahsener Stral3e
sowie der LudwigstraRe dstlich der StimbergstraRe festgestellt (jeweils knapp ber 10.000 Fahrzeuge pro

Tag), was bereits eine nicht unerhebliche Verkehrsmenge darstellt®.

9 Grundsatzlich weist die Horneburger Strafie die hochste Verkehrsbelastung im Stadtgebiet Oer-Erkenschwicks auf
(je nach Abschnitt zwischen ca. 10.500 und 16.900 Fahrzeugen pro Tag), was auf deren Funktion zurlckzufihren ist
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Die Verkehrsbelastung auf der Stimbergstral3e variiert relativ stark; die niedrigsten Werte wurden im ndrd-
lichsten Abschnitt zwischen Ahsener und Klein-Erkenschwicker-StraRRe festgestellt (ca. 2.400 bis 4.000
Fahrzeuge pro Tag), der hochste Wert nérdlich des Kreisverkehrs EwaldstralRe (ca. 9.800 Fahrzeuge pro
Taqg).

Abbildung 22: Ergebnisse der Verkehrszahlung in Oer-Erkenschwick
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Generell kann jedoch kein Trend zu steigenden Kfz-Belastungen in Oer-Erkenschwick festgestellt werden.
So war an einigen Stellen im Stadtgebiet ein Vergleich der Zahldaten, die im Rahmen des Mobilitatskonzepts
erhoben wurden, mit Zahldaten der BASt madglich, die die regelmaRig stattfindenden bundesweiten Zahlun-

gen organisiert bzw. auswertet (u.a. fir die Jahre 2015, 2010 und 2005).

Es konnten sowohl steigende als auch stagnierende oder sinkende Kfz-Verkehrsmengen festgestellt wer-
den: So blieb bspw. die Verkehrsmenge auf der Ahsener StralRe nordlich der Klein-Erkenschwicker-StralRe

seit 2005 bis heute relativ gleich (bei etwas Gber 6.000 Fahrzeugen pro Tag), wahrend die Anzahl auf der

(Verbindungsfunktion, ErschlieRungsfunktion der meisten Gewerbegebiete in Oer-Erkenschwick). Da das Land hier
regelmaRig eine Erfassung der Verkehrsmenge vornimmt, wurde hier auf eine Erhebung im Rahmen des Mobilitats-
konzepts verzichtet.

0 Es sind gewisse methodische Unterschiede beim Vergleich beider Zahlergebnisse zu beriicksichtigen. Im Rahmen
der Erhebungen zum Mobilitdtskonzept wurde grundsatzlich der sog. DTVw (durchschnittliches Verkehrsaufkommen
an einem Werktag) ermittelt. Die Ergebnisse der Dauerzahlistellen des Landes werden i.d.R. als sog. DTV ausgegeben
(durchschnittliches Verkehrsaufkommen an einem Tag, d.h. Einbezug des Sonntags). Die Werte der im Rahmen des
Mobilitatskonzepts durchgefihrten Verkehrszahlungen wurden daher entsprechend umgerechnet. Es ist zu bertck-
sichtigen, dass dadurch die in der nachfolgenden Textpassage genannten Werte leicht von den in der Kartendarstel-
lung gezeigten Werten abweichen (DTV < DTVw).
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Sinsener StraRe westlich der TheodorstraRRe in den letzten Jahren anstieg (von ca. 5.650 auf ca. 6.800
Fahrzeuge pro Tag); bei letztgenannter war zwischen 2005 und 2015 zunachst eine kontinuierliche Ab-
nahme der Verkehrsmenge festzustellen. Auf der SchillerstralRe westlich des Berliner Platzes konnte lang-
fristig ein Rickgang der Verkehrsmenge festgestellt werden (2005: ca. 9.800; 2010: ca. 8.000; 2015: 8.450;
2019: 7.300).

Zusammenfassung der Starken und Schwachen

= Dichtes und kompaktes StraRennetz im Stadtgebiet mit sehr guten regionalen und Gber-
regionalen Anbindungen

= Geringe Reisezeiten innerhalb des Stadtgebiets und zu den weiteren Ballungszentren in
der Nahe

= Keine Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet
= Auffallig hoher Anteil von verkehrsberuhigten Bereichen im Stadtgebiet
= Haufige Nutzung von geschwindigkeitsreduzierenden MalRnahmen

= Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit rot markierten Aufpflasterungen auf der Stim-
bergstral3e im Zentrum von Oer-Erkenschwick

= | 798 verlauft zentral durch die Stadt, Baulast liegt nicht bei der Stadt Oer-Erken-
schwick, sondern bei Stralen.NRW

= Lediglich zwei E-Ladestationen im Stadtgebiet
= Kein Angebot an Car-Sharing vorhanden
= Steigende Anzahl an Verkehrsunfallen

= Konfliktbereich Schulzentrum

c
o
<
'@
2
<
S
v

= Hohe Anzahl an Uberschreitungen der maximal erlaubten Geschwindigkeiten im Stadt-
gebiet

= 5-stellige Verkehrsmengen in Teilbereichen (Bereich um den Berliner Platz, Klein-Erken-
schwicker-StraRRe)

o Kfz-Verflgbarkeit liegt unter dem bundesdeutschen Durchschnitt
e  Modal-Split-Anteil vom Kfz-Verkehr liegt bei ca. 63 %

e (estaltung der geschwindigkeitsreduzierten Bereiche entspricht i.d.R. den entsprechen-
den Gestaltungsprinzipien (u.a. Vorliegen einer Mischverkehrsflache, auffallige Kenn-
zeichnung des Zoneneingangs), wird jedoch vielerorts durch den ruhenden Verkehr do-
miniert, so dass ein ,Nachjustieren” u.a. in Bezug auf das Thema Aufenthaltsqualitat

sinnvoll erscheint

e Keine markanten Verkehrszunahmen auf dem StraBennetz in den letzten Jahren fest-

stellbar (eher Stagnationen und geringe Reduktionen)
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3.7 Ruhender Verkehr

Das Parken ist immer wieder ein viel diskutiertes Thema, insbesondere in Zentren und Innenstadten, in de-

nen der zur Verfigung stehende &ffentliche Raum fUr die Vielzahl der Nutzungsanspriche begrenzt ist. Hier
treten typischerweise Nutzungskonflikte auf, die sich auch in Diskussionen zum Parken manifestieren. Wah-
rend in den letzten Jahren verstarkt Winsche gedulRert werden, Innenstadte weiter vom Verkehr zu beruhi-
gen und attraktiver fir den Ful3- sowie Radverkehr zu gestalten, duliern Gewerbetreibende oder Bewohner

zum Teil Bedenken, da sie Erreichbarkeitseinschrankungen der Innenstadt befirchten.

Neben dem sachlichen Austausch Uber Vor- oder Nachteile von Veranderungen des Parkraumangebotes
sind Diskussionen zum Parkraum zum Teil hoch emotional und stellenweise auch sehr subjektiv. Wichtig ist
es daher, Fakten zum Parken zu sammeln: Grundlage ist eine Parkraumanalyse, die dem Parkraumangebot
den tatsachlichen Parkraumbedarf gegenuberstellt und Nutzergruppen, das hei3t Nutzergruppen entspre-
chend ihrer Parkdauern, identifiziert. Auf dieser Basis kdnnen zielgerichtete MalRnahmen ergriffen werden,
um etwaige Probleme durch MaRnahmen im Parkraummanagement (effizientere Nutzung der vorhandenen

Parkmdglichkeiten) oder durch Verdnderungen des Parkraumangebotes zu losen.

Hintergrund ist, dass seit einigen Jahren ein, zumindest punktuell, verstarkter Parkdruck im ISEK-Gebiet
wahrgenommen wird. Hinzu kommt, dass mit dem Umbau des Kirmesplatzes Parkmaglichkeiten im ISEK-
Gebiet entfallen und somit der Parkraum neu bewertet werden muss. Wie die weiteren Analysen dieses Zwi-
schenberichtes, insbesondere zum FuR- und Radverkehr, aber aufzeigen, mindern parkende Autos in der
Innenstadt die Aufenthalts- und stadtebauliche Qualitat oder beeintrachtigen den Fuf3- und Radverkehr im

Stralenraum.

Es ist daher von besonderer Bedeutung, die Parkraumsituation und -auslastung im Oer-Erkenschwicker

Zentrum zu erfassen und zu bewerten.
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Ausgangssituation

Im Rahmen einer Parkraumanalyse wurden das dffentliche Parkraumangebot, die Bewirtschaftungsform so-
wie die Auslastung des Parkraums im Innenstadtgebiet von Oer-Erkenschwick analysiert.

Abblldung 23: Untersuchungsgeblet der Parkraumerhebung
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Quelle: Planersouetat; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Das Untersuchungsgebiet beinhaltet die Stimbergstralie bis zur Knappenstrafie im Norden und bis zur
BeethovenstraRe/Hovelfeldweg im Stden. Stdlich wird das Untersuchungsgebiet durch den Hovelfeldweg
und die KirchstraRe abgegrenzt, im Osten durch die StralRe An der Aue. Die westliche Grenze bildet die Les-
singstralRe im Sudwesten bzw. die Stral3e Am Schillerpark im Nordwesten.

Ziel der Erhebung ist es, die Anzahl der Parkmdglichkeiten sowie die Bewirtschaftungsformen im Untersu-
chungsgebiet zu erfassen, deren Auslastungsgrade Uber den Tagesverlauf zu ermitteln und die Nutzung
durch die unterschiedlichen Parkraumnutzer (Anwohner, Besucher und Kunden der Innenstadt sowie Frei-
zeiteinrichtungen, Beschaftigte etc.) herauszustellen.

Durch die unterschiedlichen Nutzungs- und Interessensgruppen bestehen an die innerstadtischen Parkmadg-
lichkeiten unterschiedliche, teils divergierende Anforderungen. Beispielsweise winschen Anwohner dauer-
haft verfigbare Parkmdglichkeiten in unmittelbarer Nahe ihrer Wohnung. Gleichzeitig werden diese tags-
Uber durch Kunden des Einzelhandels nachgefragt, die nur fir kurze Zeit parken mdchten. Beschaftigte und
Gewerbetreibende der Innenstadt bendtigen Parkplatze maglichst in der Nahe ihrer Arbeitsstelle, auf denen
sie auch Uber einen langeren Tageszeitraum parken kénnen. Die Parkraumuntersuchung soll dazu beitra-
gen, dass einerseits untersucht wird, ob fir alle Nutzergruppen ausreichend Parkmaoglichkeiten bestehen
und zum anderen, ob und wie die Erreichbarkeit dieser nach Mdglichkeit weiter optimiert wird und der Park-
raum optimal gemal’ den Auslastungen genutzt wird.
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Die zukunftige Organisation des ruhenden Verkehrs steht in einem stadtebaulichen Spannungsverhaltnis
zwischen beengten raumlichen Mdglichkeiten, zunehmender individueller Mobilitat der Anwohnenden, den
bauordnungsrechtlich nachzuweisenden Stellplatzflachen, den gestiegenen Ansprichen an die Mobilitat und
den StraRenraum und der stadtebaulichen Weiterentwicklung des ISEK-Gebiets.

Bestand: Parkraumangebot im 6ffentlichen Raum

Anfang 2019 wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme alle &ffentlichen und halbéffentlich zuganglichen
Parkmdglichkeiten in der Innenstadt von Oer-Erkenschwick erfasst und kartiert.

Dabei ergab sich mit insgesamt rd. 1.270 Abstellmdglichkeiten ein relativ umfangreiches Angebot fir das
Untersuchungsgebiet. Etwa 730 dieser Parkmaglichkeiten befinden sich im offentlichen Seitenraum der
StraRen (davon 15 Behindertenparkplatze) und weitere rund 540 (davon sind 12 Behindertenparkplatze) auf
dem Kirmesplatz, dem Calluna Parkplatz und dem Kaufland Parkplatz. Zur Zeit der Erhebung gab es noch ca.
152 Parkmaglichkeiten auf dem Kirmesplatz, welcher mittlerweile komplett bebaut ist und demensprechend
die Parkmaglichkeiten nicht mehr zur Verfigung stehen. Dementsprechend hat sich das Parkplatzangebot
im ISEK-Gebiet reduziert.

Im Untersuchungsgebiet gibt es Unterschiede hinsichtlich der maximalen Parkdauer, allerdings sind alle
Parkmadglichkeiten gebUhrenfrei. Insgesamt sind rund 370 Parkmdglichkeiten komplett unbewirtschaftet,
das bedeutet, dass diese kostenfrei und zeitlich unbegrenzt nutzbar sind. Rund 345 Parkmaglichkeiten sind
durch eine Parkscheibenregelung zeitlich begrenzt nutzbar. Hinsichtlich der maximalen Standzeit mit einer
Parkscheibe gibt es im Untersuchungsgebiet weitere Unterschiede; rund 15 Parkmadglichkeiten sind auf eine
maximale Standzeit von 30 Minuten begrenzt, bei rund 150 Parkmaglichkeiten ist die maximale Standdauer
auf eine Stunde limitiert und auf rund 180 Parkmaglichkeiten darf das Kfz maximal zwei Stunden abgestellt

werden.

Des Weiteren gibt es zahlreiche private Parkmadglichkeiten (z. B. Kundenparkplatze, Privatgaragen), die je-

doch nicht Inhalt der Erhebung waren.

Fur das komplette Parkraumangebot im Untersuchungsgebiet steht weder ein statisches noch ein digitales
Parkleitsystem zur besseren Steuerung des Parksuchverkehrs zur Verfigung. Angesichts der GroRe Oer-Er-
kenschwicks sowie der Anzahl und Verteilung der Parkmadglichkeiten erscheint ein solches jedoch zunachst

auch entbehrlich.
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Auslastung des Parkraumangebots im 6ffentlichen Raum — Vorgehensweise

Zur Erfassung der Parkraumnachfrage wurden am Donnerstag, den 16.05.2019, die Kennzeichen der abge-
stellten Fahrzeuge je Stralenabschnitt und -seite fir alle ermittelten Parkierungsanlagen und Stellflachen
im offentlichen Seitenraum der Stral3en innerhalb des Untersuchungsraums mittels Begehung durch ge-
schultes Personal Uber den Tagesverlauf erhoben. Aus Grinden des Datenschutzes wurden die Ortskennzei-
chen nicht mit aufgenommen. Hierzu schreibt die EVE (2012, S. 103): ,Bei der manuellen Kennzeichenerfas-

sung gilt der Datenschutz allgemein als eingehalten, wenn nur ein Teil des Kennzeichens erfasst wird (z.B.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 39

die Buchstaben und Ziffern, aber ohne das Ortskennzeichen) und damit keine Zuordnung zu einem einzigen
Fahrzeughalter maglich ist.” Zwischen 04:00 und 06:00 Uhr und danach ab 08:00 Uhr im 2-Stunden-
Rhythmus wurden auf sieben Rundgangen anhand einer festgelegten Route bis 20:00 Uhr detaillierte Bele-
gungsbilder erstellt. Zur besseren Durchfihrbarkeit der Erhebung wurde das Untersuchungsgebiet im Vor-
feld in drei Ablaufrouten unterteilt und den Erhebenden zugeteilt.

Die Belegung der Parkflachen Kirmesplatz, Calluna Parkplatz und Kaufland Parkplatz wurde ebenso ermit-
telt, jedoch fand keine Kennzeichenerfassung statt.

GemaR den ,Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen 2012 (EVE)” der Forschungsgesellschaft fir StraRen-
und Verkehrswesen, Ausgabe 2012, wurde der festgestellte Parkdruck folgendermaRen klassifiziert:

e <60%: kein Parkdruck

e 60 -70%: geringer Parkdruck
e 70 - 80%: mittlerer Parkdruck
e 80-90%: hoher Parkdruck

e >90%: hoher Parkdruck.

Zur Einordnung der Auslastung kann allgemein die Aussage zu Grunde gelegt werden, dass ab etwa 85 %

|ll

Belegung der Parkmadglichkeiten im 6ffentlichen StraRenraum selbiger als ,voll” empfunden wird. Der Park-

suchverkehr nimmt dann splrbar zu.

Die Erhebung fand auRerhalb der Ferien bzw. Ublichen Urlaubszeiten und in einer Woche ohne lange Wo-
chenenden oder Feiertage statt. Es gab zum Zeitpunkt der Erhebungen keine besonderen Ereignisse (z. B.
Markt, Volksfeste, Sportereignisse, Messen, etc.), welche das Parkverhalten im Untersuchungsgebiet beein-
flussen konnten. Es gab bis auf die Baustelle am Kirmesplatz keine groRReren Baustellen oder Sperrungen im
Untersuchungsgebiet. Durch die Baustelle am Kirmesplatz konnten die Fahrer der Linienbusse der Vesti-
schen StraRenbahnen GmbH diesen nicht mehr als Platz fur Pausen nutzen. Aus diesem Grund wurden den
Busfahrerinnen und -fahrern Parkmadglichkeiten auf der SchillerstralRe bereitgestellt. Diese Parkmaglichkei-
ten fir Busse schranken die Anzahl der 6ffentlichen Parkmaglichkeiten fir den Kfz-Verkehr ein und verrin-
gern die Anzahl der Parkmadglichkeiten im Untersuchungsgebiet. Der Erhebungstag war ansonsten nieder-
schlagsfrei und ohne besonderen Wettereinfluss. Angesichts der 0.g. Rahmenbedingungen wurde das all-

tagliche Verkehrsgeschehen somit stellvertretend fir den Regelfall vor Ort erfasst.

Die Kennzeichenerfassung (anonymisiert durch Auslassen der Ortskennung) erlaubt genaue Analysen der
Parkdauer und -orte und Iasst somit Rickschlisse auf das Nachfrageverhalten und die BedUrfnisse einzel-
ner Nutzergruppen (Kurz-, Mittel- und Langzeitparker, Anwohner) zu. Die genaue Kenntnis ber die er-
wahnten Nutzergruppen gibt nicht nur Aufschluss, wer die Parkplatze und Stellplatze nachfragt, sie ist auch
Grundlage fur eine differenzierte, fundierte und Uberzeugende Malknahmenentwicklung, z. B. fur grof3- oder
auch kleinraumliche sowie zeitliche Anpassungen der Parkraumbewirtschaftung zur effizienten Lenkung des
Parkdrucks. Wahrend es sich bei Dauer- und Langzeitparkern meist um Beschaftigte, Pendler und Dauerbe-
sucher handelt, weisen Kunden, Patienten und Innenstadtbesucher in der Regel kirzere Parkdauern auf.
Bewohnende der Innenstadt sind hingegen nachts als alleinige Nutzergruppe anzutreffen und identifizier-

bar.

Planersocietat



40 Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick

Auslastung des Parkraumangebots im 6ffentlichen Raum — Ergebnisse

Die Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt. Eine detaillierte Auswertung der Parkraumauslastung je
StraRenabschnitt und Uhrzeit ist im Anhang vorzufinden.

Route 1: Rund 277 legale &ffentliche Parkmaglichkei-
Route 1
ot

ten, davon: Abbildung 25: Parkplatzbestand
2 4 W 5 -4;4.,-,' 3 L 1

e 178 unbewirtschaftete Parkmdglichkeiten
e 96 Parkdauerbegrenzungen durch Parkscheibe

e  drei Behindertenparkplatze

Die Auslastung des offentlichen Parkraums ist zwi-
schen 10 und 12 Uhr am hdchsten. Sie betragt in die-
sem Zeitraum 77 % (212 der 277 Parkmoglichkeiten
belegt), was gemaR den EVE einen mittleren Parkdruck
bedeutet. Zu diesem Zeitpunkt parken neben den Be-
wohnenden vor allem Beschaftigte und Besuchende
der ansassigen Unternehmen und Dienstleistern im
StraBenraum. Trotz der Spitzenstunde der Park-  Quelle: Planersocietat;

raumauslastung wird durch die gemessene Auslas-  Kartengrundlage: © Stadt Oer-Erkenschwick (DGK5)
tung am Stichtag deutlich, dass zu diesem Zeitpunkt

ausreichend Parkplatze zur Verfigung stehen.

Zwischen 16 und 18 Uhr ist ebenfalls eine erhohte APDIIdUNg 26: Auslastung Route |

Nachfrage festzustellen (mittlerer Parkdruck). Der

Grund fir die hohe Auslastung liegt darin, dass die Be- Route 1

schaftigten um diese Uhrzeit z.T. das Untersuchungs- ~ 19%% e
o, o 74%
gebiet verlassen und somit Platz fir Innenstadt-Besu- Bo%

60% 52% ss%  °8%
chende machen, die die frei gewordenen Parkmaéglich- 43%
. . A~ 40%
keiten wieder belegen. Zusatzlich kehren auspen- 22%
20%
delnde Personen von ihren Arbeitsorten zurlck und o I
o

parken in unmittelbarer Wohnungsnahe. 04-06 08-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18- 20
Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr

Zu den restlichen Untersuchungszeiten liegt mit unter Quelle: Planersocietst

60 % Auslastung des offentlichen Parkraums kein

Parkdruck im Gebiet der Route 1 vor.
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Route 2: Rund 265 legale 6ffentliche Parkmdglichkeiten, Abbildung 27: Parkplatzbestand Route 2
'/w "i:v--‘-—\———».—\.-_’.

davon: X
e 150 unbewirtschaftete Parkmdglichkeiten A\
e 111 Parkdauerbegrenzungen durch Parkscheibe

e  vier Behindertenparkplatze

Die Auslastung des affentlichen Parkraums bei der Erhe-
bungsroute 2 bleibt im Tagesverlauf bis auf eine Aus-
nahme konstant unter 55 % und somit herrscht im Un-
tersuchungsraum stets nahezu kein Parkdruck. Eine Aus- 4
nahme ist in der Zeit zwischen 16 und 18 Uhr vorzufinden, ~ dUelle:
wo sich die Auslastung des &ffentlichen Parkraums auf
66 % erhoht. Um diese Uhrzeit sind rund 175 der rund

265 offentlichen Parkmdglichkeiten belegt. Diese Stei-

Abbildu

gerung bedeutet gemaR EVE einen geringen Parkdruck, 100%

was vor allem auf die Besuchenden der Innenstadt und g,
die Ruckkehr der auspendelnden Personen zuriickzufih-  so%
ren sein wird. 40%

20%

0%
o]

i \ ) R
LLd v“:!‘r;-‘.(:»

b et

Planersocietat; Kartengrundlage: © Stadt

Oer-Erkenschwick (DGK5)

ng 28: Auslastung Route 2
Route 2

66%

as% S52%  sow 0% 53%

| I I I I I

4-06 08-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20
Uhr Uhr Uhr Uhr Uhr Uhr Uhr

Quelle: Planersocietat

Route 3: Rund 186 legale 6ffentliche Parkmaglichkeiten, davon: Abbildung 29: Parkplatzbestand Route 3

e 46 unbewirtschaftete Parkmaglichkeiten
e 132 Parkdauerbegrenzungen durch Parkscheibe

e acht Behindertenparkplatze

Die Spitzenstunde der Auslastung des offentlichen Parkraums bei
Route 3 wird zwischen 16 und 18 Uhr mit 68 % erreicht, eine leicht
geringere Auslastung gibt es zwischen 10 und 12 Uhr (65%) und
zwischen 14 und 16 Uhr (60 %). Innerhalb der benannten Zeit-
raume liegt somit mittlerer Parkdruck vor. Zum Zeitpunkt des
Hochststands sind rund 126 von 186 6ffentlichen Parkmadglichkei-
ten belegt. In den restlichen Untersuchungszeitraumen liegt kein

Parkdruck vor.

Der héhere Auslastungsgrad zu diesen unterschiedlichen Zeit-
punkten lasst sich zwischen 10 und 12 Uhr durch Bewohnende so-
wie Beschaftigte und Besuchende der ansassigen Unternehmen
und Dienstleistern im Gebiet erklaren. Der Rickgang des Park-
drucks zwischen 12 und 14 Uhr liegt an den wegfahrenden Teilzeit-

beschaftigten, die in diesem Zeitraum Feierabend machen. Der

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage:
© Stadt Oer-Erkenschwick (DGK5)
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folgende Anstieg resultiert wieder aus den zurickkeh-

renden auspendelnden Personen und Besuchende der Abbildung 30: Auslastung Route 3

Innenstadt. Eine detaillierte Auswertung je Strafde- und Route 3
StraRenabschnitt zu den unterschiedlichen Erhebungs- %%
L ) ) ) 80% £5% com  58%
zeitraumen liegt im Anhang bei. 60% = 54% ’ 50%
40% ) ’
Im Rahmen der Parkraumuntersuchung wurden ebenso g, %%
die Anzahl von Falschparkern im Untersuchungsgebiet 0% N
R . 04-06 08-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20
erhoben. Insgesamt 13sst sich festhalten, dass Oer-Er- Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr  Uhr

kenschwick kein Problem durch falsch parkende Kfz Quelle: Planersocietiit
hat. Lediglich & % aller erfassten Kfz im gesamten Un-

tersuchungszeitraum wurden an Standorten registriert, an denen gemaR StVO parken nicht zulassig ist.

Parkplatze Calluna, Kaufland und Kirmesplatz:
e  Calluna: rund 124 unbewirtschaftete Abbildung 31: Auslastung Calluna / Kaufland / Kirmesplatz

halb-offentliche Parkmoglichkei- 3509
ten, davon: vier Familienpark- 90%
platze und vier Behinderten- 80% 77% 78%

73%
parkplatze 70% 6% 66% 68%
1%
e Kaufland: rund 260 unbewirt- 80% s2% o 5%
. . 50% 6% %
schaftete halb-6ffentliche Park- 43% 19% o 5%
- . . 40% s ‘ 7%
maglichkeiten, davon: zwolf 3%
. 30% 6%
Frauenparkplatze und acht Be- 18%
20% B
hindertenparkplatze I 12%
10%
e  Kirmesplatz: zur Zeit der Erhe- o W%

hUﬂg rund 152 unbewirtschaf- 04-06 Uhr 08-10Uhr 10-12 Uhr 12-14Uhr 14-16 Uhr 16-18 Uhr 18-20 Uhr

.. . m Calluna  m Kaufland Kirmesplatz
tete Parkmoglichkeiten (vor dem

Umbau ca. 270)

Quelle: Planersocietat

Auf diesen Parkmadglichkeiten wurde — wie bereits erwdhnt — lediglich die Auslastung je Parkplatz zu den
gleichen Erhebungszeitraumen wie bei den drei Routen erhoben. Die Ergebnisse zeigen im Allgemeinen, dass

alle drei Parkplatze noch gentigend freie Kapazitaten vorweisen.

Beim Parkplatz Kirmesplatz muss vorab erlautert werden, dass dieser mittlerweile (Stand Anfang 2021) bereits
einer neuen Nutzung zugefGhrt wird (Schaffung von mehreren Wohneinheiten und weiteren Wohnheimplat-
zen, einem Hotel mit Beschaftigungsmaglichkeiten fiir Menschen mit einem Handicap, Quartiersplatz). Fir die
weitere Planung hinsichtlich Parkmadglichkeiten von Kfz wird der Kirmesplatz daher keine Rolle mehr spielen.
Aufgrund der Bau- bzw. Umbauarbeiten standen zur Zeit der Erhebung nur noch 152 Parkflachen zur Verfa-
gung, welche zum Zeitpunkt der Erhebung bereits kaum mehr genutzt wurden (hochste Auslastung im Ta-
gesverlauf bei 46 % zwischen 10 und 12 Uhr)

Die beiden anderen Parkplatze um das Calluna Center und Kaufland weisen eine hohere Auslastung auf, den-
noch haben auch sie noch weitere Kapazitaten frei, da sie vermutlich fir Einkaufsspitzenzeiten wie bspw. am
Wochenende ausgelegt sind. Die hochsten Auslastungen am Calluna Center liegen zwischen 10 und 12 Uhr
bzw. 14 und 16 Uhr mit 77 bzw. 78 % vor.
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Der Kaufland Parkplatz, der mehr als die doppelte Kapazitat im Vergleich zum Parkplatz des Calluna Center
aufweist, wird am meisten zwischen 10 und 12 Uhr und 12 und 14 Uhr genutzt. Hier liegen die Auslastungs-
zahlen bei 66 % bzw. 61 %.

Auslastung des Parkraumangebots im o6ffentlichen Raum — Parkdauern

Anhand der erfassten Kfz und der durchgehenden Erhebungszeitraumen, ergibt sich die Maglichkeit, unter-
schiedliche Nutzergruppen im Untersuchungsgebiet zu bilden und auszuwerten:

° Anwohner*innen (alle zwischen 4 und 6 Uhr erfassten Kfz)
e  Kurzzeitparker (bis zu 2 Stunden)

e  Mittelzeitparker (> 2 bis 6 Stunden)

e  Langzeitparker (iber 6 Stunden)

e  Unbewegte Kfz (i.d.R. Anwohner*innen

Durch die Parkdauerverteilung wird untermauert, dass es insgesamt ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen
den unterschiedlichen Nutzergruppen im Untersuchungsgebiet gibt. Es gibt keine erkennbaren Nutzerkon-

flikte zwischen Externen und Anwohner*innen.

Die Anzahl der Anwohner*innen geht nach 6 Uhr zurlick, da diese zur Arbeit fahren, womit die Zahl der freien
Parkmaglichkeiten steigt. Diese werden von ankommenden Besucher*innen und Beschaftigten im Untersu-
chungsgebiet wieder aufgefillt. Uber den Tag verteilt bis hin zu den Abendstunden bleiben die Anteile relativ
konstant. Die grofdte Nutzergruppe machen die Kurzzeitparkenden aus, welche konstant die groRte Nutzer-
gruppe darstellen. Die meisten Kfz haben im Untersuchungsgebiet somit eine geringe Verweildauer von bis
zu 2 Stunden. Am haufigsten sind kurzeitparkende Kfz zwischen 16 und 18 Uhr vorzufinden, was darauf hin-
deutet, dass Beschaftigte nach ihrer Arbeitszeit in Richtung Stadtzentrum fahren, um Besorgungen und Erle-
digungen zu tatigen. Zu den Abendstunden hin erhdht sich langsam der Anteil der Anwohner*innen durch

wiederkehrende Auspendler*innen, wahrend die Anteile der anderen Nutzergruppen zuriickgehen.

Abbildung 32: Nutzergruppenanteil an belegten Parkmaglichkeiten im gesamten Untersuchungsraum

100%
2%
80%
70% -
60% -
50%
40%
30%
20%
10% -

0%

46 Uhr §-10 Uhr 10-12 Uhr 12-14 Uhr 14-16 Uhr 16-18 Uhr 18-20 Uhr

m Unbewegt ®mAnwohner B Langzeitparker Mittelzeitparker Kurzzeitparker

Quelle: Planersocietat
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Die Analyse der Nutzergruppen macht zusatzlich deutlich, dass der Anteil der Kfz, die den kompletten Tag
Uber nicht bewegt worden sind, in Oer-Erkenschwick relativ gering ist. In der Summe wurden 35 parkende
Kfz erhoben, die innerhalb des Untersuchungszeitraums nicht bewegt wurden. Dies macht einen Anteil von
rund 2 % aller erhobenen Kfz im Untersuchungszeitraum aus. Trotz der geringen Anzahl der ganztags unbe-
wegten Kfz, gilt es diesen Nutzer*innen ggf. vermehrt Anreize zur Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln
zu bieten, damit ein kompletter Verzicht auf ein Kfz mdglicher erscheint und diese Fahrzeuge nicht mehr im
offentlichen Raum Fldchen einnehmen.

Zusammenfassung der Starken und Schwachen

= Diverse offentlichen Parkmadglichkeiten in fuldlaufiger Distanz zur Innenstadt, die selbst zu
Spitzenzeiten noch freie Kapazitaten aufweisen

= Falschparker spielen mit & %igen Anteil eine geringe Rolle

= Wegfall der Parkmaglichkeiten auf dem Kirmesplatz kann durch umliegende Parkmaglich-
keiten aufgefangen werden

= Ausgewogenes Verhaltnis zwischen den Nutzergruppen - keine Nutzungskonflikte

= Zahlreiche Parkplatze im StraRenraum flhren zu negativen Erscheinungen
— Parksuchverkehre, geringe Auslastung in Parkbauten (Calluna, Kaufland), Kfz-domi-

niertes Stadtbild, Eindruck eines ,Uberangebots”

= Konzentration von hohen Auslastungen auf einzelne Parkmdglichkeiten wie bspw. Rat-
hausplatz

e Fehlende (monetare) Parkraumbewirtschaftung fordert dauerhafte Belegung bzw. Inan-

spruchnahme von o6ffentlichen Parkmdglichkeiten

e Mehrere Kfz werden den kompletten Tag Uber nicht bewegt

3.8 Wirtschaftsverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr zahlen grundsatzlich die Beforderung jeglicher Giter von A nach B sowie alle Wege
und Fahrten, welche in Ausubung der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefihrt werden und nicht
der unmittelbaren Befriedigung privater Bedurfnisse des Verkehrsteilnehmenden selbst dienen. Wie auch der
private Personenverkehr Iasst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Kategorien unterteilen:

Dabei umfasst

e  der Giterverkehr die reine Beforderung von Gutern, mit der praktisch keine weiteren wesentlichen
Arbeitsleistungen (z.B. Installation der gelieferten Ware) verbunden ist.

e der Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine Erwerbsar-
beitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Guter oder Personen mitgenommen werden, ist zunachst
nachrangig.
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e der Personenbefdrderungsverkehr die ausschlielRliche Beforderung von Personen, mit der keine
weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Betreuung am Zielort) verbunden ist.

Die nachfolgenden Ausfihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in erster Linie auf
Glterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw mit Uber 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht. Diese
sind sowohl bezlglich der negativen Auswirkungen des Verkehrs (Schadstoffe, Larm, StraBenbeanspruchung)
als auch bei der Ver- und Entsorgung der Stadt Oer-Erkenschwick und der dort beheimateten Wirtschaftsbe-
triebe von besonderer Relevanz.

FUr die GUter- und Personenwirtschaftsverkehre, die mit Pkw bzw. Kleintransportern oder anderen Verkehrs-
mitteln abgewickelt werden, liegen keine spezifischen Daten fur Oer-Erkenschwick vor. Da sie sich hinsichtlich
ihrer Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten nicht grundsatzlich vom privaten Per-
sonenverkehr unterscheiden, sind die Belange durch die allgemeinen Analysen zum flielenden und ruhenden
Kfz-Verkehr sowie den anderen Verkehrsarten ausreichend bericksichtigt. Der Bereich des Personenbefdrde-
rungsverkehrs ist im Wesentlichen durch die Bestandsanalyse zum &ffentlichen Verkehrsangebot abgedeckt.

Aufgrund des nicht-vorhandenen Hafens bzw. Bahnanschlusses spielt der Guterverkehr auf Schiffen oder

Zugen keinerlei Rolle in Oer-Erkenschwick und kann dementsprechend nicht analysiert werden.

Lkw-Wirtschaftsverkehr in Oer-Erkenschwick

Wie bereits erlautert, ist die Stadt Oer-Erkenschwick verkehrlich gut mit dem regionalen und Uberregionalen
StralRennetz verbunden. Obwohl Oer-Erkenschwick Uber keine direkte Autobahnauffahrt/-abfahrt verfigt,
kann der Wirtschaftsverkehr Oer-Erkenschwick schnell und zielgerichtet Uber die Autobahnanschlussstelle
LHenrichenburg” auf der BAB 2 und Uber die Autobahnanschlussstelle ,Recklinghausen-Herten” auf der BAB
43 erreichen. Nach den jeweiligen Abfahrten gibt es breit ausgebaute Bundes- und LandesstraRen (B 235, L

511), die Oer-Erkenschwick berregional anbinden.

Die Gewerbegebiete ,Tischenheide”, ,Hibelkamp” sowie ,Horneburger StraRe Sid (Westfleisch)” liegen di-
rekt an der L 511. Der Schwerverkehr wird daher direkt in den ,AuRenbereich” gefihrt, ohne dass Quartiere
mit Wohnbebauung durchquert werden missen. Das Gewerbegebiet ,Dillenburg” im Osten von Oer-Erken-
schwick nordlich vom Stadtteil ,Rapen” ist ebenfalls gut Uber die K17 an das Uberregionale StralRennetz an-
gebunden. Allerdings muss der vom Siiden (BAB 2), vom Westen (BAB 43) oder vom Osten (L 610) kommende
Schwerverkehr den Ortsteil ,Rapen” durchqueren, so dass es dadurch mitunter zu Konflikten mit weiteren
Verkehrstragern und Anwohnenden kommen kann. Falls das Gewerbegebiet vom Minsterland aus nérdlicher
Richtung Uber die L 889 angefahren wird, muss ebenso eine entlang der Stralie ,Holtgarde” angrenzende
Wohnbebauung tangiert werden. Die Verkehrszahlung hat hier ergeben, dass der Schwerverkehrsanteil auf
der K177 % (210 Lkw am Tag) in nordlicher Richtung und 5 % (320 Lkw am Tag) in stdlicher Richtung am
Gesamtverkehrsaufkommen pro Tag betragt. In der Spitzenstunde wurden 60 Lkws pro Stunde gezahlt, d.h.
dass in der Spitzenstunde durchschnittlich ein Lkw pro Minute die Strecke passiert. Dies deutet mdglicher-
weise auf eine erhohte Larm- und Schadstoffproblematik hin. Auch Sicherheitsaspekte insbesondere mit

Fahrradfahrenden und zu FulRgehenden gilt es hier zu beachten.
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Abbildung 33: Ergebnisse der Lkw-Verkehrszahlung in Oer-Erkenschwick
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Quelle: Planersocietat; Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Insgesamt jedoch hat Oer-Erkenschwick vergleichsweise geringe Schwerverkehrsanteile im Stadtgebiet vor-
zuweisen. In den seltensten Fallen ist der Anteil am Schwerverkehr hoher als 3 %. Eine Ausnahme ist hierbei
die L 511, welche die zentrale AnfahrtsstraRRe fur drei Gewerbegebiete bildet und eine hohe Bedeutung fir

den Durchgangs- bzw. regionalen Verkehr aufweist.

Abbildung 34: Lkw-Durchfahrtsverbot fir die

Der geringe Schwerverkehrsanteil ist — wie bereits ge- KampstraRe

schildert — insbesondere auf die Lage der Gewerbe-
gebiete und deren Zufahrtsachsen zurickzufthren. Bis
auf ein Teil der L889, welche den Stadtteil ,Oer”
durchquert und die L 798, welche mitten durch das
Stadtgebiet verlauft, wird der Schwerverkehr auf den
Uberregionalen Straften um die Stadt gefihrt. Zusatz-
lich gibt es an einigen Stellen Lkw-Durchfahrtsverbote
(Anlieger ausgenommen) wie bspw. auf der L 798 zwi-
schen Auekreis und L 889, die verhindern, dass Lkws
die Stadt zentral in Ost-West und Nord-Sud Richtung
bzw. umgekehrt durchqueren. Quelle: Planersocietat
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Zusammenfassung der Starken und Schwachen

= (Gute Anbindung der Gewerbegebiete an die Landesstralien, die als Zufahrt zu den BAB 2
und BAB 43 dienen

=  Empfindliche Siedlungsbereiche (Wohnsiedlungen, Schulen, Kindergarten) werden i.d.R.
nicht durch Wirtschaftsverkehre tangiert

= Keine grofien Schwerverkehrsmengen im Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick
(Ausnahme L 511 Horneburger StraRe)

= Lkw-Durchfahrtsverbote fir das Zentrum von Oer-Erkenschwick

=  Fehlender Bahnanschluss, keine Méglichkeit Guter per Bahn zu transportieren

= Zufahrt zum Gewerbegebiet ,Dillenburg” abschnittsweise mit Konfliktpotenzial

e (Gewerbegebiete haben noch Ausbaupotential

3.9 Radverkehr

Das Radfahren liegt immer mehr im Trend und vereint mehrere (nicht nur verkehrlich betrachtet) positive
Eigenschaften mit sich: Es stellt eine umweltfreundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart fur fast
alle Bevolkerungsgruppen dar. Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs, der mittlerweile vielfaltigen Ein-
satzmoglichkeiten sowie der Typenvielfalt (z.B. E-Bikes, Lastenrader) und nicht zuletzt auch aufgrund der
insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwin-
digkeit stellt das Radfahren eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum Kfz dar und kann daher zur

verkehrlichen Entlastung sowie zur Erhéhung der Lebensqualitat beitragen.

Grundvoraussetzung dafur ist jedoch das Vorhandensein einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur, die sich
insbesondere durch ein feinmaschiges und sicheres Radverkehrsnetz sowie ein nutzerfreundliches und qua-
litatvolles Angebot an Radabstellanlagen ausdrickt.

Neben dem Radverkehr als rein stadtisches Verkehrsmittel muss das Radfahren auch immer starker regional
gedacht werden, da sich durch elektrisch angetriebene Fahrrader die Reichweiten und Aktionsradien maR-
geblich erhohen. Damit einher gehen ebenfalls steigende Anspriche an die Qualitat und Sicherheit der Rad-
wegeinfrastruktur sowie der Abstellanlagen.

Allgemeine Rahmenbedingungen

Fir das Radfahren in Oer-Erkenschwick liegen grundsatzlich ideale Rahmenbedingungen vor. Die geringe
topographische Bewegtheit und die kompakte Siedlungsstruktur beginstigen das Radfahren und sorgen fur
kurze Wege innerhalb der Stadt.
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Zudem bietet sich Oer-Erkenschwick aufgrund seiner Lage als Startpunkt fir Fahrradtouren in die ndrdlich
gelegene, ca. 55 km? grof3e Higellandschaft ,Die Haard’ an. Dieses Potenzial wurde vor allem im Rahmen der
Planungsradtour von den Teilnehmenden betont. In die Freizeit- und Themenrouten des Radverkehrsnetzes
NRW ist Oer-Erkenschwick jedoch nicht eingebunden bzw. wird von diesen nur im nordlichsten Teil gestreift
(Route H5 Higelland und Wasserwege').

In Bezug auf die Radwegeinfrastruktur ist - vorab einer detaillierten Bewertung im nachfolgenden Kapitel -
darauf hinzuweisen, dass die derzeit vorhandene Infrastruktur oftmals bereits sehr alt ist und bei der Entste-
hung dem damaligen Stand der Technik entsprach. Seitdem hat es jedoch mehrere gesetzliche Neufassungen
bzw. Novellen gegeben; was damals ,State of the Art” war, ist heute nicht mehr Gblich oder erlaubt. Der
heutige Eindruck eines ,Flickwerkes” ist dementsprechend oftmals die notwendige Reaktion der Behdrden
auf die sich allgemein veranderten gesetzlichen Rahmenbedingungen.

Netzelemente

In Oer-Erkenschwick erfolgt eine gesonderte Radverkehrsfihrung entlang von Strafsen ausschlief3lich im Sei-
tenraum; auf allen Ubrigen Abschnitten ohne spezielle Radverkehrsfihrung erfolgt die Fihrung im sog.
Mischverkehr’, d.h. Radverkehr auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr.

Bei der Radverkehrsfihrung im Seitenraum handelt es sich zum Uberwiegenden Teil um die gemischte Fih-
rung mit dem FuRverkehr, entweder als gemeinsamer Geh-/Radweg (Zeichen 240) oder als ,Gehweg, Rad-
fahrer frei (Zeichen 239 in Verbindung mit Zusatzzeichen 1022-10). Dariiber hinaus bestehen einige baulich
angelegte Radwege, zum einen benutzungspflichtig ausgewiesen (getrennter Geh-/Radweg mit Zeichen 241),
zum anderen ohne Benutzungspflicht (sog. anderer Radweg).

Abbildung 35: Radverkehrsinfrastruktur in Oer-Erkenschwick
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Die gemischte Fihrung des Radverkehrs ist gemaR dem aktuellen Regelwerk (ERA - Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen) dort einzusetzen, wo wenig FuRverkehr vorhanden ist und eine entsprechende Breite des
Seitenraums gegeben ist; sie sollte nicht zum Einsatz kommen, wenn auf dem StraRenabschnitt potenziell
mit viel Fahrradverkehr und/oder mit einer erhdhten Anzahl an zu Ful} Gehenden gerechnet wird. Angesichts
dieses Umstands sind die in Oer-Erkenschwick entlang von Ubergeordneten VerbindungsstralRen vorhande-
nen Netzstrukturen (z.B. Sinsener StraRe, Recklinghduser StraRe siidlich der Zechenbahntrasse) sinnvoll; die
im zusammenhangend bebauten Bereich vorhandenen Netzstrukturen (z.B. LudwigstraRe) sind hingegen ab-
schnittsweise kritisch zu hinterfragen.

FOhrungsformen im StraRenraum, d.h. Radfahr- und/oder Schutzstreifen, existieren derzeit in Oer-Erken-
schwick (noch) nicht. Auch neuere Netzelemente, wie z.B. die Ausweisung von FahrradstraRen, die die Attrak-
tivitat des Radverkehrs steigern und mehrere Vorteile (beispielsweise Nebeneinanderfahren mit Fahrradern
erlaubt) aufweisen, oder spezielle Elemente an Knotenpunkten (z.B. vorgezogene Aufstellflachen) sind nicht
vorhanden. Zudem existieren zahlreiche Netzlicken, d.h. Hauptverkehrsstraen ohne spezielle Radwegeinf-
rastruktur, die im Sinne eines durchgangigen und sicheren Radverkehrsnetzes zu schlieRen sind (z.B. Klein-
Erkenschwicker StraRe zwischen Ahsener StralRe und Steinrapener Weg, Esseler StralRe zwischen Friedhof
und Kiesenfeldweg); viele Netzliicken wurden insbesondere im Rahmen der Planungsradtour von der Bevél-
kerung thematisiert.

Abbildung 36: Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur in Oer-Erkenschwick
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Die vorhandene Radwegeinfrastruktur wurde bezlglich der vorhandenen Breiten untersucht und mit den
gangigen Mindest- und Regelbreiten abgeglichen. Hierbei zeigt sich, dass an vielen Stellen sogar die Min-

destbreite der VwV-StVO (allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung) unterschritten wird
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(z.B. gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr entlang der Esseler StraRe zwischen Zechen-
bahntrasse und Friedhof);

im Gegenzug existieren einige Abschnitte, die die Regelbreite gemal den ERA erfullen bzw. dariber hinaus-
gehen (z.B. gemeinsamer Geh-/Radweg entlang der GroR-Erkenschwicker StraRe Richtung stadtauswarts
zwischen Buschstrale und Ahsener StraRe).

Zur Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht existiert seit 2010 in Deutschland ein zentrales Grundsatz-
urteil. Das Bundesverwaltungsgericht entschied, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur angeordnet
werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allge-
meine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt”. Dieses Urteil macht das Radfahren auf
der StralRe zur Regel, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann. Weder in der StVO
(StraRenverkehrsordnung) noch in der dazugehdrigen VwV sind Hinweise dazu zu finden, wie sich diese be-
sondere Gefahrenlage darstellt. Die ERA geben zumindest entsprechende Anhaltspunkte fir das Gefahrenpo-
tenzial fir Radfahrende bzw. zur geeigneten Fihrung des Radverkehrs auf einem StraRenabschnitt; hierbei
spielen die Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs, die zulassige Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnbreite
eine besondere Rolle (vgl. nachfolgende Abbildung).

e  Belastungsbereich I: Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht notwendig.
Benutzungspflichtige Radwege sind nicht zul3ssig.

e  Belastungsbereich II: Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht notwendig.

Alternative Angebote (anderer Radweg, Gehweg ,Radfahrer frei”) sind empfohlen.
e  Belast bereich Ill: Eine T isch
elastungsherelc ne 1rennting zwischen Abbildung 37: Belastungsbereiche und geeignete
Fihrungsformen des Radverkehrs (keine scharfen
In glnstigen Féllen (geringes Schwerverkehrs-  Grenzen)

Rad- und motorisiertem Verkehr ist notwendig.

zweistreifige StraRen

aufkommen, Gbersichtliche Linienfiihrung) kann  (Kfz/h7
auch eine nicht benutzungspflichtige FGhrungs- g
form in Frage kommen. ol

e  Belastungsbereich IV: Rad- und motorisierter
Verkehr sind durch benutzungspflichtige Rad- 1600 -
wege zu trennen. 1400

e  Lesebeispiel: Bei einer Stral3e mit der zulassi- 1200 5

gen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist die 1000 =

Fihrung des Radverkehrs auf der StralRe im 00

Mischverkehr (Belastungsbereich I) unproble- iy

matisch, solange die Belastung nicht Gber etwa A

800 Kfz pro Stunde liegt. Von einer Benut- 200 N

zungspflicht ist daher abzusehen. 3:0 4’0 5'0 6’0 7“0 [k;/m
e  Quelle: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen Quelle: Planersocietat

(ERA)

Auch die Auswertung von Unfallen kann daftr ausschlaggebend sein, einen benutzungspflichtigen Radweg
auszuweisen. Das heilRt insgesamt, dass die Gefahrenlage demnach nur auf Grundlage aktueller, ortsspezifi-

scher Verkehrserhebungen ermittelt werden kann.
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Neben der Gefahrenlage spielen auch die Beschaffenheit und der Zustand des Radweges eine wichtige Rolle
bei der Ausweisung der Benutzungspflicht. Ein wichtiges Merkmal ist die Breite der Radverkehrsanlage, fir
die seitens der VwV-StVO Vorgaben gemacht werden. Diese diirfen auf kurzen Strecken (bis zu 50 m) aus-
nahmsweise unterschritten werden.

Angesichts dieser aktuellen Rechtslage wurden einige Abschnitte im Radwegenetz von Oer-Erkenschwick
identifiziert, bei denen entweder die Breite ein Ausschlusskriterium fur eine Benutzungspflicht ist und/oder
aufgrund von Belastungszahlen und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kein bzw. nur ein niedriges Ge-
fahrenpotenzial (und somit eine mogliche Aufhebung der Benutzungspflicht) abgeschatzt werden konnte, z.B.
Kiesenfeldweg.

Weiterhin kritisch zu beurteilen ist die im zusammenhangend bebauten Bereich haufig vorzufindende Fihrung
des Radverkehrs im Zweirichtungsverkehr. Aufgrund des erhdhten Gefahrenpotenzials sieht die StVO inner-
orts eine Benutzung in Gegenrichtung nur im Ausnahmefall vor. Die Voraussetzungen hierfiir (Vorhandensein
einer entsprechenden Breite von i.d.R. 2,40 m bzw. mindestens 2,00 m und nur wenige Kreuzungen, Einmin-
dungen und verkehrsreiche Grundstickszufahrten zu Gberqueren) sind jedoch i.d.R. auf den meisten Stra-
Renabschnitten in Oer-Erkenschwick aus gutachterlicher Sicht nicht gegeben (z.B. EwaldstraRe), so dass in
diesen Fallen zukinftig andere Fihrungsformen zum Einsatz kommen sollten.

Positiv hervorzuheben ist grundsatzlich der abseits von Stralien, entlang der Trasse der ehemaligen Zechen-
bahn General Blumenthal VIIl gefihrte Radwanderweg von Marl-Sinsen nach Oer-Erkenschwick (Endpunkt an
der Ecke BachstraRe / SchillerstraRe). Kritisch stellen sich hier jedoch die unzureichenden bzw. fehlenden
Querungshilfen im Bereich der kreuzenden HauptverkehrsstraRen (Esseler StraRe mit fehlender Querungs-
hilfe, GroR-Erkenschwicker-StraRe mit umstandlicher Querung und doppelter Wartezeit durch LSA) dar. Zur
Querung der Recklinghauser StraRe wurde die zwischen 1995 und 2017 existierende Holzbriicke nach einer
langjahrigen umstandlichen Ubergangsldsung (temporar ein leicht umwegiges Queren der StraRe mittels ei-
ner Mittelinsel erforderlich) durch eine neue Bricke ersetzt.

Ebenfalls positiv zu erwdhnen ist die Freigabe von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung (z.B.

Freiheitstrake), die Vorteile fir den Radverkehr in Bezug auf ErschlieRung und Direktheit bieten.

Abstellanlagen

Sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr spielt der ruhende Verkehr eine entscheidende Rolle fur die

Akzeptanz des Fahrrades als Verkehrstrager. Zwar sind

Abbildung 38: Abgestellte Fahrrader Schulten-
stralle

an einigen Stellen im Stadtgebiet Radabstellanlagen
vorhanden. In Bezug auf Quantitat (ausgewogenes Ver-
haltnis zentral - dezentral) und Qualitdt (hochwertige
und einheitliche Gestaltung, adaquate AnschlieRmaég-
lichkeit, z.T. Witterungsschutz) ist das Angebot jedoch
ausbaufahig. So existiert zwar beispielsweise an der
Paul-Gerhardt-Schule eine grofiere Uberdachte Fahr-
radabstellanlage; gleichzeitig werden entlang der Chris-

toph-Stover-Strale jedoch viele Fahrrader ,wild” abge-

stellt, da offensichtlich ein attraktives, gut nutzbares @& ;
Angebot im ostlichen Bereich des Schulkomplexes fehlt.  Quelle: Planersociett
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Ein weiteres, z.T. ebenfalls eher inkonsistentes Beispiel zeigt sich am neuen Einkaufszentrum Calluna-Center:
Direkt vor dem Haupteingang wurden zwar qualitativ hochwertige Anlehnblgel installiert, die jedoch nicht
Uber einen Witterungsschutz verfigen; die am ndrdlich gelegenen Discounter vorhandene Abstellanlage ist
zwar witterungsgeschitzt platziert, es handelt sich jedoch um eine Anlage mit Vorderradhalterungen mit
entsprechenden Einschrankungen hinsichtlich Diebstahlschutz und Standfestigkeit. Insgesamt wird das vor-
handene Angebot durch &ffentliche oder private Abstellanlagen mit Vorderradhalterungen (i.d.R. ohne Uber-
dachung) dominiert (z.B. am Matthias-Claudius-Zentrum und am evangelischen Gemeindezentrum); Anlehn-
bugel mit einer hoheren Qualitat in Bezug auf Anschlielmaglichkeit und Standfestigkeit bilden bisher noch
die Ausnahme (z.B. Stimbergstrale, Ecke MarktstraRe). Des Weiteren konnte ein Bedarf an zusatzlichen
Radabstellanlagen in einigen StrakRen mit hoherer Wohndichte festgestellt werden (z.B. SchultenstraRe).

Fir Langzeitparker (z.B. Auspendler an zentralen Haltestellen, Berufstatige in der Innenstadt) gibt es keine
hinsichtlich Diebstahl- und Witterungsschutz speziellen Abstellmaglichkeiten, z.B. in Form von Fahrradboxen.
Das derzeitige Angebot an Fahrradabstellméglichkeiten (Anzahl und Qualitat) wurde auch im Rahmen der
Planungsradtour von den Teilnehmenden kritisch bemangelt. Vor allen an arbeitsplatzintensiven und von ei-
nem hohen Besucherstrom geprégten Bereichen wie dem Rathaus und an den Gesundheits- und Arzteh&u-
sern ist die Ausstattung von Fahrradabstellanlagen hinsichtlich Qualitat und Quantitat als defizitar einzustu-

fen.

Service / Offentlichkeitsarbeit

Grundlegende Servicedienstleistungen und Notdienste sind im Kfz-Verkehr rund um die Uhr vorhanden. Fir
den Fahrradverkehr in Oer-Erkenschwick gibt es vereinzelte Angebote (E-Bike-Ladestation am Hinenplatz,
gewerblich betriebene Leihmdglichkeiten und Bike Station Am Stimberg), die jedoch ausbaufahig sind (z.B.
Bett & Bike zertifizierte Unterkinfte, Radfahrkurse fir unerfahrene Kinder und Erwachsene).

Offentlichkeitsarbeit, z.B. in Form von speziellen Informationen fiir Radfahrende auf der Homepage der Stadt
Oer-Erkenschwick, der Bereitstellung eines Fahrrad-Stadtplans oder der Initiierung / Teilnahme an speziellen
Aktionstagen oder Kampagnen, wird hingegen derzeit nicht betrieben.

Die Stadt Oer-Erkenschwick ist derzeit kein Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft der fahrrad- und fulRganger-
freundlichen Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS).

Da die Anzahl an Teilnehmenden an den Fahrradklimatests 2016 und 2018 des ADFC (Allgemeiner Deutscher

Fahrrad-Club) zu gering ausfiel, konnten hieraus keine weiteren Erkenntnisse gewonnen werden.
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Zusammenfassung der Starken und Schwachen

= |deale Rahmenbedingungen fur das Radfahren durch ebene Topographie und Kompakt-
heit der Stadt

= Freigabe von EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung

= Erste Serviceangebote vorhanden (Ladestation am Hiinenplatz, Bike Station Am Stimberg)

= Keine Offentlichkeitsarbeit im Bereich der Radverkehrs

= (Noch) keine neuartigen Elemente an Radinfrastruktur vorhanden (z.B. FahrradstralRRe,
Radaufstellbereiche an Knotenpunkten)

= Haufige Fihrung des Radverkehrs im Zweirichtungsverkehr im zusammenhangend be-
bauten Bereich mit erh6htem Gefahrenpotenzial

e Grundlegendes Netz an Radverkehrsinfrastruktur vorhanden, jedoch mit Schwachen hin-

sichtlich Durchgangigkeit (Netzliicken) und Qualitat (haufig zu geringe Breite)

e  Attraktiver Radwanderweg auf der alten Zechenbahntrasse mit optimierungsbedurftigen

Querungssituationen im Bereich der kreuzenden Hauptverkehrsstrafien

e Invielen Bereichen bereits Radabstellanlagen vorhanden; Angebot in Bezug auf Quantitat

und Qualitat jedoch weiter ausbaufahig

3.10 FulRverkehr

Das ZufulRgehen ist die natdrlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem Weg wird min-
destens eine Teilstrecke zu Ful® zurtckgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Gesundheit, sondern findet
insbesondere ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbewegungsformen ist
das ZufulRgehen kostenfrei und daher fur alle Bevolkerungsschichten unabhangig vom Einkommen elementar.
Die FuRgangerfreundlichkeit bemisst sich nicht nur anhand der dafir vorgesehenen Flachen, sondern auch
anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit sowie der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt
spiegelt eine hohe FulRgangeranzahl im 6ffentlichen Raum auch die Vielfalt und Urbanitat sowie Lebens-
qualitat einer Stadt wider. Hohere Passantenfrequenzen und langere Verweildauern im 6ffentlichen Raum

begunstigen auch den Einzelhandelsumsatz.

Allgemeine Rahmenbedingungen

Die ebene Topographie sowie die kompakte Siedlungsstruktur fGhren — wie auch beim Radfahren — zu einer
generell glinstigen Ausgangssituation fir das ZufuRgehen in Oer-Erkenschwick. Durch die Higellandschaft
,Die Haard’, das Gelande ,Halde Ewald Fortsetzung’ und den Stadtpark ist aus vielen Bereichen Oer-Erken-

schwicks eine fulRlaufige Naherholung méglich.
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Nahversorgung

Neben dem abgegrenzten Zentralen Versorgungsbereich ,Oer-Erkenschwick Innenstadt (Stadtmitte)’, der sich
durch eine Multifunktionalitst von Nutzungen (u.a. Einzelhandel, Gastronomie, Dienstleistungen) auszeichnet,
existieren mehrere integrierte Nahversorgungsstandorte, die die Versorgungssituation im Ubrigen Stadtgebiet
erganzen, jedoch ein deutliches Ungleichgewicht in der raumlichen Verteilung nicht verhindern kénnen. So ist
beispielsweise die Versorgungssituation in Rapen aufgrund der Einzelhandelsbetriebe im Bereich zwischen
Ludwig- und Horneburger StraRe als gut zu bezeichnen. In Oer und Klein-Erkenschwick betragt die Entfer-
nung zum nachst gelegenen (gréReren) Nahversorgungsstandort an der Stimberg- oder BachstraRe jedoch
bereits bis zu 1,7 km, d.h. einer in Bezug auf diesen Verkehrszweck kaum mehr fulllaufig zu bewaltigenden
Distanz. Einen Sonderfall stellt die peripher gelegene Honermann-Siedlung dar, die rein auf die Entfernung
bezogen eher der Nahversorgung in Marl-Sinsen zuzuordnen ist.

Barrierefreiheit

Von der Barrierefreiheit und Sicherheit der Wege profitieren nicht nur die klassischen Zielgruppen wie kurz-
und langfristig Mobilitatseingeschrankte oder Seniorinnen und Senioren, fur die eine entsprechende Gestal-
tung des 6ffentlichen Raumes die Grundvoraussetzung fir eine aktive und eigenstandige Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben ist. DarUber hinaus sind ausreichend dimensionierte Fuldverkehrsflachen und leicht zu
querende Stralden fur alle von Vorteil.

In Bezug auf das Thema Barrierefreiheit gibt es in nahezu allen Bereichen des Stadtgebiets Nachholbedarf.
Dies betrifft weniger die straRenbegleitenden Gehwege, die i.d.R. ausreichend dimensioniert sind, sondern
vielmehr die Haltestellen des offentlichen Verkehrs sowie die Querungssituationen von Hauptverkehrsstral3en.
So weisen die entsprechenden Anlagen (Furten an Lichtsignalanlagen, Mittelinseln etc.) zwar Bordabsenkun-
gen auf und sind somit fUr geheingeschrankte Personen nutzbar. Taktile Leitsysteme/ -elemente fehlen je-
doch nahezu ganzlich im gesamten Stadtgebiet. Zudem existiert kein barrierefreier Stadtplan, der eine wich-
tige Hilfestellung fir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen darstellen konnte (z.B. durch Hinweise auf

Restriktionen, Routenempfehlungen).

Bei Neuplanungen bildet die Barrierefreiheit jedoch einen integralen Bestandteil. Dies wird am Beispiel des
kirzlich erst eingerichteten neuen FuRgéngeriberwegs auf der EwaldstraRe (Ecke ,Am Forderturm”) deutlich;
bei der Planung und Umsetzung fanden sowohl die BedUrfnisse seh- als auch geheingeschrankter Personen
Berucksichtigung.

Wahrend des Planungsspaziergangs wurden von den Teilnehmer*innen die abschnittsweise rund um den
Berliner Platz verlegten Streifen mit Kleinpflaster bemangelt. Diese fihren insbesondere bei gehbehinderten
Personen zu unangenehmen Erschitterungen. Als problematisch stellten sich auch die Umlaufsperren im
Stadtgebiet heraus (z.B. am Stadtpark), die aufgrund des zu geringen Abstands der Schranken untereinander
die Passierbarkeit insbesondere fur Personen mit Hilfsmitteln wie Rollator, Rollstuhl 0.a. erschweren, z.T. so-
gar unmaglich machen.

Infrastruktur/Netz

Neben den strallenbegleitenden Gehwegen gibt es in Oer-Erkenschwick zahlreiche Kfz-freie Wegealternati-
ven, wie beispielsweise entlang des Stimberg-Stadions, die die Durchlassigkeit fir den FuRverkehr erhohen.
Eine Netzlicke wurde an der Schultenstralie festgestellt; hier endet der Gehweg abrupt auf der Nordseite von

Westen her kommend vor dem Eingang zum Stadtpark (vor den Containern). FuRganger*innen sind
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gezwungen, die Fahrbahn zu queren oder die Fahrbahn zu benutzen, um zum Stadtpark zu gelangen. Fur
gehbehinderte Personen wird die Situation dadurch erschwert, dass auf der gegeniiberliegenden Seite erst in
einiger Entfernung eine Absenkung vorhanden ist. Diese Personen bendtigen daher eine lange Strecke zum
Uberqueren der StraRe.

Querung von Hauptverkehrsstral3en

Mehrere Hauptverkehrsstrafien in Oer-Erkenschwick entfalten aufgrund des starken Kfz-Verkehrsaufkom-
mens eine hohe Trennwirkung. Zwar erleichtern an vielen Stellen spezielle Querungshilfen (z.B. Mittelinseln,
FuRganger-Lichtsignalanlagen) die Uberquerung von StraRen. Es existieren jedoch StraRenabschnitte mit er-
héhtem Querungsbedarf bzw. Bereiche, in denen wichtige Wegebeziehungen iber (Hauptverkehrs)Stralken
hinweg verlaufen, die aber bisher Gber nur wenige (d.h. umwegige) bzw. keine entsprechenden Ange-
bote/Einrichtungen verfigen. Zudem entspricht der Gberwiegende Teil der Querungsanlagen nicht mehr dem
aktuellen Stand der Technik, insbesondere was das Thema Barrierefreiheit betrifft (siehe auch Unterpunkt
Barrierefreiheit’).

Die an einigen Stellen in Oer-Erkenschwick errichteten Fahrbahnaufpflasterungen, z.B. am dstlichen Ende der
SchultenstraRe, sind gerade fur gehbehinderte Personen sehr hilfreich. Sie sind auf Basis des alten Verkehrs-
konzepts von 1990/1991 entstanden.

Abbildung 39: FuRverkehrsinfrastruktur in Oer-Erkenschwick
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Sonstiges

Durch die oftmals gemeinsame Fihrung von FuR- und Radverkehr im Seitenraum besteht ein erhdhtes Kon-

fliktpotenzial, was auch im Rahmen des Beteiligungsprozesses (Planungsradtour und -spaziergang) thema-

tisiert wurde. Beispielhaft seien an dieser Stelle die Klein-Erkenschwicker Strafie bzw. Recklinghduser Stral3e,

insbesondere im Abschnitt zwischen Ahsener StrakRe und Sinsener StralRe, und die Stimbergstrake (nordlicher

Bereich) genannt.

Vielerorts dominiert der ruhende Kfz-Verkehr das stralRenrdumliche Erscheinungsbild. Partiell kommt es durch

die Freigabe von Teilbereichen des Gehweges zum Parken zu Einschrankungen fir den FuRverkehr (z.B. Gre-

velstraRRe).

Zusammenfassung der Starken und Schwachen

GUnstige Rahmenbedingungen zum ZufulRgehen: Kompakte Stadtstruktur, ebene Topo-
graphie, Stadtzentrum mit samtlichen Kernnutzungen, starke Naherholungspotenziale
(i.d.R.in fuRlaufiger Entfernung)

Zahlreiche Gebiete oder Teilbereiche als ,verkehrsberuhigter Bereich’ ausgewiesen

Vom Kfz-Verkehr abseits gefihrte Wegeverbindungen zur Erhohung der Durchlassigkeit
und zur Verhinderung von Umwegen

Uberpragung des 6ffentlichen Raumes durch den ruhenden Kfz-Verkehr
Kein Wegeleitsystem

Haufig Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr durch gemeinsame Fihrung von FuRR- und

Radverkehr im Seitenraum
Netzlucke in der Schultenstralie
Vielerorts Querungsanlagen unterschiedlicher Art vorhanden (Lichtsignalanlagen, FuRk-

gangeriberwege, Mittelinseln), die jedoch einer Nachriistung/Optimierung in Sachen Bar-

rierefreiheit bedUrfen; weiterhin hohe Barrierewirkung vieler Hauptverkehrsstralien
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4 Zielkonzept

Die Handlungsfelder thematisieren zum einen klassisch die vier Verkehrstrager (FuRverkehr, Radverkehr,
OPNV, Kfz-Verkehr) und decken zum anderen Querschnittsthemen ab, die nicht unbedingt lediglich einem
bestimmten Verkehrstrager zuzuordnen sind, aber die grofite Schnittmenge mit dem jeweiligen Verkehrs-
trager aufweisen. Mit dem Handlungsfeld ,Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit” werden weitere quer-
schnittsorientierte Aspekte zusammengefasst, die alle Verkehrstrager gleichermalen betreffen.

FUr die Stadt Oer-Erkenschwick zeichnet sich eine Vielzahl verkehrlicher Herausforderungen fir die kom-
menden Jahre ab. Diese sind zum Teil lokal bedingt, vor allem haben sie aber ihren Ursprung in den allge-
meinen Mobilitatstrends. Allgemeine Trends sind, dass sich die Alltagsablaufe und Mobilitatsgewohnheiten
der Menschen andern. Ebenso gibt es mit dem demografischen Wandel gesellschaftliche Entwicklungen, die
auch in Bezug zur Mobilitat zu betrachten sind. Die lokalen verkehrlichen Herausforderungen treffen auch
auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen der EU, des Bundes sowie die verkehrlichen Ziele des Landes.

Das Mobilitdtskonzept Oer-Erkenschwick stellt die Weichen, um diesen Herausforderungen zu begegnen. Es
ist die Grundlage fur die Entwicklung und Abwicklung der Verkehre auf dem Stadtgebiet und stellt Oer-Er-
kenschwick im Bereich Mobilitat und Verkehr zukunftsfahig auf. Den zu entwickelnden MalRnahmen des Mo-
bilitatskonzepts liegt ein Zielkonzept zu Grunde, welches die lokalen Voraussetzungen der Stadt berticksich-
tigt und gleichzeitig anpassungsfahig fur duRerliche Einflussfaktoren ist. Das Zielkonzept ist fir das Mobili-
tatskonzept von entscheidender Bedeutung, da es als Vorgabe fir die Entwicklung von Handlungsfeldern

und MaRRnahmen fir eine attraktive und zukunftsfahige Mobilitat dient.

Die verschiedenen Zieldimensionen des Mobilitatskonzepts wurden im Rahmen der Sitzungen des beglei-
tenden Arbeitskreises erarbeitet und bauen auf der in den vorangehenden Kapiteln beschriebenen Be-
standsaufnahme und -analyse auf. Dadurch entsteht ein differenziertes Zielkonzept, das auf einer breiten
fachlichen Basis sowie einer breiten gesellschaftlichen Akzeptanz ruht. So haben in der ersten Lenkungs-
kreissitzung die Teilnehmenden Visionen zur zukinftigen Mobilitat und Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
in Oer-Erkenschwick formuliert. Aus dieser Vielzahl an Visionen wurden Ubergeordnete Zieldimensionen ge-
bildet, die in der darauffolgenden Sitzung gemeinsam gescharft wurden. Ein zentrales Anliegen bei der Ent-
wicklung des Zielkonzepts war die Pramisse, dass das Mobilitatskonzept ein integriertes Konzept fir alle
Verkehrstrager darstellen soll und diese sinnvoll miteinander verknipft werden, sodass eine umsetzungsori-
entierte Planung gewahrleistet wird. Im Ergebnis stehen die in nachfolgender Abbildung dargestellten Ziel-
dimensionen. Da mit den Teilnehmenden des begleitenden Arbeitskreises eine Priorisierung der Zieldimen-
sionen vorgenommen wurde, ist dieser Aspekt in die Darstellung der Abbildung eingeflossen, d.h. je hoher

eine Zieldimension steht, desto hoher wurde diese von den Teilnehmenden des Arbeitskreises gewichtet.
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Abbildung 40: Zielkonzept Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick
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Das Zielkonzept formuliert und konkretisiert die grundsatzlichen Aussagen fur eine nachhaltige und zukunfts-
fahige Verkehrsentwicklung in Oer-Erkenschwick. DarUber hinaus dient es erstens als Bewertungsmalistab

fiir die Entwicklung von MaRnahmen, zweitens aber auch fiir die spatere Uberpriifung der Zielerreichung.

Wirtschaftsverkehr vertraglich & effizient abwickeln

Zielsetzung des Handlungsfeldes Wirtschaftsverkehr ist die Verbesserung der Erreichbarkeiten der Stadt
selbst und innerhalb des Stadtgebiets fir den Wirtschaftsverkehr und zugleich eine Reduzierung der negati-
ven Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs. Neben Zielen, den Wirtschaftsverkehr besser zu organisieren und zu
lenken, bestehen Wechselwirkungen zu den anderen Handlungsfeldern. Das Ziel der Starkung des Umwelt-
verbundes, das zu einer nachhaltigen Reduktion des motorisierten Individualverkehrs auf den Stral3en fihren
soll, wird positive Wirkungen auf den stral3enbezogenen Wirtschaftsverkehr haben: Zum einen werden Stra-
Rennetziberlastungen und Zeitverluste abgebaut, zum anderen wird sich die Erreichbarkeit fir Arbeitspen-
delnde verbessern (sowohl auf der StraRe als auch im OPNV). In Anbetracht steigender Anforderungen des
Klimaschutzes, gilt es auch zukunftsfahige Alternativen zu entwickeln, die auch den Wirtschaftsverkehr we-

niger stralRenabhangig organisieren und, zumindest punktuell im Stadtgebiet, dessen Belastungen abbauen.
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Durch die weiterhin zunehmende Entwicklung des Online-Handels ist davon auszugehen, dass die Belastung
insbesondere durch KEP-Dienstleister im Stadtgebiet weiter steigen wird. Sensible Verkehrsbereiche, wie die
StimbergstraRe und Wohnbereiche, sind verstarkt davon betroffen. Hierbei gilt es Lésungen zu finden, um
einerseits die Zeitverluste (insbesondere fur die Liefer- und Wirtschaftsverkehre) gering zu halten sowie an-
dererseits Nutzungskonflikte bzw. Behinderungen fur andere Verkehrsteilnehmende durch ein Falschparken
der Fahrzeuge zu vermeiden (insbesondere auf Geh- und Radwegen).

Verkehrssicherheit erhohen & Mobilitatskultur des Miteinander fordern

Grundsatzliche Zielsetzung in der Verkehrssicherheitsarbeit ist die kontinuierliche Reduzierung der Unfallzah-
len und insbesondere die Anzahl und Verletzungsschwere der Verunglickten. Dies entspricht dem von der EU
und der Bundesregierung verfolgten Ansatz ,Vision Zero”. Fur Oer-Erkenschwick ist derzeit eine steigende
Anzahl an Verkehrsunfallen zu verzeichnen. Die Gesamtzahl der Verunglickten steigt ebenso, obwohl es nur
noch eine Unfallhdufungsstelle im Stadtgebiet (Berliner Platz) gibt. Im Bereich des FuR- und Radverkehrs ist
eine zunehmende Anzahl an Verungliickten zu verzeichnen (insbesondere Schwerverletzte). Um die Verkehrs-
sicherheit erhéhen zu kdnnen, muss diese Aufgabe als gesamtgesellschaftliche Aufgabe unter Einbezug und
Mitarbeit aller relevanten Akteure verstanden werden. Nur so kann diese Aufgabe erfolgreich bewaltigt wer-
den. Ein ganzheitlicher und integrierter Ansatz bedeutet die umfassende Auseinandersetzung mit den vor-
handenen Unfallkonstellationen, den betroffenen Verkehrsarten sowie dem gesamten Verkehrssystem vor
dem Hintergrund der Verkehrssicherheit. Fur diesen sind neben klassischen Ansatzen wie z.B. polizeiliche
Unfallbearbeitung, Uberwachung und Praventionsarbeit sowie Verkehrserziehung und Fahrausbildung auch
dariberhinausgehende Aspekte des Unfall- und Verkehrsgeschehens sowie des Verkehrsverhaltens einzube-
ziehen. Zu letzteren gehdren beispielsweise die strategische Verkehrsplanung der Stadt, die sichere Erreich-
barkeit von Wohngebieten, Arbeitspldtzen sowie Bildungs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtun-
gen sowie das Image und die Attraktivitat von 6ffentlichen und nicht-motorisierten Verkehrsmitteln.
Zusatzlich soll sich auf den StraRen von Oer-Erkenschwick eine Mobilitatskultur des Miteinanders entwickeln.
Die gegenseitige Rucksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden steht dabei im Vordergrund. Das Thema Ver-
kehrssicherheit sollte dabei offensiv angegangen werden. Dies kann einerseits durch weiche MaRnahmen wie
Kampagnen oder Offentlichkeitsarbeit geschehen. Andererseits sollen auch die passenden Infrastrukturen
und bei Bedarf ordnungsrechtliche Konsequenzen gezogen werden.

Barrierefreiheit verbessern & gesellschaftliche Teilhabe sichern

Die Aspekte einer barrierefreien Gestaltung sind bei allen Neu- und Umbauten einzubeziehen und aktuelle
Standards sind zu beachten. Die barrierefreie oder zumindest weitestgehend barrierearme Gestaltung, ins-
besondere an bedeutenden Querungen, Kreuzungen und Haltepunkten des offentlichen Verkehrs aber auch
von FuRBwegen generell, ist wesentliche infrastrukturelle Voraussetzung fir die Gewahrleistung der eigen-
standigen Mobilitat von Menschen mit Behinderungen. Barrieren umfassen dabei nicht allein raumliche Hin-
dernisse (Borde, Treppen, nicht stufenfreier Zugang zu &ffentlichen Verkehrsmitteln etc.), sondern auch akus-
tische, haptische, optische und sprachliche Barrieren, die seh- oder hérgeschadigte, motorisch oder kognitiv
eingeschrankte Personen in ihrer Mobilitat beeintrachtigen. Von einer barrierefreien Gestaltung des 6ffentli-
chen Raumes profitieren zudem auch alle: Menschen mit Kinderwagen, Rollkoffer, etc.. Mobilitatsanspriche
sind vielfaltig — vom Kind bis zur alteren Person gilt es, gleichwertige Mobilitatschancen fir alle Alters- und

Bevolkerungsgruppen zu schaffen, um die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu gewahrleisten.
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Zur Umsetzung maglichst barrierefreier Rahmenbedingungen missen ggf. (leichte) Einschrénkungen bei an-
deren Verkehrsteilnehmenden in Kauf genommen werden, z.B. im Rahmen der Beriicksichtigung von Iangeren
Zeitbedarfen an Querungen oder in Hinblick auf erforderliche Flachenbedarfe (beispielsweise Breite von Geh-
wegen).

Umweltverbund starken & Potenziale aktivieren

Die Stadt Oer-Erkenschwick hat das Ziel, den Umweltverbund, also den &ffentlichen Verkehr sowie den Ful3-
und Radverkehr, zu starken. Um einer nachhaltigen und insbesondere einer klima- und umweltfreundlichen
Mobilitat einen hoheren Stellenwert zu geben, muss das entsprechende Angebot verfigbar, nutzbar und be-
kannt gemacht werden. Dies bedeutet speziell die Bereitstellung attraktiver, sicherer und — soweit mdglich
— (zum eigenen Pkw) konkurrenzfahiger Mobilitatsalternativen. Um die Starken der einzelnen Verkehrsmittel
in einem integrierten Gesamtkonzept fur den Umweltverbund nutzen zu kénnen, sollen dariber hinaus die
einzelnen Verkehrsmittel miteinander vernetzt werden. So kénnen Angebotslicken einzelner Verkehrsmittel
aufgefangen werden und der Komfort und die Angebotsqualitat verkehrsmittelibergreifend gesteigert wer-
den.

Lebenswerte & attraktive offentliche Raume schaffen

Strallenraume und Platze sind Hauptbestandteile des dffentlichen Raumes einer Stadt. Dementsprechend ist
die Attraktivitat der StraRenraume und Platze ein wichtiger Faktor, der die Qualitat des 6ffentlichen Raumes
einer Stadt bestimmt. Der 6ffentliche Raum ist nicht nur elementar fir das Funktionieren des urbanen Lebens
in Oer-Erkenschwick, sondern er kann gleichermaRen in Ausgestaltung und Prasenz auch Imagefaktor fir die
Stadt sein. Belebte offentliche Raume werden allgemein als attraktiv empfunden und kénnen sich positiv auf
den Einzelhandelsumsatz auswirken. Kurze Wege und (durch zu FuR Gehende und Radfahrende) belebte
StraRRen fordern den Austausch und die Nutzung des offentlichen Raumes. Attraktive Gestaltungsmerkmale
und Aufenthaltsqualitdten (Begriinung, attraktive Farbgebung, schone Fassaden der Randbebauung, Sitzge-
legenheiten und Ruherdume) férdern die Aufenthaltsqualitdt. Die Dominanz von Kfz (ob fahrend oder par-
kend) hingegen sorgt haufig fiir Konflikte und hemmt die Qualitaten im offentlichen Raum. Ziel ist es somit,
die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum dauerhaft zu fordern und eine starkere Vertraglichkeit des (Kfz)
Verkehrs anzustreben, damit die Belastung auf Mensch und Umwelt bestmaéglich minimiert wird, so dass sich
daraus eine positive Wirkung auf die Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) entwickelt, die dann langfristig auch
in der Verschiebung des Modal-Splits zu Gunsten des Umweltverbunds erkennbar ist.

Erreichbarkeit sichern & optimieren

Eine gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsarten von auRRen, aber auch innerhalb der Stadt Oer-Erkenschwick
ist ein wesentlicher Standortfaktor und essenziell fir die Attraktivitat der Stadt. Umweltfreundliche und stadt-
vertragliche Verkehrsinfrastrukturen verbinden die kompakte Stadtstruktur untereinander sowie Oer-Erken-
schwick mit den Nachbarkommunen. Hierzu gehdrt neben der Kfz-Erreichbarkeit auch ein konkurrenzfahiger
OPNV sowie ein ausgebautes regionales wie kommunales Radwegenetz. Hinsichtlich einer guten lokalen Er-
reichbarkeit gilt es zudem, im Rahmen der Stadtentwicklung die Stadt der kurzen Wege zu fordern. Oer-

Erkenschwick bietet hierfiir durch seine raumliche Auspragung (nahezu) ideale Voraussetzungen.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 61

Siedlungsentwicklung & Mobilitat integriert betrachten

Die isolierte Betrachtung bzw. die alleinige Konzentration auf Mobilitat und Verkehr ist i.d.R. wenig zielfGh-
rend, da vielfaltige und komplexe Zusammenhange, Abhangigkeiten und Wechselwirkungen zu anderen The-
men wie z.B. Siedlungs- und Gemeindeentwicklung, Wirtschaft oder Landschafts- und Umweltplanung be-
stehen; insofern ist neben dem sektoriellen auch der integrierte Ansatz wichtig, wenn nicht sogar unerlasslich.
Gleichzeitig gewinnen — vor dem Hintergrund der engen finanziellen Spielraume der 6ffentlichen Hand und
oftmals langwieriger Planungsverfahren — Bestandserhaltung und -optimierung an Bedeutung, um die bis-
herige Infrastruktur effizienter und flexibler zu nutzen. Hierbei ist wichtig, oftmals einen grol3eren, d.h. regi-
onalen bzw. interkommunalen Betrachtungszusammenhang zu wahlen.

Mobilitatstrends wahrnehmen & Oer-Erkenschwick kompatibel nutzen

Die Digitalisierung verandert Schritt fir Schritt das heutige Leben und wirkt auch im Mobilitatssektor. Chancen
ergeben sich vor allem durch einen schnellen und aktuellen Informationsfluss sowie einen vereinfachten Zu-
gang zu verschiedenen Mobilitatangeboten und deren flexible Nutzung. Neuartige Mobilitatsdienstleistungen
und -angebote sowie die Mobilitatsalternativen (zum Auto) gewinnen an 6ffentlicher Aufmerksamkeit. Inter-
modalitat — die Kombination verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg — sowie intermodale Schnittstellen
wie der Berliner Platz spielen eine immer groRer werdende Rolle im Verkehrsgeschehen. Das Auto steht nicht
mehr allein als Symbol fur eine ,Mobilitatsfreiheit”. Durch die Digitalisierung erdffnen sich zudem Maglich-
keiten, die Verkehrsinfrastruktur oder o6ffentliche Mabilitatsangebote effizienter zu nutzen. Allerdings lassen
sich dauerhafte Veranderungen im Mobilitatsverhalten nicht ausschlieflich durch teils aufwandige Infrastruk-
turmaRnahmen erreichen, sondern sind auch durch Information, Beratung und Marketing zu beeinflussen. An
dieser Stelle setzen beispielsweise MaRnahmen und Ansatze eines kommunalen, betrieblichen und/oder

schulischen Mobilitatsmanagements an.

Mit dem Zielkonzept, das die Bestandsanalyse, die lokalen Rahmenbedingungen, die Erkenntnisse der Offent-
lichkeitsbeteiligung sowie die aktuellen wesentlichen Chancen, Risiken und Herausforderungen der Mobili-
tats- und Verkehrsplanung berlcksichtigt, sind die Leitlinien fir die kunftige Ausrichtung der Verkehrspla-
nung und -politik in Oer-Erkenschwick bestimmt. Durch die Erarbeitung des Zielkonzepts ist zudem das Fun-

dament fir die Ableitung entsprechender Handlungsansatze und MalRnahmen gelegt.
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5 Handlungsfelder und MalRnahmen

Basierend auf den MaRnahmen des ISEKs, den Ergebnissen der Bestandsanalyse und der Offentlichkeitsbe-
teiligung, den Erkenntnissen und Hinweisen aus den Sitzungen des Arbeitskreises sowie insbesondere den
gemeinsam erarbeiteten Zielen leiten sich die nachfolgend dargestellten Handlungsfelder des Mobilitats-
konzepts ab.

Abbildung 41: Schematische Darstellung Erarbeitung von Malinahmenfeldern/MalRnahmen
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Quelle: Planersocietat

Insgesamt wurden fUnf Handlungsfelder definiert:

A FuRverkehr & Barrierefreiheit

B Radverkehr & Mikromobilitat

C OPNV & Inter-/Multimodalitit

D Kfz-Verkehr & StraRennetz

E Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit

Die Handlungsfelder thematisieren zum einen klassisch die vier Verkehrstrager (FuRverkehr, Radverkehr,
OPNV, Kfz-Verkehr) und decken zum anderen Querschnittsthemen ab, die nicht unbedingt lediglich einem
bestimmten Verkehrstrager zuzuordnen sind, aber die grof3te Schnittmenge mit dem jeweiligen Verkehrs-
trager aufweisen. Mit dem Handlungsfeld ,Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit” werden weitere quer-

schnittsorientierte Aspekte zusammengefasst, die alle Verkehrstrager gleichermaRen betreffen.

Die Handlungsfelder wurden in der Ausarbeitung grundsatzlich nicht isoliert betrachtet, sondern greifen in-
einander: So existieren oftmals Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwischen den Handlungsfeldern und

den jeweiligen MalRnahmen, die sich auch inhaltlich ver- oder iberschneiden kénnen. In Einzelfallen kann es
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sein, dass MaRnahmen unterschiedlicher Handlungsfelder in Teilaspekten/ -auspragungen miteinander
konkurrieren, sei es raumlich oder im Ansprechen unterschiedlicher Zielgruppen. Dies muss in spateren Pla-

nungsprozessen entsprechend bertcksichtigt werden.

Die einzelnen MaRRnahmenpakete stellen entweder ein Bindel von weiter aus- und abzuarbeitenden Einzel-
malknahmen oder Daueraufgaben dar.

Einige MalRnahmen sind bereits im Rahmen des integrierten stadtebaulichen Entwicklungskonzepts Innen-
stadt (ISEK) vorgeschlagen und angestoRen worden. Dies betrifft insbesondere MaRnahmen, die den Innen-
stadtbereich betreffen (Stichwort Berliner Platz). Diese sollen im Rahmen des Mobilitatskonzepts verstetigt
bzw. ausgeweitet werden und stellen einen (erganzenden) Teil der umfassenden Verkehrsentwicklungsstra-
tegie von Oer-Erkenschwick dar. Somit kann von einer direkten Einleitung der Umsetzung des Mobilitats-
konzepts gesprochen werden, was positiv zu bewerten ist und erste Erfolge und Malinahmen bereits kurz-
fristig sichtbar machen kdnnte.

Da nicht alle MaRnahmen, MaRnahmenprogramme oder -pakete aus Grinden der personellen und finanzi-
ellen Ressourcen gleichzeitig angegangen werden kénnen, ist eine Priorisierung erforderlich. Diese fulRt ins-
besondere auf dem Zielbeitrag, aber auch der Dringlichkeit, welche sich aus dem Planungsprozess heraus

ergeben hat.

Nach einer kurzen Einleitung pro Handlungsfeld werden die einzelnen erarbeiteten Malinahmen im Folgen-
den in Form von detaillierten MaRnahmensteckbriefen dargestellt. Diese enthalten Informationen zum Hin-
tergrund und zur Umsetzung der MaRnahme sowie relevante Aspekte (z.B. Prioritat, Akteure, zeitlicher Rah-

men). Zum Teil wurden erganzend Fotos, Karten oder Skizzen verwendet.

Nachfolgend wird der Aufbau der Steckbriefe erlautert:
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Prioritat

Handlungsfeld

Kostenschatzung | €€

MalRnahmenbezeichnung

Zeitrahmen mittelfristig

Anlass
Beschreibung von Anlass und Zielsetzung der MaRRnahme / des MaRnahmenfeldes.

Umsetzungsschritte

» Hier werden die zentralen Bausteine der MaRnahme und deren Umsetzung erlautert, ggf. mit
Fotos, Karten oder Skizzen erganzt

Herkunft Mégliche Fdérderung
f r 3

Zentrale

Akteure MaRnahmenart

t t
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5.1 FuRverkehr & Barrierefreiheit

Jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FulR — sei es der Weg von und zum Park-
platz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Der FulRverkehr als elementarstes Mittel der Fortbe-
wegung ist in der Stadt- und Verkehrsplanung in den letzten Jahrzehnten haufig lediglich als Randthema
behandelt worden, obwohl die eigenen FiRe vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu 3 km) fir die Alltags-
mobilitat von groRer Bedeutung sind.

Zusatzlich hat der FulRverkehr eine hohe soziale Bedeutung, da er kostenlos ist und somit niemand vom FuR-
verkehr ausgeschlossen wird. Des Weiteren verursacht der Fuldverkehr weder Schadstoffe noch Larm. Hinzu
kommt, dass zu Full Gehende zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteilneh-
menden bendtigen. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das Zufuligehen gesund ist, die selbstandige Mabilitat
vor allem fiir Gruppen wie z. B. Kinder, Altere und Mobilititsbeeintrachtigte sichert sowie vor dem Hintergrund
einer alternden Bevdlkerung eine immer wichtigere Rolle einnimmt.

Stadte und Kommunen leben von guten FulRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. FuRganger tragen zur
Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und kénnen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistungen und Tou-
rismus schaffen, weshalb Stadtzentren und Einkaufszonen haufig als reine Fullgangerbereiche ausgestaltet
sind. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdaume tragen zum Wohlbefinden bei, erhdhen die Aufenthalts-
und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat und Attraktivitat aus.
Insofern machen besondere FulBverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten den ,Mehr-Wert” einer Kommune
aus.

Auch das ZufuRgehen besonders betreffende Aspekte wie die Barrierefreiheit gewinnen weiter an Bedeutung.
Barrierefreie Verkehrssysteme ermaoglichen Mobilitat fir Menschen mit Einschrankungen und erhdhen die
Attraktivitat der Wege fir alle Menschen. Vor allem hinsichtlich des Aspekts des demographischen Wandels
muss die Barrierefreiheit stets mitbedacht werden. Zu bedenken sind aber auch weitere unterschiedliche
FuBverkehrsgruppen (z.B. Kinder / Jugendliche / Spazierganger / Sportler), die unterschiedliche objektive

und subjektive Anforderungen an den Raum stellen.

Vor diesem Hintergrund haben sich im Rahmen der Bestandsanalyse die folgenden zentralen Handlungser-
fordernisse und Malinahmen ergeben:

e Ausbau/Umbau von Querungsmaglichkeiten

e Optimierung von Umlaufsperren

e SchlieRen einer Netzlicke auf der Schultenstrale

e Offnung und Aufwertung des Zugangs zur Halde

e Schaffung barrierearmer, sicherer und attraktiver FuRwege

e FulRgangerfreundliche Knotenpunkte
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FuRverkehr & Barrierefreiheit Prioritat Y

Kostenschatzung | €€

1 Ausbau/Umbau von

PONT . Zeitrah kurz- bi
Querungsmaglichkeiten eftrehmen e e
mittelfristig
Anlass Abbildung 42: Neue Querungsmaoglichkeit an der

Die Stadt Oer-Erkenschwick verfigt Gber ein dich- Ewaldstrafie nach aktuellen Regelwerken

tes Netz an HauptverkehrsstraRen, welches auf-
grund der zum Teil hohen Kfz-Verkehrsmengen in
einigen Bereichen eine hohe Trennwirkung entfal-
tet. Querungsmadglichkeiten (wie Querungshilfen
in Form von Mittelinseln oder Mittelstreifen, FulR-
ganger-Lichtsignalanlagen oder Ful3gangeriber-
wege) erleichtern die Querung, jedoch weisen
diese zum Teil deutliche Mangel in der Barriere-
freiheit auf. Ebenso existieren Bereiche, in denen
es nur wenige oder keine Querungsmaglichkeiten
gibt, obwohl ein erhohter Querungsbedarf besteht.
Durch den Ausbau und die Aufwertung von Que-
rungsmaoglichkeiten wird die Barrierewirkung von
Stralien reduziert und die sichere Querung fir zu
FuR Gehende ermaglicht.

Umsetzungsschritte

» Erarbeitung eines MalRnahmenprogramms zur Verbesserung der Querung von StraRRen: Allge-
meine und konkrete Empfehlungen zur Einrichtung und Aufwertung von Querungsmaglich-
keiten in Oer-Erkenschwick

» Planungsrechtliche Schritte: Klarung der Zustandigkeit / Baulast, Detailprifung der Standorte
in Hinblick auf die raumlichen und rechtlichen Rahmenbedingungen, Abwagung der in Frage
kommenden Optionen, ggf. Akquirierung von Férdermitteln

» Planung und Umsetzung nach aktuellen Regelwerken

Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, - . Forderrichtlinien
Herkunft Gutachter, Akteursgesprache, ISEK Mdgliche Forderung Nahmobilitat
Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis

Recklinghausen, StraRen.NRW (richtet sich | MaRnahmenart Malnahmenprogramm
Akteure I

nach der Zustandigkeit/Baulast)
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Prioritat PAY

FuRverkehr & Barrierefreiheit

Kostenschatzung | €

Optimierung von Umlaufsperren Zeitrahmen oz bis
mittelfristig

Anlass

Umlaufsperren stellen im Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick aufgrund ihrer Ausgestaltung i.d.R. Hin-
dernisse fur mobilitatseingeschrankte Personen dar und sind schlecht bzw. im Extremfall nicht pas-
sierbar. Vereinzelt kommen weitere Erschwernisse, insbesondere was topografische Gegebenheiten
oder Bodenbeschaffenheit anbelangt, hinzu. Des Weiteren ist die Passierbarkeit der Umlaufsperren
fir bestimmte Fahrzeugarten (z.B. Fahrrad mit Anhdnger) ebenfalls nicht gegeben und die Erkenn-
barkeit der Umlaufsperren als solche ist zum Teil eingeschrankt.

Alle Umlaufsperren in Oer-Erkenschwick sollen daher einer Detailprifung unterzogen werden, um da-
raus einen etwaigen Handlungsbedarf ableiten zu konnen. Daraufhin sind entsprechende MaRnahmen
zur Verbesserung der jeweiligen Situation umzusetzen, die die ortlichen Rahmenbedingungen best-
maglich bertcksichtigen.

Umsetzungsschritte

> Detailprifung aller Umlaufsperren (u.a. in Bezug auf Erkennbarkeit, Zustand bzw. Beschaf-
fenheit der Oberflachen, Barrierefreiheit) und Feststellung des Handlungsbedarfs

> Eruieren von geeigneten Losungsansatzen fir die jeweiligen Situationen (VergréRerung des
Mindestabstandes der Umlaufgitter auf 1,50m, Ersatz der Umlaufsperren durch markierte Ab-

sperrpfosten)
Forderrichtlinien
Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, - .. Nahmobilitat, Investitions-
Herkunft Gutachter Mdgliche Forderung kredit Kommunen — Barrie-
rearme Stadt
Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick MaRnahmenart Malinahmenprogramm
Akteure
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Prioritat PAY

FuRverkehr & Barrierefreiheit

Kostenschatzung | € ¢ / €€

3 SchlieRung einer Netzlicke auf der EEELE kurzfristig (Netzliicke

bis zum Stadtpark),
SchultenstralRe langfristig (Weiterbau

bis ,An der Aue”)

Anlass

Auf der Schultenstralle endet der Gehweg von Westen kommend auf der Nordseite vor dem Eingang
zum Stadtpark vor den Containern. FuRganger*innen sind gezwungen, die Fahrbahn zu queren oder zu
benutzen. Zusatzlich herrschen erschwerte Bedingungen fur Gehbehinderte, da auf der gegenuberlie-
genden Seite keine Absenkung vorhanden sind. Der Ausbau der SchultenstralRe als wichtige FulRver-
kehrsachse hat eine hohe Bedeutung fir die innerstadtische fuRlaufige ErschlieRung der angrenzenden
Gebiete.

Umsetzungsschritte

» SchlieRung der Netzlicke bis zum Stadtpark
» Optimierung der bestehenden Umlaufsperre am Zugang zum Stadtpark

> Perspektivisch: Weiterbau des Gehwegs bis zur Stral3e ,An der Aue”
Abbildung 43: SchlieRung der Netzlicke auf der SchultenstralRe

\VAV//
\Y/ \\!, @

VA=

Msaliche Investitionskredit Kommunen — Barrie-
Herkunft | Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis . g rearme Stadt, ggf. Forderrichtlinien
Férderung o
Nahmobilitat
Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick MaRnahmen- EinzelmalRnahme
Akteure art
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FuRverkehr & Barrierefreiheit Prioritat 4

Offnung und Aufwertung des Zugangs [ KA

Zur Ha'de Uber das ehem. Zeitrahmen kurzfristig
Zechengelande

Anlass

Bislang ist ein offizieller Zugang auf die Bergehalde in Oer-Erkenschwick nur Gber die Strafte "Am
Ziegeleitor”, von einem Fuliweg neben der Von-Waldthausen-StralRe oder von der Klein-Erkenschwi-
cker-Stralie aus maglich. Somit gibt es aktuell beispielsweise keine direkte, attraktive Wegeverbin-
dung vom Stadtzentrum aus zu dieser zentral gelegenen Naherholungsflache. Mit der Schaffung ei-
ner Wegeverbindung soll die Halde von der Ewaldstral3e in Héhe der StralRe ,Am Faérderturm” gera-
deaus in Richtung Norden begehbar gemacht und die Halde mit dem Innenstadtbereich besser ver-
bunden werden (befestigte und beleuchtete Wegeverbindung). In diesem Zusammenhang sollte
auch geprift werden, ob ein weiterer Zugang, z.B. aus Richtung Nordwesten, eine sinnvolle Ergan-
zung darstellen kénnte.

Umsetzungsschritte

> Klarung der Eigentumsverhaltnisse (Grunderwerb bzw. Aushandlung des Wegerechts) und der
Nutzung = In diesem Arbeitsschritt werden auch Verantwortlichkeiten fur Pflege, Instandhal-
tung und Verkehrssicherheit mit den betroffenen Grundeigentimer*innen geklart (u.a. rechts-
sichere Vereinbarung in Bezug auf die Verkehrssicherungspflicht)
Hinweis: Dieser Arbeitsschritt ist weitgehend abgeschlossen (fertiger Grundstickskaufvertrag, Vermes-
sung vorliegend, Verkehrssicherungspflicht bei der Stadt). Die MaRnahme wird im Rahmen des ISEK
gefordert und in 2021 fertig gestellt.

» Schaffung einer direkten Wegeverbindung Uber das ehem. Zechengelande zwischen Stadt-
zentrum und Halde

» Prufung eines weiteren Zugangs aus Richtung Nordwesten

Forderung IGA 2027 Land
Herkunft | Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, Mégliche Forderung | NRW, Forderrichtlinien
ISEK Nahmobilitat

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure Grundstickseigentimer*innen MaRnahmenart Einzelmanahmen
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FuRverkehr & Barrierefreiheit Prioritat ++

Kostenschatzung | €€

5 MalRnahmenprogramm FuRverkehr —

Zeitrahmen kurz- bis

barrierearme, sichere und attraktive FuRwege o
mittelfristig

Anlass

Mit Hilfe der Steigerung der Sicherheit und des Komforts beim ZufuRgehen sowohl innerhalb und
zwischen den Stadtteilen sowie bei einer starkeren BerUcksichtigung der Anspriche unterschiedlicher
Bevdlkerungsgruppen konnen Potenziale im FulRverkehr ausgeschopft werden. Die kompakte Stadt-
struktur von Oer-Erkenschwick ist eine gute Ausgangslage zur Steigerung des Anteils des FulRverkehrs
am Modal Split. Barrierearme, sichere und attraktive FuRwege sollen ganzheitlich dem Ziel dienen, die
Qualitat des Zufuligehens fir Alle zu verbessern. Die MaRnahme setzt daher darauf, die Chancen der
kompakten Stadtstruktur zu nutzen, insbesondere bei den FuRwegen aus den Wohngebieten wie Ra-
pen oder Oer ins Stadtzentrum oder zu Freizeiteinrichtungen. Hier missen sowohl die Qualitat und
Ausstattung der FulRwege als auch eine stringente Wegweisung berUcksichtigt werden. Engpasse,
Hindernisse, Konflikte mit parkenden Kfz oder dem Radverkehr missen vermieden werden; Barrieren
wie bspw. HauptverkehrsstraRRen sollten ohne Umwege querbar sein, NetzlGcken missen geschlossen
werden (vgl. MakRnahmen ,SchlieRen der Netzliicke westlich Eingang Stadtpark auf der Schultenstr.’
und ,0ffnung und Aufwertung des Zugangs zur Halde iiber das ehem. Zechengeldnde'). Wichtig ist
zudem, hierbei das Thema Barrierefreiheit weiterzuverfolgen, insbesondere an Stralenquerungen
(vgl. MaRnahme ,Ausbau/Umbau von Querungsmaglichkeiten’), aber auch bei der Wegweisung. Unter
Beachtung des Netzcharakters sind entsprechend bei Bedarf Querungshilfen aufzuwerten oder neu
einzurichten. Dartber hinaus kann mit Komfortelementen und Attraktionen, bspw. hochwertige Info-
punkte, Ruhezonen oder Spiel- und Sportgerate, das ZufuRgehen gefdrdert werden. Viel hangt auch
von einer ganzheitlichen hochwertigen StraRenraumgestaltung ab. Die Standards der FGSV insbeson-
dere bezlglich der Breite von Gehwegen sollten dabei entsprechend zugrunde gelegt werden.

Umsetzungsschritte

» Erarbeitung eines Detailkonzepts zur Aufwertung von Gehwegverbindungen in und aufRRer-
halb des Zentrums als langfristige Aufgabe mit u.a. folgenden Themen/Zielsetzungen: Ver-
breiterung von Gehwegen, Abbau von Konflikten mit ruhendem Verkehr u. dem Radverkehr,
Starkung der Sichtbeziehung zwischen Verkehrsarten (insbes. an Knotenpunkten, siehe
MaRknahme ,FuRgangerfreundliche Knotenpunkte’), subjektive Sicherheit (Beleuchtung etc.),
Ausbau von Aufenthaltsraumen sowie Sitz- und Spielgelegenheiten

» Kurz- bis mittelfristige Festlegung eines Pilotprojekts, bei dem fir eine beispielhafte Wege-
verbindung eine konkretisierte, vertiefte Fachplanung durchgefihrt und die Umsetzung eva-
luiert wird (Gewahrleistung der Ubertragbarkeit)

» Fortfihrung des Konzepts fir weitere Wegeverbindungen

Forderrichtlinien
fjffentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, Mégliche Férderung Nahmobilitat, Investitions-
Gutachter, Akteursgesprache, ISEK kredit Kommunen — Barrie-
rearme Stadt

Herkunft

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis

Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW MaRnahmenart Mafnahmenprogramm
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Prioritat ++

Kostenschatzung | €€

FuRverkehr & Barrierefreiheit Zeitrahmen kurz- bis
mittelfristig

FuRgangerfreundliche Knotenpunkte (2-3 Pilot-
projekte),
langfristig
(Ubriges
Stadtgebiet)

Anlass

Die Knotenpunkte im Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick sind zumeist auf die Belange des Kfz-Ver-
kehrs im Sinne einer optimalen Leistungsfahigkeit ausgerichtet. Die Belange des FuRverkehrs treten
oftmals dahinter zurick. Im Rahmen eines ganzheitlichen Ansatzes sollte versucht werden, die Kno-
tenpunkte systematisch auf die aktuellen und zukinftigen (Stichwort: demografischer Wandel) Be-
dirfnisse des FuRverkehrs zu hinterfragen (z.B. Sind die Wartezeiten bei den bedarfsgesteuerten FuRR-
gangerlichtsignalanlagen vertretbar? Sind die angesetzten Freigabe- und Raumzeiten fir den Ful3-
verkehr an den einzelnen Lichtsignalanlagen vor allem in Hinblick auf die jeweilige Lage und Nach-
fragehaufigkeit noch adaquat? Ist die Sicht auf den querenden FulRverkehr aus allen Richtungen ge-
geben oder existieren sichtbehindernde Elemente?). Darauf aufbauend werden zunachst allgemeine,
dann jedoch im Einzelfall zu Uberprifende Losungsansatze entwickelt. Durch die beabsichtigte inte-
grierte Gestaltung werden Knotenpunkte zu sicheren und fir alle Verkehrsarten gut nutzbaren Be-
standteilen der Verkehrsinfrastruktur und figen sich in das jeweilige stadtebauliche Umfeld ein

Umsetzungsschritte

» Aufstellung von Prifkriterien und Zielwerten, anhand derer die Knotenpunkte untersucht
werden sollen (z.B. Warte-, Freigabe- und Rdumzeiten an Lichtsignalanlagen, Sichtfelder)

» Zusammenstellung und Abwagung von Losungsansatzen fur eine fullgangerfreundlichere
Gestaltung der Knotenpunkte (z.B. Verldngerung von Griin-/Freigabezeiten, Trennung vom
Radverkehr, vorgezogene Seitenrdume im Nebennetz an markanten Punkten)

» Beispielhafte Umsetzung und Evaluierung der Losungsansatze an unterschiedlichen Knoten-
punktstypen, um daraus eine Ubertragbarkeit auf dhnliche Situationen ableiten zu kénnen

» FortfUhrung des Konzepts fir weitere Knotenpunkte

Forderrichtlinien
Nahmobilitat, Investitions-
kredit Kommunen — Barrie-
rearme Stadt

Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis,

Herkunft | ¢ tachter, ISEK

Mégliche Forderung

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis

Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW MaRnahmenart MaRnahmenprogramm
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5.2 Radverkehr & Mikromobilitat

Das Radfahren gewinnt zunehmend an Bedeutung und Popularitat. In Deutschland wurden 2019 mit Fahrra-
dern und E-Bikes gut 4,2 Milliarden Euro umgesetzt, das war ein Plus von 34 Prozent gegentber dem Vorjahr.
Seit Ausbruch der COVID-19 Pandemie ist die Nachfrage noch einmal stark angestiegen. Zudem wurden dem
Radverkehr aufgrund des steigenden Verkehrsanteils wahrend der Pandemie vielerorts zusatzliche Flachen
zur Verfiigung gestellt. So wurden in vielen Stadten weltweit (Berlin, Stuttgart, Kéln, Paris, London, Bogolta,
etc.) kurzfristige Fahrradwege, sog. Pop-up Bike-lanes markiert, welche auch teilweise nach der Uberstande-
nen Pandemie Bestand haben sollen.

Bereits vor der Pandemie konnte beobachtet werden, dass das Radfahren aufgrund seiner emissionsfreien,
preiswerten und zugleich auch schnellen Fortbewegungsart, vor allem im Stadtverkehr mit dem Kfz-Verkehr
oder dem OPNV konkurrieren kann. Radfahren ist zudem gesund und tragt wesentlich zur Erhéhung der Le-
bensqualitat in der Stadt bei. Durch den geringen Flachenverbrauch stellt der Radverkehr eine komfortable
und klimaneutrale verkehrliche Alternative dar und kann insbesondere auf Wegen bis zu 5 km Lange deutlich
zur verkehrlichen Entlastung im Stadtgebiet beitragen. Dieser Aspekt ist in Oer-Erkenschwick besonders wich-
tig, da fir das Radfahren in Oer-Erkenschwick grundsatzlich ideale Rahmenbedingungen vorliegen (vgl. Be-
standsanalyse). Die geringe topographische Bewegtheit und die kompakte Siedlungsstruktur begiinstigen das
Radfahren und sorgen fur kurze Wege innerhalb der Stadt, so dass der Radverkehr zu einer verkehrlichen
Entlastung Oer-Erkenschwicks beitragen kann. Grundsatzlich stellt der Radverkehr durch die mittlerweile viel-
faltigen Fahrzeugvarianten (Lastenrader etc.) auch im Alltagsverkehr in den meisten Fallen eine Alternative
dar. Mit E-Bikes und Pedelecs sind auch groRere Distanzen einfacher zu bewaltigen, so dass das Radfahren
auch auf Pendeldistanzen — und gerade Oer-Erkenschwick zeichnet sich durch ein hohes Pendleraufkommen
aus — fur viele Arbeitnehmende zu einer Alternative geworden ist; auch eine bewegte Topografie rickt
dadurch als Hemmnis zunehmend in den Hintergrund. Die Verkaufszahlen von elektrisch unterstitzten Fahr-
radern erzielten bereits vor der COVID-19 Pandemie jahrlich neue Hochstwerte. Pedelecs haben sich als fester

Bestandteil des Verkehrs etabliert und haben fir den Radverkehr neue Zielgruppen erschlossen.

Um die grundsatzlich positiven Rahmenbedingungen und Entwicklungstendenzen im Radverkehr zu nutzen,
bedarf es einer verstarkten Radverkehrsférderung seitens der Stadt Oer-Erkenschwick, aber auch der weite-
ren involvierten StraBenbaulasttrager. Auch wenn seit einigen Jahren Radverkehrsinfrastruktur mitgedacht

und umgesetzt wurde, hat Oer-Erkenschwick an vielen Stellen noch Nachholbedarf (vgl. Bestandsanalyse).

Das Hauptaugenmerk sollte beim Radverkehr in Oer-Erkenschwick auf die Schaffung und Etablierung eines
zusammenhangenden, durchgangigen und maglichst umwegfreien Radverkehrsnetzes nach aktuellen Stan-
dards der Regelwerke mit direktem Ubergang zu den angrenzenden Stadten und Kommunen gelegt werden.
Dies betrifft insbesondere die SchlieBung von zentralen Netzlicken; dariber hinaus missen auch die Stadt-
teile in das Radverkehrsnetz eingebunden sein und direkte, komfortable Verbindungen in die umliegenden
Kommunen geschaffen werden, vor allem zwischen Recklinghausen und Oer-Erkenschwick sowie Datteln und
Oer-Erkenschwick.

Neben dem Radverkehr spielen die Verkehrsarten der Mikromobilitat in diesem Handlungsfeld ebenfalls eine
Rolle. Dazu gehdren schon seit langem Skateboards oder Krankenfahrstihle, seit 2019 sind zusatzlich immer
mehr E-Scooter (private oder von Leihanbietern zur Verfiigung gestellt) im 6ffentlichen Raum zu beobachten.
Da diese auf den fur Radfahrende vorgesehenen Wegen unterwegs sind, steigt der Bedarf nach einer attrak-

tiven und sicheren Radwegeinfrastruktur. In Oer-Erkenschwick werden zwar derzeit noch keine E-Scooter
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zum Verleih angeboten, eine Ausweitung des Marktes der Leihanbieter auch auf Stadte mittlerer und kleinerer
GrofRRe gilt aber als durchaus wahrscheinlich. Daher werden im Handlungsfeld Radverkehr auch diese neuen

Konzepte der Mikromobilitat betrachtet.

Ein weiterer wesentlicher Baustein der Fahrradmobilitat und dessen Férderung sind quantitativ wie qualitativ
ausreichende und sichere Radabstellplatze. In der Regel bestehen fir das Auto hochwertigere Abstellmdg-
lichkeiten als fUr das Fahrrad, insbesondere im Wohnumfeld, vor Einzelhandelsstandorten sowie an Arbeits-
und Freizeitstatten. So muss das Fahrrad oftmals aus dem Keller auf die Strafe gehoben werden, oder es
steht wetter- und vandalismusungeschiitzt an Laternen, Baumscheiben oder Ahnlichem im &ffentlichen
Raum. Daher ist dem Aspekt der Radabstellanlagen ebenfalls eine hohe Prioritat einzurdumen.

Definition eines Radverkehrsnetzes

Im Rahmen des Mobilitatskonzept wurde bereits ein Radverkehrsnetz entwickelt, welches auf Basis einer
Betrachtung der Quell- und Zielorte (Wunschliniennetz, vgl. Kartenband) die Bedeutung einzelner StraRen-
abschnitte fir den Radverkehr definiert und zentrale Routen festlegt, die in den nachsten Jahren prioritar
qualifiziert und aufgewertet werden sollten. Auf dem definierten Radwegenetz soll insbesondere eine sichere
und durchgangige Befahrbarkeit ermdglicht werden; dies bezieht sich neben einer ausreichenden Wegebreite
auch auf die Oberflachengestaltung und eine jahreszeitenabhangige Pflege der Netzelemente. Das Radver-
kehrsnetz ist grundsatzlich in Hauptrouten (prioritare Wegeverbindungen) und Nebenrouten (weitere wichtige
Wegeverbindungen) unterteilt; hinzu kommt die Verbindung ,Alte Zechenbahn” bzw. ,Kdnig-Ludwig-Trasse”
als Sonderform. Gemal der jeweiligen Einteilung in der Netzstruktur sollte die Installation einer jeweils pas-
senden Radfihrungsform geprift werden; hierzu werden entsprechende Empfehlungen genannt (Haupt- und
Nebenroutennetz; vgl. Kartenband). Da mit einer Zunahme an Fahrradtypen (wie Lastenrader, Fahrradanha-
nger) und Fahrzeugen der Mikromobilitat (insbes. E-Scooter) zu rechnen ist und damit mit einer zunehmen-
den Zahl an Uberholvorgdngen, ist die Gewahrleistung entsprechender Wegebreiten von hoher Bedeutung.
Das Radverkehrsnetz diente als Basis fur die tabellarische Zusammenstellung von Handlungsempfehlungen
einzelner Streckenabschnitte im Rahmen der MalRnahme ,MalRnahmenprogramm Radverkehr - durchgangige

und sichere Radwegeverbindungen'.

Insgesamt haben sich im Bereich ,Radverkehr & Mikromobilitat” die folgenden zentralen Handlungserforder-
nisse und MaRRnahmen ergeben:

e MaRnahmenprogramm Radverkehr (durchgangige und sichere Radwegeverbindungen)
e Ausbau von Radabstellanlagen

e Herausbildung von Radpendlerrouten

e Kdnig-Ludwig-Trasse und innerstadtische Anbindung

e Einheitliche und durchgangige Beschilderung

e Forderung / Implementierung von Verleihangeboten
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Prioritat PAY

Radverkehr & Mikromobilitat

Kostenschatzung | €€€

1 MalRnahmenprogramm Radverkehr —

durchgangige und sichere Radwegeverbindungen JEARELUEY mittelfristig

Anlass

In Oer-Erkenschwick ist ein grundlegendes Netz an Radverkehrsinfrastruktur vorhanden, jedoch
weist dieses Schwachen hinsichtlich Durchgangigkeit (Netzlicken) und Qualitat (u. a. haufig zu ge-
ringe Breite) auf. Ein geringer Ausbaustandard und viele Netzlicken senken die Attraktivitat des
Radfahrens und stellen in einigen Bereichen ein Verkehrssicherheitsrisiko dar. Das folgende Mal3-
nahmenpaket greift diese Problematik auf. Ziel der MalRnahme sind infrastrukturelle Verbesserungen
im definierten Radverkehrsnetz auf Basis von Standards, die den derzeitigen Richtlinien und Regel-
werken (vorrangig der ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen”, kurz ERA) entsprechen. Bei der De-
finition des Radverkehrsnetzes wurden bereits Empfehlungen fir magliche Fihrungsformen abge-
geben. DarUber hinaus wurden konkrete Losungsansatze fur die meisten Streckenabschnitte entwi-
ckelt (siehe zugehorige Tabelle), die jedoch noch einer detaillierten Prifung hinsichtlich ihrer Mach-
barkeit bedurfen.

Abbildung &4: Fihrungsformen nach ERA und géngigen Vorgaben (zweispurig, Tempo 50, innerorts)
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Verfiigbarer Straenraum

Umsetzungsschritte

» Detailprifung des vorgeschlagenen MalRnahmenkatalogs in Abstimmung mit den jeweiligen
StralRenbaulasttragern, Festlegung der fur die einzelnen Streckenabschnitte anzustreben-
den/moglichen Fihrungsform

> Aufstellung eines konkreten Umsetzungsplans (Festlegung von Umsetzungsabschnitten, Pri-
oritaten-/Zeitplanung, Abkldrung Finanzierungsmodalitdten / Haushaltsplanung)

» Planungs- und Genehmigungsverfahren, Bau

Forderrichtlinien Nahmobili-
tat, Richtlinie zur Forderung
Mégliche Férderung | von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld
~Kommunalrichtlinie”

Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis,

Herkunft Gutachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis

Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW MafRtnahmenart Maftnahmenprogramm
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MalRnahmen entlang von Strecken

StralRe

zwischen

und

Anzustrebende Fihrungsform

Bemerkung / Sonstiges

BuschstraRlRe

Freibad

Schillerstraf3e

Fahrradstralie

Bisher: T30-Zone zwischen Freibad und Ahsener StraRRe, T30-
Strecke zwischen Ahsener StralRe und Klein-Erkenschwicker
Stralle

Klein-Erkenschwicker | Sinsener StralRe Ahsener Strale Durchgangig Ausweisung T30; Radverkehrsanlage im Seitenraum zu schmal, StraRenquer-
Stralie bzw. Aufhebung der derzeitigen Benut- | schnitt (Fahrbahnbreite ca. 6,0-6,2m) Iasst keine separate Fih-
Recklinghauser Strale zungspflicht des getrennten Geh- rungsform auf der Stral3e zu
/Radweges
Klein-Erkenschwicker | Ahsener Stralie Stimbergstralie Schutzstreifen / Aufhebung der separaten Linksabbiegestreifen zur Buschstralie
Strale Radfahrstreifen -> Schaffung einer Uberbreiten Fahrbahn im Kreuzungsbereich;
im weiteren Verlauf Richtung Osten Umwidmung des derzeiti-
gen Parkstreifens auf der Stdseite zu einem Radfahrstreifen
Klein-Erkenschwicker | Stimbergstralie Holtgarde Schutzstreifen im anbaufreien Ab- | StraRenguerschnitt (Fahrbahnbreite ca. 7,0-7,2m) Idsst nur im
Stral3e schnitt; Ausweisung T30 im ange- | anbaufreien Bereich die Anlage beidseitiger Schutzstreifen zu;
bauten Bereich im angebauten Bereich reicht Platzbedarf aufgrund des notwen-
digen Sicherheitstrennstreifens zum ruhenden Verkehr nicht aus
Recklinghauser Stralle | Brucke Alte Ze- GroRR-Erken- Neuanlage Schutzstreifen in FR Derzeit Zweirichtungsradweg auf Westseite, als Fihrungsform

chenbahntrasse

schwicker StraRe

Norden

innerorts nicht mehr zuldssig

GroR-Erkenschwicker
StralRe

Recklinghauser
Stral3e

Friedhofstralie

Schutzstreifen; Aufhebung der
derzeitigen Benutzungspflicht des
gemeinsamen Geh-/Radweges,
ggf. Ausweisung ,Gehweg, Rad-
fahrer frei”

Seitenraumbreite abschnittsweise grenzwertig; Konfliktpotenzial
im Seitenraum zwischen Rad- und FulRverkehr u.a. an Bushalte-
stelle ,Oer-Mitte”; Fahrbahnbreite mit ca. 7,8m gut geeignet zur
Anlage von beidseitigen Schutzstreifen
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StraRe zwischen und Anzustrebende Fihrungsform Bemerkung / Sonstiges
GroR-Erkenschwicker | FriedhofstraRe Buschstralle Schutzstreifen, abschnittsweise Seitenraumbreite abschnittsweise grenzwertig; Konfliktpotenzial
StraRe ggf. Radfahrstreifen; Aufhebung im Seitenraum zwischen Rad- und FuRverkehr sowie an privaten
der derzeitigen Benutzungspflicht | Zufahrten; Fahrbahnbreite mit mind. 7,8m gut geeignet zur An-
des gemeinsamen Geh-/Radwe- lage von beidseitigen Schutzstreifen; Radverkehrsinfrastruktur
ges, ggf. Ausweisung ,Gehweg, kann zur Gliederung des abschnittsweise recht breit wirkenden
Radfahrer frei” Querschnitts beitragen
Schillerstraie BuschstraRe Berliner Platz Ausweisung T30 StraRenquerschnitt (Fahrbahnbreite ca. 6,8-7,2m) I&sst die An-
lage von beidseitigen Schutzstreifen nicht zu, der Platzbedarf
reicht aufgrund des erforderlichen Sicherheitstrennstreifens
zum ruhenden Verkehr nicht aus
Ludwigstralke An der Aue WalterstraRe Schutzstreifen / Aufhebung der Linksabbiegestreifen an den Knotenpunkten -
Radfahrstreifen Schaffung einer Uberbreiten Fahrbahn in den Kreuzungsberei-
chen (ermdglicht langsames Vorbeifahren an wartendem Links-
abbieger);
im weiteren Verlauf Richtung Osten Umwidmung des derzeiti-
gen Parkstreifens auf der Siidseite zu einem Radfahrstreifen;
langfristig: komplette Neugestaltung
Ludwigstrale Walterstralie Horneburger Umwidmung Mehrzweckstreifen zu | Ggf. Absicherung der Radfahrstreifen durch Vertikalelemente
StraRRe Radfahrstreifen wie z.B. Leitpfosten, flexible Pfosten
Ewaldstralle StimbergstralRe Steinrapener Weg | Schutzstreifen in FR Westen; Auf- | Derzeit auf SGdseite getrennter Geh-/Radweg im Zweirich-
hebung Zweirichtungsverkehr auf tungsverkehr, als Fihrungsform innerorts nicht mehr zuldssig
getrenntem Geh-/Radweg
VerbandsstraRe LudwigstraRe EwaldstraRe Herstellung Liickenschluss: Bau ei- | Uberginge bei Seitenwechseln beachten und mit entsprechen-

nes Geh-/Radweges im Seiten-
raum

den MalRnahmen wie z.B. Mittelinsel sichern (im Abschnitt Hor-
neburger StralRe wird Radverkehr auf Nordseite, im Abschnitt
VerbandsstralRe ostlich EwaldstralRe auf Stdseite)
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StraRe zwischen und Anzustrebende Fihrungsform Bemerkung / Sonstiges

Esseler StralRe Alte Zechen- Friedhof Ausbau des separat gefihrten Derzeit ist die Mindestbreite der VwV-StVO nicht erfullt
bahntrasse Geh-/Radweges

Esseler Stralie Friedhof Kiesenfeldweg Separat gefthrter Geh-/Radweg Derzeit Netzlicke

Westerbach SchultenstraRe Ludwigstralie Separat gefthrter Geh-/Radweg Entlang dem renaturierten Westerbach auf dem Lippeverbands-
gelande, Anbindung an Ludwigstrale erforderlich
Steinrapener Bach Holtgarde Ewald-/ Separat gefthrter Geh-/Radweg Entlang dem renaturierten Steinrapener Bach, Umbau Knoten-
Verbandsstralie punkt Ewald-/Verbandsstralie erforderlich
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Abbildung 45: Prinzipskizze Querschnitt LudwigstraRRe (Ist-Zustand oben / Soll-Zustand unten)

29m 3m 29m

Gehweg Fahrbahn Parkstreifen Gehweg

Quelle: Planersocietat

29m 29m

Gehweg Parkstreifen ‘ Schutzstreifen Fahrbahn Schutzstreifen| Parkstreifen Gehweg
Sicherheitstrennstreifen Sicherheitstrennstreifen

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick

79

Punktuelle MaRnahmen

StraRRe Standort MaRnahme Bemerkung

BachstraRe Sddlich HaydnstraRe, Uberleitung Radverkehr Seitenraum - | Ende eines benutzungspflichtigen Geh-/Radwegs; Uberfiihrung des Rich-
FR Stden Strale tungsradweges in Fahrbahnfihrung

Stimbergstralie Vor Knoten Klein-Er- Uberleitung Radverkehr Seitenraum - | Fiihrung des Radverkehrs im Knotenbereich auf Fahrbahnniveau zur besse-

kenschwicker StraRe,
beide FR

Stralie

ren Sichtbarkeit; Radwege im Seitenraum enden derzeit im Knotenbereich
vor Absperrungen

Recklinghauser Strale

Hohe Bricke Alte Ze-
chenbahntrasse

Uberleitung vom Zweirichtungsrad-
weg auf einen neu anzulegenden
Schutzstreifen in FR Norden

Querungshilfe (Mittelinsel) bereits vorhanden

Steinrapener Weg

Vor Knoten Ewald-
stralRe, FR Norden

Uberleitung Radverkehr Seitenraum -
Stralte

Fuhrung des Radverkehrs im Knotenbereich auf Fahrbahnniveau zur besse-
ren Sichtbarkeit mittels Absenkung; Radweg im Seitenraum endet derzeit
im Knotenbereich vor Absperrungen

Esseler StralRe

Zwischen Im Heitkamp
und Kiesenfeldweg

Anlage einer Mittelinsel (Breite mind.
2,50m)

Dient sowohl als Querungshilfe fiir FuRgénger*innen als auch als Uberlei-
tung vom separat gefiihrten Geh-/Radweg von Siiden (auf der Westseite
der Esseler Stralke) auf den neu anzulegenden separat gefihrten Geh-/

Radweg nach Norden (voraussichtlich auf der Ostseite der Esseler StraRe)

Horneburger Strale

Knoten Horneburger
StralRe/Hagemer Weg

Anlage einer Mittelinsel (Breite mind.
2,50m)

Dient sowohl als Querungshilfe fir FuRganger*innen zur Haltestelle ,Ver-
bandsstraRe” als auch als Uberleitung zwischen den Radwegen auf dem
Hagemer Weg und Hubbertweg (beide Wege Teil des Nebenroutennetzes)

Sonstige Malinahmen

e Roteinfarbung von Furten (z.B. Schutzstreifen) an konflikttrdchtigen und/oder schlecht einsehbaren Knotenpunkten und Zu-/Ausfahrten

e Vorgezogene Haltlinie oder aufgeweiteter Radaufstellstreifen an allen Knotenpunkten des Rad-Hauptroutennetzes als Standardldsung
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Exkurs: FahrradstralRen

FahrradstraRen sind ein vergleichsweises schnell umzusetzendes und 6ffentlichkeitswirksames
Element der Radverkehrsforderung (steigende Akzeptanz des Radverkehrs und geringeres Kon-
fliktpotenzial zwischen Radfahrenden, Kfz und zu Fuk Gehenden) und mit vergleichsweise gerin-
gem Aufwand umsetzbar, da in vielen Fallen Beschilderungen und Bodenmarkierungen sowie ggf.
punktuelle bauliche MaRnahmen an Kreuzungen ausreichen.

Rechtliche Rahmenbedingungen
= Kommen in Frage auf Abschnitten, auf denen der Radverkehr die vorherrschende Ver-
kehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist (VwV StVO).
= Sind mit den Verkehrszeichen 244.1 und 244.2 zu kennzeichnen, in der Regel auch fir den
Kfz-Verkehr freigegeben.
= Keine Vorgaben zur baulichen Ausgestaltung.

Ausgestaltung von FahrradstralRen
= Begegnungsverkehr erfordert Fahrbahnbreiten von 4,00 m (zuziglich Sicherheitsabstand
zu parkenden Kfz); Seitenraumparken ist méglichst zu vermeiden.
= Auf Hauptrouten sollte die bevorrechtigte Querung von Stralenzigen geprift werden.
= Neben der Beschilderung von Beginn und Ende der Fahrradstralie, wird die Markierung
regelmaRiger Piktogramme empfohlen, die auf die Fahrradstralie hinweisen. Optional kdn-
nen auch lineare Markierungen am Fahrbahnrand vorgenommen werden.

Abbildung 46: Beispielhafte
Beschilderung und Markie-
rung einer Fahrradstrale in
Kiel

Offentlichkeitsarbeit

Die Neuausweisung von FahrradstraRen und damit einhergehenden Veranderungen sollten
durch Offentlichkeitsarbeit begleitet werden.

Abbildung 47: Temporare
- —— Hinweise Uber Regeln und
Die Faheradstrafie Charlotten- .

straBe ist vorfshrisberechtigt = Nutzung einer Fahr-
Radfahrer haben Vorrang! | {ipen | radstralBe in Reutlingen

Anwendungsbereiche in Oer-Erkenschwick
= Madgliche Stralken (in Abgleich mit dem definierten Radverkehrsnetz:
BuschstralRe, WeidenstralRe, Von-Waldthausen-StraRRe
= Weitere Implementierung insbesondere im Umfeld von Schulen und Kindergarten, um
die eigenstandige Mobilitat und die Verkehrssicherheit zu férdern (Synergieeffekte
Aufbau und Unterstitzung des schulischen Mobilitatsmanagements)

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 81

Prioritat PAY

Radverkehr & Mikromobilitat

Kostenschatzung | €€

Ausbau von Radabstellanlagen Zeitrahmen Daver

aufgabe

Anlass

Ein ausreichendes und qualitativ hochwertiges Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere we-
sentliche Rahmenbedingung zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs. Oer-Erkenschwick verfigt
zwar Uber Radabstellanlagen im gesamten Stadtgebiet; Anzahl und Qualitat sind jedoch defizitar
und daher unbedingt auszubauen, da dieser Umstand als Nutzungshemmnis fur den Radverkehr
wirkt. So sollten insbesondere Zielorte mit einer hohen Frequenz (z.B. Schulen, Stadtverwal-
tung/Rathaus) entsprechend ausgestattet sein; an prominenter Lage platziert konnen Radabstellan-
lagen zudem eine Signalwirkung zur Forderung des Radverkehrs haben. Als mégliches Beispiel kann
hier der Rathausplatz genannt werden: Durch den Bau einer hochwertigen Abstellanlage zulasten
einiger (weniger) Kfz-Stellplatze kann eine Férderung des Radfahrens bei Besucher*innen und Mit-
arbeiter*innen erreicht werden; aufgrund des geringeren Flachenverbrauchs von Fahrradern wirden
somit sogar theoretisch mehr Personen eine Abstellméglichkeit fur ein Fahrzeug erhalten. Eine ho-
herwertige Ausstattung ist insbesondere an Standorten mit Iangeren Abstellzeiten sinnvoll (u.a.
OPNV-Schnittstellen wie Berliner Platz, groRere Arbeitgeber wie Westfleisch, Schulen etc.); fir ver-
dichtete Wohngebiete bieten sich beispielsweise gemeinschaftlich genutzte Fahrradhauser an.

Es sollte generell geklart werden, ob quantitative und qualitative Vorgaben fir Fahrradabstellplatze
im Rahmen einer kommunalen Stellplatzsatzung festgelegt werden sollten (vgl. hierzu auch MaRkR-
nahme ,Aufstellung einer Stellplatzsatzung’), so dass hierbei eine klarere Handhabe vorliegt.

Umsetzungsschritte

> Definition von stadteigenen Ausstattungsmerkmalen von Radabstellanlagen (Definition von
Mindestqualitatsstandards, ggf. Festlegung eines bestimmten Anlagetyps bzw. mehrerer An-
lagetypen im Sinne eines Corporate Designs)

» Detailprifung der Potenzial-Standorte, insb. hinsichtlich Flachenpotenzial, Zufahrtssituation
und Erreichbarkeit, Flachenverfligbarkeit / Eigentumsverhaltnisse und Ausstattungsoptionen

» Ausarbeitung eines konkreten Umsetzungsplans (auf Basis der Ergebnisse der o.g. De-
tailpriifung), inkl. Klaren von Finanzierung und Verantwortlichkeiten

» Ggf. Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung bzw. Integration von Vorgaben in Be-
zug auf den Radverkehr

Forderrichtlinie Nahmobili-
Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, - . tat, Richtlinie zur Forderung
Herkunft = Mégliche Férderung | von Klimaschutzprojekten
Gutachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK .
im kommunalen Umfeld
Kommunalrichtlinie”
Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Stadtmarketing,
Einzelhandel, Birgerschaft, Interessensge- | MaBnahmenart MaRnahmenprogramm
Akteure .
meinschaften
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Radverkehr & Mikromobilitat

Herausbildung von Radpendlerrouten

Anlass

Rund 76 % aller Pendlerbewegungen sind Aus-
pendler, so dass Oer-Erkenschwick als Auspend-
lerstadt klassifiziert werden kann. Besonders
starke Pendlerverflechtungen bestehen dabei zu
den Nachbarkommunen (Recklinghausen, Datteln,
Marl, etc.). In der Regel sind die Entfernungen
nicht grofier als 10 km. Ein grundlegendes Netz an
Radverkehrsinfrastruktur ist vorhanden, jedoch
mit Schwachen hinsichtlich Durchgangigkeit
(Netzlicken) und Qualitat (haufig zu geringer
Breite). Entlang der Hauptverbindungen zu den
benachbarten Kommunen finden sich stralienbe-
gleitende Radwege (i.d.R. gemeinsame Geh-
/Radwege, z.T. mit Handlungsbedarf). Die Her-
ausbildung eines durchgangigen und hierarchi-
schen Netzes sollte das Ziel sein, damit Pendler
leichter auf das Rad umsteigen kénnen. Die Quali-
fizierung der bestehenden Verbindungswege zu
den benachbarten Kommunen hinsichtlich Zu-

Umsetzungsschritte

fenheit, Breite und Beleuchtung)

Prioritat +++

Kostenschatzung | €€

Zeitrahmen mittel- bis

langfristig

Abbildung 48: Beispiel fir Radpendlerroute

stand, Beschaffenheit, Breite und Beleuchtung sollte hierbei eine hohe Prioritat einnehmen. Entspre-
chend ist auch fir sie ein Standard anzustreben, der Uber den Mindestanforderungen der ERA liegt
und am Standard ,Radhauptverbindung” des RVR orientiert ist. So ist beispielsweise bei einer eigen-
standigen Fuhrungsform im Zweirichtungsverkehr eine Breite von 3 m anzustreben.

» Herausbildung eines durchgangigen und hierarchischen Netzes Qualifizierung der bestehen-
den Verbindungswege zu den benachbarten Kommunen (z.B. hinsichtlich Zustand, Beschaf-

» Kooperation und Abstimmung mit Stralienbaulasttragern / Nachbarkommunen, Anbindung
an geplante/bestehende Radpendlerrouten (Radhauptverbindungen) der benachbarten
Kommunen wie bspw. Dortmunder Stral3e und Oerweg in Richtung Recklinghausen

Herkunft Offentlichkeitsbeteiligung,Arbeitskreis,
Gutachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK

Maogliche Férderung

Forderrichtlinien
Nahmobilitat

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis
Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW

MaRnahmenart

Malinahmenprogramm
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Radverkehr & Mikromobilitat Prioritat +

Kostenschatzung | €€

[ Konig-Ludwig-Trasse und

Zeitrahmen mittel- bis

innerstadtische Anbindung /angfristig

Anlass

Rund neun Kilometer Radweg sind bisher auf der Kdnig-Ludwig-Trasse realisiert worden; dieser reicht
derzeit vom Rhein-Herne-Kanal in Castrop-Rauxel bis zur Horneburger Stral3e stdlich des Natur-
schutzgebietes Becklemer Busch in Recklinghausen-Suderwich. Im Rahmen der IGA 2027 ist die Wei-
terfUhrung bis zur Halde Ewald in Oer-Erkenschwick vargesehen. Hier mochte der RVR einen Anschluss
an Die Haard realisieren; des Weiteren existiert aktuell keine durchgehende und attraktive Verbindung
zwischen dem bestehenden Radweg ,Alte Zechenbahn” und dem geplanten Verlauf des Radwegs auf
der Konig-Ludwig-Trasse. Neben der Realisierung des Radweges auf der Kénig-Ludwig-Trasse gilt es
daher, die entsprechenden Anschlisse und Weiterfihrungen auf Oer-Erkenschwicker Stadtgebiet mit-
zudenken, sei es in infrastruktureller Hinsicht oder in Bezug auf die Wegweisung.

Umsetzungsschritte
Abbildung 49: Beispielskizze einer Diagonalguerung (etwaige

» Unterstitzung / Begleitung der  Umsetzung am Knotenpunkt Schillerstrae / Bachstrale /
Planungen zur Kénig-Ludwig- BuschstraRe / GroR-Erkenschwicker StraRe)

Trasse im Rahmen der IGA 2027

» Detailplanung der Verbindung
zwischen Kénig-Ludwig-Trasse
und ,Alte Zechenbahn” (Auf-
wertungsmaglichkeiten wie z.B.
Beleuchtung und Bodenbelag;
LUckenschluss zwischen Kénig-
Ludwig-Trasse und ,Alte Ze-
chenbahn”; Umgang mit Que-
rungssituationen an zu queren-
den StralRen)

» WeiterfGhrung von Malinahmen zur Erttchtigung / Optimierung der Trasse ,Alte Zechen-
bahn” (Querungshilfe Esseler StraRe)

Forderrichtlinie Nahmobili-
tat, Richtlinie zur Forderung
Mégliche Forderung | von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld
LKommunalrichtlinie”

Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis,

Herkunft ISEK

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, RVR, bei Bedarf

Akteure weitere Straflenbaulasttrager Maknahmenart Einzelmalnahmen
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Radverkehr & Mikromobilitat Prioritat +

Kostenschatzung | €

5 | Einheitliche und durchgangige

Zeitrahmen mittel- bis

Radwegebeschilderung (angfristig

Anlass

Da nur vereinzelte Routen des Radverkehrsnetzes NRW durch Oer-Erkenschwick verlaufen (i.d.R. All-
tagsrouten, spezielle Freizeit- und Themenrouten nicht bzw. nur in Randbereichen; vgl. Kapitel Be-
standsanalyse), existiert nur entlang dieser Routen eine entsprechende Radwegebeschilderung. In
Anlehnung an das definierte Radverkehrsnetz bietet sich jedoch ein zusatzliches Wegweisungssys-
tem fir eine bessere Orientierung an (zusatzliche Beschilderung oder Erganzung der bestehenden
Wegweiser), das sowohl wichtige Wegeverbindungen als auch wichtige innerstadtische wie stadt-
grenzenuberschreitende Zielorte einbindet.

Umsetzungsschritte

» Aufstellung eines detaillier-
ten Konzepts fir ein Weg-
weisungssystem (Festle-
gung grundlegender Be-
schilderungsinhalte wie ins-
besondere Zielnennung und
Fahrzeit/Entfernung, Fest-
legung der auszuweisenden
Zielrelationen, Standortbe-
stimmung der Wegweiser)

Abbildung 50: Beispiele fir Radverkehrsbeschilderung

“ R

» Umsetzung

Farderrichtlinien Nahmobili-
tat, Richtlinie zur Forderung
Mégliche Férderung | von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld
.Kommunalrichtlinie”

OffentIichkeitsbeteiIigung, Arbeitskreis,

Herkunft | ¢ \tachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis

Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW MaRnahmenart MaRnahmenprogramm
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Prioritat +

Radverkehr & Mikromobilitat Kostenschatzung | €€
6 Férderung / Implementierung von Zeitrahmen ';:I;flsﬁ'gs(T'Tt
Verleihangeboten auch von In-

teresse Drit-
ter abhangig)

Anlass

Shared Mobility gewinnt immer mehr an Bedeutung und ~ Abbildung 51: Beispiele fur Shared-Mobi-
ist nicht Ianger ein Grofistadtphanomen. Verleih- und lity Angebote
Sharingangebote wie Bike- und Car-Sharing haben sich i

in den letzten Jahren auch in vielen Mittelstadten etab-
liert, ebenso wie das Angebot von E-Scooter-Sharing. Die
Stadt Oer-Erkenschwick strebt eine Attraktivierung des
Radverkehrs sowie auch der kombinierten Verkehrsmit-
telnutzung an. Dazu kann die Etablierung von Sharing-
systemen beitragen, das neue Mobilitatsoptionen erdffnet
und die Wahlfreiheit von Verkehrsmitteln in der Stadt
starkt. Aufgrund der GrofRe Oer-Erkenschwicks und der
stadtgrenzeniberschreitenden Verflechtungen ist es
sinnvoll, dass eine Kooperation mit den Nachbarkommu-
nen bzw. mit dem Gbergeordneten Anbieter (metropol-
radruhr) statt einer kommunalen (Einzel-)Lsung voran-
getrieben wird.

Umsetzungsschritte

» Kontaktaufnahme mit Nachbarkommunen bzw.
Ubergeordnetem Anbieter (metropolradruhr) zur Implementierung eines Bikesharing-Ange-
bots (Potenzialabschatzung, Kosten/Finanzierung etc.), Einbezug der Standorte von Mobil-
stationen (Berliner Platz, Oer-Mitte, Steinrapener Weg; vgl. MaRnahme Umbau Berliner Platz
zu einer Mobilstation und MaRnahme Ausbau Bike & Ride Anlagen)

» Klarung des Umgangs mit méglichen Anbietern von E-Scooter-Sharing (Nutzungsbereiche,
Verhinderung von ungeordnetem Abstellen, Sanktionen bei Fehlverhalten gegentber Anbie-
ter oder Nutzenden, Tarifverbindungen mit dem OPNV)

Sponsaring (insbesondere
Bikesharing)

Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis,

Herkunft | ¢ tachter, IKSK

Mégliche Férderung

Zentrale | Stadtverwaltung Oer-Erkenschwick, Nach-

Akteure barkommunen, Dienstleister Maknahmenart MaRnahmenprogramm
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5.3 OPNV & Inter-/Multimodalitat

Ein gut ausgebauter OPNV erméglicht allen Menschen unabhiangig ihrer persénlichen, finanziellen und kor-
perlichen Situation die Mobilitat und so die gesellschaftliche Teilhabe. Neben der Sicherstellung der Mobili-
tat fur alle Bevdlkerungsgruppen soll er im Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleichwertiger Le-
bensverhaltnisse beitragen. Der OPNV ist ein unverzichtbares Verkehrsmittel, insbesondere in solch einer
Pendlerkommune wie Oer-Erkenschwick, die zum einen im erweiterten Verflechtungskontext des Ruhrge-
biets liegt und zum anderen Uber keinen SPNV-Anschluss verfigt. Trotz des fehlenden SPNV-Zugangs stei-
gen auf dem Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick rund 4.000 Menschen pro Tag an den Haltestellen ein/aus.

Immer mehr Aspekte der Verkehrswende und alternativer Mobilitatsangebote erhalten hierzulande einen
wachsenden Stellenwert. Es ist festzustellen, dass die Bedeutung des eigenen Pkws partiell abnimmt und
sich vor allem junge Menschen multimodal fortbewegen. Dies bedeutet, dass sie bspw. mal mit dem Bus,
dem Fahrrad oder aber auch zu FuR unterwegs sind. Hinzu kommt in der alteren Generation eine steigende
Fihrerscheinbesitzquote (v.a. bei Frauen). Damit steigt insgesamt der Anteil der wahlfreien Verkehrsteilneh-
menden, also Fahrgasten, welche sich bewusst fiir oder gegen den OPNV entscheiden kénnen. Die Bahn-
und Busangebote (inkl. Tarifen/Marketing/Information) missen daher verstarkt auf diese Nutzergruppen

eingehen, indem Nutzungshemmnisse abgebaut werden und das Image des OPNV verbessert wird.

In diesem Zusammenhang sind MalRnahmen fur den Busverkehr, MaRnahmen fUr eine garantierte Grund-
mobilitat, gleichzeitig aber auch wichtige ergdnzende MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbunds von
Bedeutung, indem alle umweltfreundlichen Mobilitatsangebote in einem Gesamtangebot als Alternative zum
motorisierten Individualverkehr verstanden werden. Haufig wird inzwischen die Bezeichnung ,Ruckgrat des
Umweltverbunds” verwendet. Insofern besteht der kommunale Auftrag, im Mindestfall ein akzeptables
OPNV-Angebot im Rahmen der mobilititsbezogenen Daseinsvorsorge bereitzustellen. Um jedoch (mehr)
Menschen zur Nutzung des OPNV zu bewegen und eine umweltfreundliche Mobilitét zu férdern, bedarf es
eines hohen Angebotsstandards sowie einer einfachen Systemzuganglichkeit.

Trotz der Skepsis gegeniiber des OPNV in der Pandemiezeit hat sich die Stadt Oer-Erkenschwick das Ziel
gesetzt, mit einem attraktiven OPNV-Angebot den Anteil des OPNV am Modal Split weiter zu steigern.
Im Bereich ,0PNV & Intermobilitat” haben sich die folgenden zentralen Handlungserfordernisse und MaR-
nahmen ergeben:

e Umbau der Haltestelle Berliner Platz zu einer Mobilstation

e QOptimierung und Ausbau des Schnellbusangebots

e (Qualifizierung der Haltestellen

e Ausbau B+R-Anlagen

e Anpassung des Busnetzes zur besseren Anbindung unterversorgter Bereiche

o Weiterentwicklung der Tarifstruktur

e Modernisierung der Busflotte auf alternative Antriebsform

e Ausbau des SPNV-Angebots

e Bau eines Busparkplatzes an der Ewaldstral3e dstlich der Zeche Ewald
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GPNV & Intermobilitat Prioritat x
. Kostenschatzung | €€€
Umbau der Haltestelle Berliner Platz zu
einer Mobilstation Zeitrahmen kurz- bis
mittelfristig

Anlass
Die Haltestelle ,Berliner Platz” befindet sich an zentraler Abbildung 52: Markenlogo Corporate
Lage in unmittelbarer Ndhe zum Schulzentrum sowie in Design von mobil.nrw

fuRlaufiger Entfernung zu vielen relevanten Alltags- und
Freizeitzielen und ist mit Uber 3.000 Ein- und Aussteigern
pro Tag der zentrale Verknupfungspunkt in Oer-Erken-
schwick. GemaR den Planen des VRR soll die Haltestelle mobilstation
.Berliner Platz” zu einer Mobilstation umgebaut werden.
Mobilstationen fordern multi- und intermodales Verkehrs-
verhalten. Im Personenverkehr bedeutet Multimodalitat die
grundsatzliche Maglichkeit, verschiedene Verkehrsmittel an
unterschiedlichen Tagen zu nutzen. Intermodalitat erganzt
dies durch die Mdglichkeit, an Umsteigepunkten wahrend
einer Fahrt direkt zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
zu wechseln. Mobilstationen dienen als Schnittstellen des
Umweltverbunds mit systematischer Vernetzung mehrerer
Verkehrsmittel in direkter raumlicher Nahe und verdeutli-
chen das lokale Mobilitatsangebot. Dementsprechend sol-
len sie zur Nutzung verschiedener Verkehrsmittel animie-
ren. Sie sollten kreis- und landesweit einen einheitlichen
Qualitatsstandard aufweisen und zudem fur die Nutzenden durch eine einheitliche Gestaltung, eine
einheitliche Kundeninformation und einem Leitsystem erkennbar sein.

Neben den unterschiedlichen Mobilitatsangeboten sollten an Mobilstationen auch bestimmte Kom-
fortelemente und weitere Ausstattungsmerkmale integriert werden, um die Multifunktionalitat und
die Aufenthaltsqualitat zu unterstreichen (z.B. Integration einer Paketstation, Sitzmdglichkeiten).

Umsetzungsschritte

> Begleitung der weiteren Detailplanung seitens des VRR (Einbringen von lokalen Bedirfnis-
sen, Abstimmung der Planung der Mobilstation mit den Planungen zur stddtebaulichen und
gestalterischen Aufwertung des Umfeldes)

. Forderrichtlinie Vernetzte
Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, - .. N I
Herkunft Gutachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK Maogliche Férderung | Mobilitat und Mobilitadtsma
nagement
Zentrale VRR, Vestische, Stadt Oer-Erkenschwick,
Stadtmarketing, Zukunftsnetz Mobilitat MaRnahmenart EinzelmalRnahme
Akteure NRW
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OPNV & Intermobilitat Prioritat %

o _a Kostenschatzung | €€
Optimierung und Ausbau des Schnell- °

Zeitrahmen kurz- bis
mittelfristig

busangebots

Anlass

Gemal? den Planungen des VRR soll die Attraktivitdt des Abbildung 53: Routenverlaufe Schnellbusse
Schnellbusangebots durch Angebotsausweitungen und N S :
Fahrzeitverkirzungen erhoht werden. So soll die heu-
tige SB24 zukinftig als Querverbindung zwischen den
SPNV-Achsen fungieren, indem sie zwischen Recklin-
ghausen, Oer-Erkenschwick, Datteln, Waltrop und LG-
nen verkehrt. Erganzend ist eine neue SB-Linie vorge-
sehen mit einem Linienverlauf zwischen Recklinghau-
sen und Castrop-Rauxel tber Oer-Erkenschwick. Durch
die Uberlagerung beider Linien wiirde zwischen Reckling-
hausen Hauptbahnhof und Berliner Platz voraussichtlich
ein 15-Minuten-Takt entstehen, so dass sich gegeniber
dem derzeitigen Zustand eine erhebliche Verbesserung in
der Verkntpfung Bahn/Bus ergibt; zudem entsteht eine
schnelle Direktverbindung zwischen Oer-Erkenschwick und
Castrop-Rauxel. Parallel existiert eine Machbarkeitsstudie
zur Beschleunigung des SB24, um Fahrzeitverluste zu mi-
nimieren und somit die Attraktivitat der Linie zu verbes-
sern; hierbei stehen neben BeschleunigungsmaRnahmen
an Lichtsignalanlagen auch bauliche und betriebliche Ver-

anderungen (z.B. Kreisverkehr Ewaldstrale / VerbandsstralRe) im Fokus der Betrachtung.

Umsetzungsschritte

» Begleitung der weiteren Detailplanung seitens des VRR in Bezug auf das Schnellbusangebot
(Einbringen von lokalen Bedirfnissen, Abstimmung der Planung mit den Inhalten des Mobili-
tatskonzepts)

» Begleitung der weiteren Detailplanung seitens des Vestischen in Bezug auf die Beschleuni-
gung des SB 24 (Einbringen von lokalen Bedirfnissen, Abstimmung der Planung mit den In-
halten des Mobilitatskonzepts)

Herkunft | Akteursgesprache Mégliche Forderung
Zentrale VRR / Vestische, Stadt Oer-Erkenschwick MaRnahmenart EinzelmaRnahme /
Akteure MaRnahmenprogramm
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Prioritat +++

OPNV & Intermobilitat

Kostenschatzung | €€€

Qualifizierung der Haltestellen Zeitrahmen oz bis
mittelfristig

Anlass

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass in Bezug auf die Barrierefreiheit der Haltestellen noch Aus-
baubedarf besteht. Das Personenbefdrderungsgesetz schreibt als Zieljahr fir ein barrierefreies
(Bahn- und) Busangebot das Jahr 2022 vor. Bis dahin wird aller Voraussicht nach nicht jede Halte-
stelle im Stadtgebiet barrierefrei umgebaut werden kdnnen. Es gilt daher weiterhin, auf Basis aus-
schlaggebender Kriterien (insbesondere Nutzungsfrequenz, Quell- und Zielorte im Einzugsbereich
der Haltestelle) Prioritaten zu definieren und begriindete Ausnahmen festzulegen.

Ebenso zeigte sich, dass die Ausstattung der Bushaltestellen z. T. nicht mehr dem heutigen Standard
entspricht. Sie sind teilweise defizitar ausgestattet (z. B. fehlender Witterungsschutz, keine Sitzmog-
lichkeiten, i.d.R. nur analoge Informationen) und weisen partiell ein unattraktives Erscheinungsbild
auf, was auch zu Hemmnissen in der Nutzung des OPNV beitragen kann.

Umsetzungsschritte

> Aufstellung eines Haltestellenkatasters Abbildung 54: Hohe optische Qualitat, einheitliche Aus-
mit Zusammenstellung aller Attribute  stattung (Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, GV-
der jeweiligen Haltestelle (u.a. Grad Informationen) und barrierefreie Gestaltung am Bsp.
der Barrierefreiheit, vorhandene Kom-  einer Haltestelle der BoGestra
fortelemente wie z.B. Witterungs-
schutz und Sitzgelegenheiten, Linien-
angebot, Abfahrten pro Tag/Stunde,
Anzahl Ein- und Aussteiger)

» Festlegung von Standards in Bezug
auf Ausstattung und Gestaltung der
Haltestellen (auch in Abstimmung mit
den Vorgaben des NVP des Kreises
Recklinghausen, dort S. 208 ff.), zu-
satzlich Maglichkeiten zur Ausweitung
digitaler Fahrgastinformation an Hal-
testellen (bzw. deren Umfeld) berick-
sichtigen

> Erstellung bzw. Fortfihrung des Haltestellenausbauprogramms (auch in Anlehnung an die
Prioritatenliste des NVP des Kreises Recklinghausen fir den barrierefreien Haltestellenaus-
bau, dort Anlagenband Ill / Anlage 3)

Forderung nach §13 Abs. 1
Herkunft | Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, Mégliche Férderung | Nr. 5 OPNVG NRW (barriere-
Gutachter, Akteursgesprache, ISEK freie Gestaltung)

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Vestische,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitst NRW MaRnahmenart MaRnahmenprogramm
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Prioritat ++

OPNV & Intermobilitat

Kostenschatzung | €

Ausbau B+R-Anlagen

Zeitrahmen kurzfristig

Anlass

Oer-Erkenschwick hat starke Pendlerverflechtungen v.a. mit Recklinghausen, Datteln und Marl. Zu
diesen Kommunen bestehen grundsatzlich gute OPNV-Verbindungen (SB24: Datteln, Recklinghau-
sen; 226: Marl) und es sind weitere Angebotsverbesserungen im OPNV geplant (vgl. MaRnahme ,0p-
timierung und Ausbau des Schnellbusangebots’). Zur Forderung der Nutzung des Fahrrads als Zu-
bringer zum OPNV sollten insbesondere jedoch die in Bezug auf die genannten Buslinien bedeuten-
den Haltepunkte mit adaquaten Radabstellanlagen ausgestattet werden. Ziel ist es, B+R-Anlagen an
strategisch gut gelegenen Haltestellen im Stadtgebiet zu etablieren. Diese sollten so ausgestattet
sein, dass sie Uber Maglichkeiten verfigen, den Fahrradrahmen anzuschlieRen; aufgrund der langen
Standzeiten der Fahrrader sollten sie dartber hinaus - wenn maglich - Uber einen Witterungsschutz
verfigen. Im Rahmen der Detailplanung sollte zudem geprift werden, ob ggf. ein Teil der Abstell-
pldtze in Form von Fahrradboxen realisiert wird und/oder weitere Serviceangebote (wie z.B. Verleih-
werkzeug, Luftpumpe) integriert werden.

Gemald der Linienverlaufe, der ErschlieRungsbereiche und der derzeitigen Frequentierung sollten
neben der Haltestelle ,Berliner Platz” in einem ersten Schritt die Haltestellen ,Oer-Mitte” und ,Stein-
rapener Weg” zur Qualifizierung von B+R-Angeboten vorgesehen werden.

Umsetzungsschritte

» Detailplanung der B+R-Anlagen an den Haltestellen ,Oer-Mitte” und ,Steinrapener Weg”,
maglichst in Anlehnung an den Standard ,Mobilstationen” des Landes: u.a. Klaren von As-
pekten wie Flachenabgrenzung / Eigentumsverhaltnisse, Kapazitat / ggf. Erweiterungspo-
tenziale, Ausstattungsmerkmale, Zuwegung, Kosten / Finanzierung

» Langfristig: Qualifizierung der Haltestellen zu Mobilstationen durch Implementierung weite-
rer Mobilitats- und/oder Serviceangebote

Forderrichtlinien Nahmobili-
Herkuntt | Offentiichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, Magliche Férderun 5&:{1 R|<I|(i:rr;1ta|Isnclr(:uztl;r ch?redket;ng
Gutachter, Akteursgesprache, ISEK, IKSK 9 g . pro)
im kommunalen Umfeld
.Kommunalrichtlinie”
Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, VRR, Vestische,
Zukunftsnetz Mobilitat NRW, ggf. Grund- MaRnahmenart Einzelmalinahmen
Akteure . ) . )
stickseigentimer*innen
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OPNV & Intermobilitat Prioritat T+

Kostenschatzung | € ¢ / €€

5 Anpassung des Busnetzes zur besseren

Anbindung unterversorgter Bereiche Zeitrahmen mittelfristig

Anlass

Im Rahmen der Analyse wurden einige Bereiche in Oer-Erkenschwick identifiziert, deren Anbindung
an den OPNV unzureichend ist bzw. bei denen lange Zugangswege zur nachstgelegenen Haltestelle
bestehen. Zur Optimierung der Anbindung werden nachfolgend einige Vorschlage unterbreitet; diese
mussten gemeinsam mit der Vestischen im Detail ausgearbeitet und umgesetzt werden, ggf. im
Rahmen eines zunachst befristeten Testbetriebs:

> Linien 230: Hier stellt sich die Option eines Abbildung 55: Mdgliche Anpassung der Linie
leicht veranderten Linienverlaufs. So konnte 230
die Linie statt Uber die LudwigstraRRe Uber die
NorbertstralRe gefihrt werden und wirde so-
mit den nordlichen Bereich des Gewerbege-
biets Tuschenheide tangieren sowie auch eine
bessere Erreichbarkeit des dort gelegenen
Vollsortimenters bedeuten. Die zusatzliche
Fahrzeit von schatzungsweise 1-2 Minuten
sollte mit dem Puffer, der derzeit an der Halte-
stelle WalterstraRe’ besteht (i.d.R. & Minuten),
vereinbar sein. Die Haltestelle WalterstraRe’
konnte dann jedoch nicht mehr regular ange-
fahren werden, sondern musste verlegt wer-
den.

» Linie 231: Derzeit wird die Linie direkt
Uber die Ludwigstral3e Richtung Ver-
bandstralie bzw. Horneburg gefuhrt.
Ein leicht veranderter Linienverlauf
konnte zu einer ErschlieRung sowohl
des Gewerbegebiets Tischenheide als
auch Hubelkamp fihren. Im Vergleich
zur friheren Linie 230, die eine Art
SticherschlieRung bis zum Kreisverkehr
Hibelkamp bildete, aufgrund der nied-
rigen Fahrgastzahlen aber eingekirzt
wurde, konnte hier mit einer ver-
gleichsweise geringen Fahrzeitverlangerung eine erneute Bedienung dieser zentralen Ar-
beitsplatzstandorte gewahrleistet werden.

Abbildung 56: Mdgliche Anpassung der Linie 231
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OPNV & Intermobilitat Prioritat ++

Kostenschatzung | € ¢ / €€

5 Anpassung des Busnetzes zur besseren

Anbindung unterversorgter Bereiche Zeitrahmen mittelfristig

» Linie 232: Derzeit wird die Linie via Stim-
bergstral’e und Horneburger StralRe ge-
fUhrt. Ein veranderter Linienverlauf Gber
Kiesenfeldweg und VoRacker konnte
eine bessere Erschlielfungsqualitat des
Wohngebiets gewahrleisten. Aufgrund
der alternierenden Parkstande ist jedoch
moglicherweise kein storungsfreier Ab-
lauf bei einer solchen Linienfihrung ge-
geben. Hier waren dementsprechend in
einem ersten Schritt Testfahrten zu
empfehlen, um etwaige Verzogerungen
quantifizieren und bewerten zu kénnen.
Die Wegnahme einzelner Parkstande
konnte eine Option darstellen; diese sind
aber bewusst als Geschwindigkeits-
dampfung angelegt aufgrund des gerad-
linigen Verlaufs des Kiesenfeldwegs.

Abbildung 57: Mdgliche Anpassung der Linie 232

» Siedlungsrandbereiche: Einige Randbereiche Oer-Erkenschwicks sind nicht hinreichend mit
dem OPNV erschlossen (z.B. August-Schmidt-Strake / Lohhauser StralRe, HaardstraRe). Auf-
grund der raumlichen Rahmenbedingungen wird die Erschliefung mit einem regularen Stan-
dardbus vermutlich nicht maglich sein, so dass hierbei ein Kleinbus zum Einsatz kommen
konnte, z.B. in alternierender Bedienung unterschiedlicher Gebiete oder in Form eines On-
Demand-Systems, bei welchem nach Bedarf gefahren wird und die Fahrgaste mittels eines
intelligenten Routings zum Zielort gebracht werden.

Umsetzungsschritte

» Klarung der Voraussetzungen bzw. Gesprache mit der Vestischen / mit dem Kreis Reckling-
hausen mit dem Ziel, die Rahmenbedingungen und Potenziale der genannten MaRnahmen
im Detail zu kldren (konkrete Linienfiihrung, Erforderlichkeit baulicher und betrieblicher
MaRnahmen, Sicherstellung Finanzierung etc.) und bei positivem Ergebnis die MaRnahmen
in den Nahverkehrsplan aufzunehmen.

Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Vestische,

Akteure Kreis Recklinghausen MaRnahmenart EinzelmalRnahmen
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Prioritat +

OPNV & Intermobilitat

Kostenschatzung | €

Weiterentwicklung der Tarifstruktur

Zeitrahmen mittelfristig

Anlass

Tarifsysteme stehen immer im Spannungsfeld zwischen ,mdglichst einfach” (jede Fahrt zum selben
Preis), ,moglichst gerecht” (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufigkeit) und ,moglichst
wirtschaftlich” (Kostendeckung). Daraus resultiert eine hohe Komplexitat; spiegelt sich diese auch
beim Fahrkartenkauf des Kunden wider, schreckt dies gerade potenzielle Neukunden ab. Verstarkt
wird dieser Effekt durch Fahrkartenautomaten, die nicht fir alle Menschen leicht zu bedienen sind,
was ein weiteres grofses Nutzungshemmnis darstellt. Losungsansatze sind neue technische Maglich-
keiten fir Fahrtberechtigungen und Ticketerwerb. Mobilcards/-apps, wie sie beispielsweise bereits
in Hannover (GVH MobilCard) oder Hameln (MobilCard Hameln) eingesetzt werden, stellen hierzu
eine gute Maglichkeit dar. Die Einflussnahme der Stadt Oer-Erkenschwick auf die Preisstrukturen im
OPNV sind beschrankt. Entsprechend sollte die Stadt Oer-Erkenschwick im Rahmen der Weiterent-
wicklung des Nahverkehrsplan und in Verhandlungen mit dem VRR auf die Umsetzung folgender
Bausteine hinwirken:

> Elektronisches Preis- und Abrechnungssystem (MobilCard): u.a. Einfihrung eines elektroni-
schen Fahrscheins in Verbindung mit einem neuen Abrechnungssystem (An- und Abmeldung
zu Beginn und am Ende einer Fahrt; Software-basierte Tarifberechnung), Ausristung aller
Busse mit Terminals in den Turbereichen zur An- und Abmeldung, Zugangsmaglichkeit Gber
Chipkarte und App, Integration der kontaktlosen Bezahimdglichkeit Vpay, Beibehaltung des
Fahrkartenkaufs im Fahrzeug als (mittelfristige) Alternative fir die weniger Smartphone-
/technikaffinen Kunden, Integration einfacher verbundibergreifenden Angebote

» Transparente, attraktive und zielgruppenspezifische Tarife: Mittel- bis langfristige Einfuh-
rung eines Kilometerkostensatzes der auf Luftlinien-km basiert (zwischen Start- und End-
haltestelle), Bereitstellung strukturierter u. leicht verstandlicher Buchungsmaoglichkeiten fir
weiterfihrende Angebote (z.B. Freizeit-, Wochenend-, Gruppen- und Familientarife), lang-
fristig Umstellung des bestehenden Fahrkartensystems aus tariflichen Strukturen und den
bisherigen Vertriebswegen der Fahrkarten auf das neue Preis- und Abrechnungssystem zur
Vermeidung paralleler Kostenstrukturen, Vermarktung neu geschaffener Angebote

> Integration weiterer Angebote des Umweltverbunds in die MobilCard (z.B. Leihfahrrader,
Carsharing-Fahrzeuge sowie ggf. neue Angebote wie On-Demand-Dienste, E-Scooter oder
auch konventionelle Taxidienstleistungen)

Umsetzungsschritte

> Begleitung der weiteren Detailplanung seitens VRR (Einbringen von lokalen Bedirfnissen)

Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung

Zentrale VRR, Vestische, Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitst NRW Maknahmenart MaRnahmenpaket
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Prioritat +
OPNV & Intermobilitat Kostenschitzung | €€€
7 MOdEfﬂiSiEfUﬂg der Busflotte Zeitrahmen mittelfristig: Pilot-/
. . Testphase;
auf alternative Antriebsform langfristig: Umstellung

der Fahrzeugflotte auf
alternative Antriebe

Anlass

Ab 2021 verpflichtet die Europaische Union die Lander, Stadte und Verkehrsunternehmen dazu, dass
22,5 % aller Neuanschaffungen emissionsfrei sind (2021-2025: 45 %, Clean Vehicle Directive). Bei
zukunftigen Neuanschaffungen sind daher insbesondere Elektro-Hybrid- und wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge zu bericksichtigten. Diese sind aktuell z.T. noch sehr kostenintensiv und nicht immer
marktreif. Dementsprechend ist eine Umstellung mittelfristig im Rahmen der ohnehin turnusmafii-
gen Neubeschaffungen von Fahrzeugen

umzusetzen. Mit fortlaufender technischer —j.4 0 8. - adeinfrastruktur der STOAG im laufen-
Entwicklung (insbesondere Batterietechnik) den GPNV-Betrieb in Oberhausen

und steigender Fahrzeugverfigbarkeit
sind sinkende Anschaffungskosten zu er-
warten.

Mit dem geplanten Bau einer Wasserstoff-
tankstelle bis 2024 auf dem Betriebshof
der Vestischen in Herten wird deutlich,
dass die Vestische alternative Antriebe im
Regelverkehr fur die Zukunft mit einbezie-
hen maochte. Die Stadt Oer-Erkenschwick
sollte in Zusammenarbeit mit dem Kreis
Recklinghausen der Vestischen hierbei un-
terstitzend zur Seite stehen.

Umsetzungsschritte

> Begleitung der weiteren Detailplanung seitens VRR (Einbringen von lokalen Bedirfnissen)

Forderprogramm-Anschaffung
von Elektrobussen im o6ffentli-
chen Personennahverkehr

Mégliche For-

Herkunft | Vestische, Gutachter
derung

Zentrale Vestische, Kreis Recklinghausen, Stadt Oer-

Akteure Erkenschwick MaRnahmenart | MaRnahmenprogramm
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Prioritat +

OPNV & Intermobilitat

Kostenschatzung | €

Ausbau des SPNV-Angebots

Zeitrahmen langfristig

Anlass

Oer-Erkenschwick und auch die Nachbarkommune Datteln gehdren zu den 15 grofliten Mittelstadten
in Deutschland ohne eigenen SPNV (Schienenpersonennahverkehr)- oder Stadtbahnanschluss. Der-
zeit existieren mehrere Ideen und Visionen, den SPNV in der Region auszubauen. Nachfolgend wer-
den diejenigen, die einen Bezug zu Oer-Erkenschwick aufweisen, kurz benannt:

» Stadtbahn-Ausbau Herne — Recklinghausen — Oer-Erkenschwick — Datteln:
Im Regionalen Mobilitatsentwicklungskonzept fir die Metropole Ruhr des Regionalverbands
Ruhr (RVR) wird diese Schienenverbindung als eine Option aufgefihrt, die im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie untersucht werden konnte. GemaR den ersten Betrachtungen waren auf
Stadtgebiet Oer-Erkenschwick drei Haltepunkt denkbar.

» Reaktivierung der Hamm-Osterfelder-Bahn fur den SPNV:

Die Trasse der Hamm-Osterfelder-Bahn wird derzeit nur fir den Giterverkehr genutzt. Die
Reaktivierung fur den Personenverkehr ist ebenfalls Bestandteil des Regionalen Mobilitats-
entwicklungskonzepts, welches vom RVR als regionales Verkehrsprojekt zur Férderung der
Infrastruktur und Beschleunigung benannt wird. Die Verbindung wirde Recklinghausen Su-
derwich, Datteln, Waltrop und Bergkamen wieder an die Bahn anschlieRen. Zwar fihrt die
Trasse nicht durch das Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick - sondern sudlich an Oer-Erken-
schwick vorbei; nichtsdestotrotz konnten sich dadurch in den benachbarten Kommunen at-
traktive OPNV-Verkniipfungspunkte ergeben, die — eine entsprechenden Ein- bzw. Anbin-
dung vorausgesetzt — auch positive Auswirkungen fiir den OPNV in Oer-Erkenschwick be-
deuten kénnten.

Umsetzungsschritte

» Begleitung und Unterstitzung von Planungen in Bezug auf den Ausbau des SPNV-Angebots
(Einbringen von lokalen Bedirfnissen, ggf. Freihalten von erforderlichen Trassen, proaktives
Vorgehen)

Gutachter / Regionales Mobilitatsentwick-
Herkunft | lungskonzept fur die Metropole Ruhr des Mégliche Férderung
RVR

Forderung nach §13 Abs. 1
Nr. 4 OPNVG NRW

VRR, NWL, RVR, Land NRW,
Stadt Oer-Erkenschwick sowie weitere be- | MalRnahmenart EinzelmalRnahmen
troffene Kreise und Kommunen

Zentrale
Akteure
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OPNV & Intermobilitat

9 |Bau eines Busparkplatzes an der

EwaldstraRe ostlich der Zeche Ewald

Anlass

Aufgrund der guten Erreichbarkeit,
der Ndhe zum Berliner Platz (kurze
Wege fir die Linienbusfahrer*innen),
der Nahe zur Haard und dem Berg-
baumuseum sowie aufgrund des Zu-
standes (brachliegende Fldche) und
der Flachenverflgbarkeit eignet sich
der Bereich ostlich der Zeche Ewald
fUr den Bau des Busparkplatzes.

Damit die Busfahrer*innen ihre Pau-
sen nicht in ihren Fahrzeugen ver-
bringen mussen, sollten auf dem
Parkplatz zusatzliche Pausenraume
fUr die Busfahrer*innen entstehen.

Umsetzungsschritte

» Erwerb der Flache

Prioritat ++

Kostenschatzung | €€

Zeitrahmen kurzfristig

Durch den Umbau des Kirmesplatzes steht dieser nicht mehr als Parkmaglichkeit zur Verfigung. Bis
zum Umbau wurde der Kirmesplatz u. a. auch als Busparkplatz genutzt, vor allem fur die Busfah-
rer*innen des Linienverkehrs der Vestischen, die dort ihre Pausenzeiten abgehalten haben. Aktuell
wird ein Bereich fur die Busse auf der Stral3e ,Am Schillerpark” mit Hilfe von Halteverbotsschildern
fiir den Busverkehr freigehalten, was eine Ubergangslésung darstellt. Durch die Plane zur Neuord-
nung des Kfz-Verkehrs rund um den Berliner Platz (siehe Kapitel 5.4) bedarf es umso mehr einer
dauerhaften Losung. Durch einen neuen Busparkplatz k6nnen auch Parkmaglichkeiten fir Reise-
busse geschaffen werden. Dieses Thema gewinnt vor dem Hintergrund der IGA 2027 an Bedeutung,
bei der mit einem héheren touristischen Besucheraufkommen aufgrund der Haard zu rechnen ist.

Abbildung 59: Neuer Standort des Busparkplatzes an der

Ewaldstrale

» Begleitung und Unterstitzung von Planungen und Bau des Parkplatzes

Herkunft | Stadt Oer-Erkenschwick, Gutachter Mégliche Férderung

Forderrichtlinien kommuna-
ler StralRenbau, ggf. Stadte-
bauférderung

Akteure Stadtmarketing

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Vestische,

MaRnahmenart

EinzelmalRnahme

Planersocietat




Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 97

5.4 KFfz-Verkehr & StraRennetz

Der motorisierte Kfz-Verkehr steht bislang stark im Vordergrund von Planungen und ist im Stadtgebiet om-
niprasent. Trotz einer unter dem bundesweiten Durchschnitt liegenden Pkw-Besitzquote in Oer-Erken-
schwick sind die Verkehrsanlagen und Stral3enrdume sehr stark auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausge-
richtet.

Die Ursachen hierfir liegen u. a. in der geographischen Lage sowie der Raumstruktur von Oer-Erkenschwick
und dem Umland. Wie bereits erlautert, besitzt Oer-Erkenschwick ein dichtes und kompaktes StraRennetz,
welches die verschiedenen Siedlungsbereiche des Stadtgebiets alle gut miteinander verbindet. Daraus re-
sultieren geringe Fahrtzeiten und gute Erreichbarkeiten innerhalb des Stadtgebiets. Dariber hinaus bietet
das gut ausgebaute regionale, Uberregionale und innerstadtische StralRennetz sehr gute Kfz-Erreichbarkei-
ten mit kurzen Fahrzeiten fir Pendlerverkehre in die Umlandkommunen und in die Kerngebiete der Metro-
pole Ruhr. Aufgrund der Angebotssituation anderer Verkehrstrager und der aktuellen Reisezeitvorteile des
Kfz gegenlber den anderen Verkehrstragern werden die Wege von und nach Oer-Erkenschwick sowie inner-
halb der Stadt Gberwiegend mit Kfz absolviert.

Hieraus resultieren in Teilen von Oer-Erkenschwick hohe Verkehrsbelastungen und Verkehrsemissionen
(Luftschadstoffe, Larm). Insbesondere im Zentrum, welches durch eine sensible Mischnutzung gepréagt und
dementsprechend besonders schitzenswert ist, fallen die Verkehrsmengen vergleichsweise hoch aus (z.B.
Bereich um Berliner Platz, Klein-Erkenschwicker-StraRe). Negative Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs fithren
so zu erheblichen Unvertraglichkeiten im Stadtgebiet, woraus sich ein dringender Handlungsbedarf ergibt.

Zusatzlich erfordert die StralReninfrastruktur einen hohen Unterhaltungsaufwand.

Das Handlungsfeld Kfz-Verkehr & StraRennetz unterscheidet sich von den bereits genannten Handlungsfel-
dern. Wahrend mit den bereits genannten Handlungsfeldern Anreize zur verstarkten Nutzung des Umwelt-
verbundes geschaffen werden sollen, waren Malinahmen, die zu einer verstarkten Nutzung des Kfz-Ver-
kehrs fihren wirden, gegentber einer Vielzahl der gemeinsam erarbeiteten Ziele des Mabilitatskonzepts
nicht zu vereinbaren. Vielmehr stehen hier Optimierungen der bestehenden Rahmenbedingungen und Ver-
kehrsflisse sowie eine umwelt- und stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs im Vordergrund der
nachfolgend dargestellten Handlungsansatze. Auch infrastrukturelle MaRnahmen zur Verlagerung von Ver-
kehrsstromen, zur Vermeidung von Durchgangsverkehren in bestimmten Korridoren oder auch eine Reorga-

nisation des ruhenden Verkehrs gehéren zum MalRnahmenportfolio, das intensiv geprift wurde.

Durch die MalRnahmen in den anderen Handlungsfeldern werden zudem in vielen Fallen Anspriche an bis-
her vom Kfz-Verkehr genutzte bzw. ausschlieRlich dem Kfz-Verkehr vorbehaltene Flachen gestellt, so dass
sich im Rahmen der MaRnahmenabwagung damit auseinandergesetzt werden muss, wie der verbleibende

und durch die Malknahmen nicht verlagerbare Kfz-Verkehr weiter vertraglich abgewickelt werden kann.

Bei allen Malinahmen muss bertcksichtigt werden, dass auch zukinftig motorisierte Individualverkehre und
Wirtschaftsverkehre stattfinden werden. Ziel ist daher nicht die Unterbindung von Kfz-Verkehren, sondern
ihre Reduzierung durch attraktive Alternativen sowie die optimierte und umweltvertragliche Fihrung und

Abwicklung aller verbleibenden Kfz-Fahrten.
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Insgesamt haben sich im Bereich ,Kfz-Verkehr & Straliennetz” die folgenden zentralen Handlungserforder-

nisse und MaRnahmen ergeben:

Umstufungskonzept

Neuordnung des Kfz-Verkehrs rund um den Berliner Platz
Harmonisierung der Geschwindigkeitsregelungen
Umgestaltung StimbergstralRe

Forderung alternativer Antriebe

Umbau von Knotenpunkten

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten/-quartieren
Optimierung der Parkraumnutzung

Aufstellung einer Stellplatzsatzung

Lieferverkehr vertraglich organisieren

Planersocietat
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Prioritat AT
Kfz-Verkehr & StraRennetz

Kostenschatzung | €

Umstufungskonzept

Zeitrahmen kurzfristig

Anlass

Von Seiten des Ministeriums fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen bestehen Uberlegungen
zu einer Bereinigung des klassifizierten StraRennetzes in Oer-Erkenschwick. Hiervon ist insbeson-
dere die L 798 in Oer-Erkenschwick betroffen. Es sind derzeit folgende Umstufungen vorgesehen:

» Ludwigstral3e zwischen Steinrapener Weg und Horneburger Stral3e:
Umstufung zur Kreisstrake (K 17)

» LudwigstralRe — SchillerstraRe — Grol3-Erkenschwicker Straflie zw. Steinrapener Weg und
Esseler StraRRe: Umstufung zur Gemeindesstrale

Abbildung 60: Derzeitige Klassifizierung (oben) und Umstufungskonzept (unten)
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Kfz-Verkehr & StraRennetz

Umstufungskonzept

geleitet

Prioritat PAY

Kostenschatzung | €

Zeitrahmen kurzfristig

Umsetzungsschritte

» Vorantreiben und Begleitung des Umstufungskonzepts:

Gegen die Um- bzw. Abstufungen bestehen von Seiten der Stadtverwaltung grundsatzlich keine Be-
denken. Fur die StralRenachse, die zur GemeindestralRe herabgestuft werden sall, sollte jedoch bis
zur Ubernahme der Baulast eine ordnungsgemaRe Unterhaltung sichergestellt sein (Abschnitt zwi-
schen Esseler Stralke und ,An der Aue’) bzw. eine Erneuerung der Fahrbahn erfolgen (Abschnitt ,An
der Aue’ bis Steinrapener Weg). Hinzu kommt, dass auf dieser StraRenachse alle Lichtsignalanlagen
ihre kalkulatorische Nutzungsdauer bereits Giberschritten haben und vor Ubernahme der Baulast er-
neuert werden missten (hierbei waren auch andere im Mobilitatskonzept enthaltenen MaRnahmen
und Handlungsansatze zu berlcksichtigen); alternativ ware die Ablosung der Kosten im gegenseiti-
gen Einvernehmen maglich.

Eine Umsetzung des Gesamtkonzeptes kann gemald Auskunft des Ministeriums fur Verkehr erst nach
Abschluss der BaumaRnahme B 474 OU Datteln erfolgen (Fertigstellung voraussichtlich in 2023 ohne
Beriicksichtigung maoglicher Verzégerungen). Eine Umstufung kdnnte demnach zum 01.01.2024 er-
folgen. Ein als Voraussetzung fir die Umsetzung des Umstufungskonzepts auf Oer-Erkenschwicker
Stadtgebiet entsprechender Ratsbeschluss wurde bereits verabschiedet und an Strafen.NRW weiter-

Bei bis zum Zeitpunkt der Umstufung anstehenden Bau- und/oder Erneuerungs-
malknahmen Berucksichtigung anderer Teilaspekte des Mobilitdtskonzepts, wie z.B. LSA-
Beeinflussung durch den OPNV (vgl. ,Optimierung und Ausbau des Schnellbusangebots’)
und InfrastrukturmaRnahmen im Radverkehr (vgl. MaRnahmenprogramm Radverkehr’)

Ministerium fir Verkehr NRW,

Stadt Oer-Erkenschwick

Herkunft StraRen.NRW, Gutachter Mbgliche Forderung
Zentrale Ministerium fir Verkehr NRW,
Akteure StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, MaRnahmenart EinzelmaRnahme
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Kfz-Verkehr & StraRennetz Prioritat e

Kostenschatzung | €€€

2 Neuordnung des Kfz-Verkehrs rund um

Zeitrahmen mittel- bis

den Berliner Platz anafist
angfristig

Anlass

Die StraRen rund um den Berliner Platz weisen relativ hohe Verkehrsbelastungen auf. Daraus resul-
tieren entsprechende Barrierewirkungen fur den Ful3- und Radverkehr und EinbulRen hinsichtlich der
Aufenthaltsqualitat. Wahrend der verkehrlichen Spitzenzeiten kommt es mitunter zu Konfliktsituatio-
nen zwischen dem flieRenden Verkehr und den Ein- /Aussteigenden an der Haltestelle Berliner Platz
sowie zu langeren Wartezeiten fur den Kfz-Verkehr am Kreisverkehr Berliner Platz. Mithilfe eines
MalRnahmenblndels zur Neuordnung der verkehrlichen Regelungen rund um den Berliner Platz soll
hier Abhilfe geschaffen werden:

» Starkung der Verkehrsachse ,Am Schillerpark’ — Ewaldstralie: Ausbau der StraRe ,Am Schil-
lerpark’ (angrenzende Grundsticke befinden sich in stadtischem Eigentum), verkehrslen-
kende Umgestaltung der Knotenpunkte (z.B. abknickende Vorfahrten), neue Geschwindig-
keitsregelungen (z.B. SchillerstraRe und Teile der LudwigstraRRe verkehrlich beruhigen)

» StimbergstraRe: Befahrbarkeit zwischen Kreisverkehren Berliner Platz und EwaldstralRe nur
noch fir den Bus- und Radverkehr

» ,An der Aue": Umbau der Stralde zwischen Ludwig- und EwaldstraRRe, z.B. Neuordnung des
Querschnitts mit Integration von beidseitigen Radverkehrsanlagen, ggf. Beseitigung der heu-
tigen Einbauten)

Abbildung 61: Prinzipskizze Neuordnung des Kfz-Verkehrs rund um den Berliner Platz
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Kfz-Verkehr & StraRennetz Prioritat e

Kostenschatzung | €€€

2 Neuordnung des Kfz-Verkehrs rund um

Zeitrahmen mittel- bis

den Berliner Platz anafist
angfristig

Es handelt sich hierbei um ein erstes Grobkonzept, durch das jedoch eine erhebliche Verkehrsentlas-
tung des Zentrumsbereichs erreicht werden kann. Insofern missen — eine positive politische Wei-
chenstellung vorausgesetzt — in einem nachsten Schritt weitere Machbarkeiten und Rahmenbedin-
gungen gepruft werden, z.B. Bertcksichtigung bzw. Gewahrleistung der Anforderungen und Bedurf-
nisse seitens Kaufland (Abwicklung der Anlieferverkehre) und des Matthias-Claudius-Zentrums (si-
chere Querbarkeit der Stralke ,Am Schillerpark’), tatsachliche Verlagerungswirkungen (insbesondere
auf die Stralke ,An der Aue’), ggf. verkehrliche Optimierungsmdglichkeiten des Knotenpunkts Ewald-
straRe / An der Aue (um Zusatzverkehre leistungsfahig und sicher abwickeln zu konnen). Auch bei
der verkehrlichen Beruhigung von Abschnitten der Schiller- und der LudwigstraRRe sind weiterge-
hende gestalterische Umbauten / Anpassungen erforderlich; hier missen stralRenverkehrsrechtli-
cher Rashmen und bauliche Ausgestaltung aufeinander abgestimmt sein™. Voraussetzung fur die
MaRknahme ist zudem das Umstufungskonzept (vgl. vorherige MaRnahme).

Umsetzungsschritte

» Erarbeitung einer vertieften Machbarkeitsstudie zur Abklarung der verkehrlichen Machbar-
keit sowie der rechtlichen und baulichen Voraussetzungen

» Je nach Ergebnis der Machbarkeitsstudie Einleitung weiterer Planungsschritte

» Begleitung der weiteren Detailplanung seitens des Vestischen in Bezug auf die Beschleuni-
gung des SB 24 (Einbringen von lokalen Bedirfnissen, Abstimmung der Planung mit den In-
halten des Mobilitatskonzepts)

Aktive Zentren, Forderricht-
linien kommunaler Stral3en-

Herkunft | Gutachter Mégliche Forderung bau, ggf. Stadtebaufdrde-
rung
Zentrale | Stadt Oer-Erkenschwick, Kreis MaRnahmenart MaRnahmenpaket

Akteure Recklinghausen, StraRen.NRW

T So sollte beispielsweise bei der Ausweisung eines sog. ,Verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs’ der StralRenraum als
Mischverkehrsflache gestaltet sein oder zumindest eine weiche Separation zwischen Fahrbahn und Seitenraumen
bestehen.
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Kfz-Verkehr & StraRennetz Prioritat 4+

3 | Harmonisierung der Geschwindig- Kostenschatzung | €

keitsregelungen Zeitrahmen Daueraufgabe

Anlass

Die Einsatzmaglichkeiten von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralien sind 2016 erweitert worden, ihre
Anordnung ist fir Kommunen nun in schutzbedirftigen Bereichen (z.B. vor Schulen, Kitas, Kranken-
hdusern und Seniorenheimen) ohne den Nachweis einer berdurchschnittlichen ,Gefahrenlage” fiir
bestimmte Rechtsgiter die Regel (Verkehrssicherheit, Ordnung des Verkehrs, Erhaltung der 6ffentli-
chen Sicherheit, Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen, Erholung, Arten- oder Bio-
topschutz).

Diese Maglichkeiten hat die Stadt Oer-Erkenschwick bereits weitgehend genutzt, dennoch werden
hier weitere Ausweitungsmaglichkeiten gesehen. Weitere Anwendungsmaglichkeiten von Tempo 30
ergeben sich insbesondere aus Larmschutzgriinden und zur Integration des Radverkehrs (sofern
keine die Verkehrsarten trennende Radverkehrsanlage vorhanden bzw. moglich ist). Mit langfristiger
Perspektive kénnen sich — abhéngig von weitergehend méglichen Anderungen in der StVO — zu-
satzliche Anwendungsspielraume fir Tempo 30 im HauptverkehrsstraRennetz ergeben, so eben fir
StraBenabschnitte, auf denen Geschwindigkeitsbeschrankungen heute noch an den rechtlichen Rah-
menbedingungen scheitern. Daher ist die Prifung von Tempo 30 als MalRnahme zur vertraglichen
Abwicklung des Kfz-Verkehrs in dichter bebauten Gebieten eine Daueraufgabe unter Beachtung der
jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen, aber auch der Belange des Busverkehrs, der ebenfalls
von Reduktionen der zul3assigen Hochstgeschwindigkeiten betroffen sein kann.

Aus gutachterlicher Sicht ist zur Verflissigung des Kfz-Verkehrs von haufigen Tempowechseln abzu-
sehen und eine maglichst einheitliche zulassige Hochstgeschwindigkeit in den StralRenzigen anzu-
streben. Insofern kdnnen die Mallnahmen zu einer Harmonisierung der Geschwindigkeitsregelungen
(und auch deren Einhaltung) beitragen.

Folgende Strafden / Abschnitte bieten sich fur die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h an und sollten in Bezug auf die Geschwindigkeitsregelung geprift werden:

» Klein-Erkenschwicker-Stral3e zwischen BergstraRe und Holtgarde: Fihrung des Radverkehrs
nur im Mischverkehr mdglich, zwei Bushaltestellen)

» Klein-Erkenschwicker bzw. Recklinghauser StralRe zwischen Sinsener bzw. GroRR-Erkenschwi-
cker Stralde und Ahsener Strafde: durchgangige Ausweisung T30 anzustreben, bisher ledig-
lich im Abschnitt Haardstral3e bis AlbertstralRe der Fall; regelkonforme Fihrung des Radver-
kehrs nur im Mischverkehr mdglich

» Schillerstral3e zwischen Buschstral3e und BrechtstralRe: regelkonforme Fihrung des Radver-
kehrs nur im Mischverkehr mdglich, erweiterter Einzugsbereich des Schulzentrums

» Verbindung Moselstralte — Westerbachstrale — VoRacker: Wohngebiet; Fahrzeitverluste fir
den Busverkehr sind aufgrund der per se erforderlichen Abbiegevorgange kaum zu erwarten

» Westerbachstralie zwischen VoRacker und StimbergstralRe: Wohngebiet; konnte ggf. auch
Bestandteil einer groReren T30-Zone werden (dies konnte dazu beitragen, die Anzahl der
Verkehrszeichen in diesem Bereich maRgeblich zu reduzieren)
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Kfz-Verkehr & StraRennetz Prioritat 4

3 |Harmonisierung der Geschwindig-  [RRkaN N

keitsregelungen Zeitrahmen Daueraufgabe
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Umsetzungsschritte

» Prifung von Handlungsspielraumen zur Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keiten in den genannten Abschnitten

» Projekt ,Freiwillig Tempo 30": Auf Abschnitten, auf denen die Geschwindigkeitsreduzierung
aufgrund straBenverkehrsrechtlicher Hurden kurzfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich
JFreiwillig Tempo 30" oder ggf. auch ,Freiwillig Tempo 40" an.

» Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modellprojektes gute Erfahrungen mit freiwil-
ligen Tempobeschrankungen auf HauptverkehrsstralRen. Unterstitzt durch Markierungen,
Spruchbander und/oder Geschwindigkeitsdisplays konnten die durchschnittlichen Geschwin-

digkeiten der Kfz um 5 bis 8 km/h gesenkt, die Ladrmbelastungen entsprechend vermindert
und die Verkehrssicherheit erhoht werden.

Herkunft Offentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, MPgllche
Gutachter Férderung
StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt

Zentrale

Oer-Erkenschwick (richtet sich nach der MaRnahmenart
Akteure

MalRnahmenprogramm
Zustandigkeit/Baulast)
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Prioritat ++

Kostenschatzung 33
Kfz-Verkehr & StralRennetz Zeitrahmen kurzfristig (temporare
Umgestaltung Stimbergstralie 'Snlf]irevirl'rt,fsnﬁﬂ;?;ro

jekts), mittelfristig
(Umgestaltung von
Teilbereichen)

Anlass

Derzeit ist die Stimbergstral3e zwischen dem Kreisverkehr Berliner Platz und der Beethovenstralie
als Tempo 10-Zone ausgewiesen. Die gefahrenen Geschwindigkeiten liegen z.T. Uber der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit; gemaR eigenen Beobachtungen und der Rickmeldungen im Planungsdialog
(insbesondere beim Planungsspaziergang) ist i.d.R. zumindest ein riicksichtsvolles Miteinander der
Verkehrsteilnehmenden gegeben. Die Querbarkeit der StraRe ist durch die parkenden Fahrzeuge je-
doch stark eingeschrankt.

Daher wird die vereinzelte Aufhebung von Stellplatzen im Abschnitt zwischen GoethestralRe und
BeethovenstraRe empfohlen (derzeit 30 Parkplatze + 3 Behindertenstellplatze). Eine Reduzierung
um beispielsweise 5-8 Stellplatze ware problemlos maglich, da die Parkraumuntersuchung fur die-
sen Abschnitt der Stimbergstralie eine maximale Auslastung der Parkplatze von 60% zeigte. Die
vereinzelte Aufhebung von Stellplatzen kdnnte insbesondere dazu beitragen, die Sichtbeziehungen
zwischen zu FuR Gehenden, die die StraRRe Uberqueren mochten, und dem flielenden Verkehr zu
verbessern; der Aspekt ,sehen und gesehen werden’ bildet nach wie vor die Grundvoraussetzung fir
eine hohe Verkehrssicherheit. Die wegfallenden Parkstande kénnten umgenutzt werden, z.B. fir Au-
Rengastronomie, Verweilmaoglichkeiten oder Radabstellanlagen.

Abbildung 63: Prinzipskizze Draufsicht StimbergstraRe (links: Ist-Zustand; rechts: Soll-Zustand
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Prioritat ++

Kostenschatzung €€
Kfz-Verkehr & StralRennetz Zeitrahmen kurzfristig (temporare
Umgestaltung Stimbergstralie ';::,iti?:;:ﬁﬂ;[gm

jekts), mittelfristig
(Umgestaltung von
Teilbereichen)

Angesichts drohender Akzeptanzprobleme und Befirchtungen insbesondere auf Seiten des Einzel-
handels wird empfohlen, zunachst ein temporares Pilotprojekt durchzufihren und die vereinzelte
Aufhebung von Stellplatzen zunachst Uber einen begrenzten Zeitraum zu testen. Idealerweise sollte
der Testzeitraum wahrend der Sommermonate stattfinden, um den Raum auch tatsachlich fir das
offentliche Leben nutzbar machen zu kénnen.

Ggf. sollten auch zusatzliche Malknahmen geprift bzw. vorgesehen werden, um eine Dampfung des
Geschwindigkeitsniveaus zu erreichen. So konnten Gehwegnasen bzw. Verengungen eingebaut wer-
den, um die Linearitat der Stral3e zu mindern.

Umsetzungsschritte

> Durchfihrung eines Pilotprojekts: Rdumliche Detailplanung (vorgesehene Flache, Festlegung
von konkreten Alternativnutzungen fir die Flache), Abklaren der Genehmigungserfordernisse
(Gemeingebrauch vs. Sondernutzung; von konkreter Nutzung abhangig), Dialog mit den Akt-
euren vor Ort, begleitende Offentlichkeitsarbeit

» Je nach Ergebnis der Pilotphase Einleitung weiterer Planungsschritte

Herkunft | Gutachter M..OQhChe Aktive Zentren
Férderung

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Einzelhandel, MaRnah- MaRnahmenpaket

Akteure Stadtmarketing menart P
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Prioritat ++

Kfz-Verkehr & StraRennetz Kostenschstzung | €€

Zeitrahmen kurzfristig (z.B. kommu-
nales E-Mobilitatskon-
: zept, Ausbau Ladeinfra-
Antriebe struktur), mittelfristig
(Umstellung der stadti-
schen Fahrzeugflotte)

5 Forderung alternativer

Anlass

Trotz der Forderung des Umweltverbunds durch dieses Mobilitatskonzept wird zukinftig wei-
terhin ein erheblicher Teil des Unterwegsseins mit dem Kfz abgewickelt. Daher stellt die Forde-
rung emissionsfreier bzw. -armer Antriebe einen weiteren wichtigen Ansatz dar, die verbleiben-
den Kfz-Verkehre stadt- und umweltfreundlicher abzuwickeln. Dafir kommen aktuell besonders
Elektroantriebe in Frage; hier ist seit kurzem — angesichts der Fordermaoglichkeiten und der zu-
nehmenden Angebotsvielfalt, eine stark dynamische Entwicklung erkennbar. Es gilt jedoch,
auch weitere technologische Entwicklungen (bspw. Wasserstoff) im Blick zu behalten.

Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur kann haufige Bedenken bzgl. geringer Reichweite und
fehlender Lademdglichkeiten senken und die Attraktivitat E-Fahrzeugen steigern. Bisher exis-
tiert nur ein begrenztes Angebot an &ffentlichen Lademadglichkeiten in Oer-Erkenschwick.

Umsetzungsschritte

» Erarbeitung eines kommunalen E-Mobilitatskonzepts zur Schaffung von Rahmenbedin-
gungen fir umweltfreundliche Fahrzeuge sowie die Einrichtung einer Kompetenzstelle
fUr alternative Antriebe im Kfz-Verkehr sowie der Aufbau einer E-Ladeinfrastruktur
(ggf. zukinftig auch fir gas-/wasserstoffbetriebene Fahrzeuge) im 6ffentlichen Raum

» Sukzessive Umstellung der stadtischen Fahrzeugflotte auf Fahrzeuge mit emissionsar-
men/-freien Antrieben (hier kann auf den bisherigen Erfahrungen der Verwaltung und
des Bauhofs aufgebaut werden)

> AnstoRen von Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fiir innovative
Fahrzeuge (im Sinne einer Kampagne ,Oer-Erkenschwick fahrt elektrisch”)

» Nutzung der neuen Maglichkeiten der StVO zur Férderung von Elektrofahrzeugen, z. B.
Ausweisung gesonderter Stellpldtze fur Elektrofahrzeuge

Forderprogramm Ladeinfrastruktur far
Elektrofahrzeuge in Dtl., progres.nrw -
Msaliche Programm fir Rationelle Energiever-
Herkunft | Arbeitskreis, Gutachter, IKSK . g wendung, Regenerative Energien und
Férderung . .
Energiesparen - Programmbereich
Emissionsarme Mobilitat (stadt. Fahr-
zeugflotte), Forderrichtlinie E-Mobilitat
Zentrale Stadt Oer—ErkenschW|c|§, Energie- MaRnah-
versorger, Stadtmarketing, ggf. Un- MalRnahmenpaket
Akteure . menart
ternehmen / Private
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Prioritat ++

Kfz-Verkehr & StraRennetz

Kostenschatzung | €€€

Umbau von KnOtenpunkten Zeitrahmen von Handlungsbe-
darf abhangig

Anlass

Kreisverkehre kommen derzeit nur an einzelnen Stellen im Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick, vor-
wiegend im Stadtzentrum zum Einsatz. Sie tragen jedoch zu einem stetigen Verkehrsfluss bei und
verlangsamen gleichzeitig die Geschwindigkeiten, sodass die Unfallgefahr bzw. -schwere sinkt.
Kreisverkehre bieten auRerdem die Maglichkeit einer attraktiven und ortsbildpragenden Gestaltung.

Daher wird zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die
Prifung von Kreisverkehren an verschiedenen Stellen empfohlen. Hierbei ist jedoch zu bedenken,
dass Kreisverkehre mitunter einen erhdhten Flachenbedarf aufweisen; demzufolge missen geeig-
nete rdumliche Rahmenbedingungen (Knotenpunktgeometrie, Lage von Gebauden) sowie auch ent-
sprechende Flachenverfigbarkeiten (ggf. Gber zusatzlichen Grunderwerb) bestehen. Des Weiteren
sollten im Einzelfall konkrete Grinde (z.B. unzureichende Leistungsfahigkeit, Unfallhdufungspunkt,
beabsichtigte Verkehrslenkung, Sanierungsbedarf) zur Entscheidungsfindung vorliegen. Die iiberge-
ordneten StraRenbaulasttrager setzen diesbeziglich das Vorhandensein von gegenstandlichen Defi-
ziten bzw. Handlungsbedarfen in Bezug auf den Umbau einer Kreuzung zu einem Kreisverkehr vo-
raus; bei Nichtvorliegen werden i.d.R. keine finanziellen Beteiligungen gewahrt. Im Einzelfall muss
zudem gepruft werden, welche Knotenpunktform am besten fir einen Knotenpunkt geeignet ist.

Folgende Knotenpunkte bieten sich fir eine vertiefte Prifung eines Kreisverkehrs an:

Ludwigstr. / Im Buschkamp, Ludwigstr. / Walterstr. / Industriestr., An der Aue / Kampstr. / Werk-
str. (Minikreisverkehr), Stimbergstr. / Klein-Erkenschwicker-Str., Schillerstr. / Bachstr. / Buschstr.
(Abgleich mit MaRnahme ,Kdnig-Ludwig-Trasse und innerstadtische Anbindung’ in Bezug auf die
Knotenpunktgestaltung), Ahsener Str. / Am Stimbergpark / Stimbergstr., Ewaldstr. / Verbandsstr.

Nachrichtlich soll an dieser Stelle erwahnt werden, dass derzeit auf Recklinghduser Stadtgebiet eine
Verkehrsuntersuchung fir den Doppelknoten L511/L610 (Horneburger Str. / Dortmunder Str. / De-
vensstr.) und L511/L889 (Horneburger Str. / Esseler Str.) 1duft. Der Knotenpunkt stellt eine Unfall-
haufungsstelle dar. Derzeit wird hier der Bau eines Schlaufenkreisverkehrs gepruft, wie er in Reck-
linghausen am Knotenpunkt Hohenzollernstr. / Mihlenstr. / Kemnastr. bereits im Einsatz ist.

Umsetzungsschritte

> Bei Vorliegen von Defiziten und Handlungsbedarfen (z.B. Entstehung einer Unfallhdufungs-
stelle, anstehender Sanierungsbedarf) Einzelfalliberpriifung, ob fir die genannten Knoten-
punkt der Umbau zu einem Kreisverkehr méglich und sinnvoll ist

) ) Maogliche Forderrichtlinien kommunaler Stra-
Herkunft | Arbeitskreis, Gutachter .. 9
Forderung Renbau

StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt
Zentrale ) . - MaRnahmen- .

Oer-Erkenschwick (richtet sich nach der EinzelmalRnahmen
Akteure . art

Zustandigkeit/Baulast)
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Kfz-Verkehr & StraRennetz Prioritat ¥

Kostenschatzung €€ / €€€

7 Verkehrsberuhigung in

Wohngebieten/-quartieren Zeitrahmen Daueraufgabe

Anlass

Die StraRen im Wohnumfeld sind der tagliche Lebensraum von Anwohnenden. Neben der Funktion
als Verkehrsstralde — hierbei sind alle Verkehrsarten gleichermalien gemeint — Gbernehmen Strafien
in Wohngebieten/-quartieren insbesondere sozialisierende, kommunikative und integrierende Funk-
tionen. Dies betrifft beispielweise ein einfaches Gesprach mit dem Nachbarn oder spielende Kinder
auf den StrafBen im Wohnumfeld. Insbesondere fir Kinder sind Stralten im Wohnumfeld ein taglicher
Erfahrungs- und Spielraum mit vielseitiger sozialer Interaktion. Eine weitgehend monofunktionale
Ausrichtung von StraRen auf den Kfz-Verkehr ist optisch und auch funktional unattraktiv.

Die Gestaltung der geschwindigkeitsreduzierten Wohngebiete/-quartiere in Oer-Erkenschwick ent-
spricht weitgehend den gangigen Gestaltungsprinzipien. So werden in den verkehrsberuhigten Be-
reichen haufig Mischverkehrsflachen ausgewiesen, die eine gemeinsame Nutzung des StralRenraums
durch alle Verkehrsteilnehmenden vorsehen und eine gegenseitige Ricksichtnahme forcieren; die
Eingange zu den verkehrsberuhigten Bereichen sind i.d.R. durch ein Schachbrettmuster gekenn-
zeichnet, so dass ein stadtweites Erkennungsmerkmal besteht. Auch die Eingange der Tempo 30-
Zonen weisen Uberwiegend eine spezielle Gestaltung auf (fahrbahnbreite Bodenmarkierung, z.T. ge-
stalterisches Tor), die jedoch vielerorts nicht mehr aktuellen gestalterischen Anspriichen entspricht.

Daher bieten sich vielerorts gestalterische Optimierungen bzw. Nachrtstungen an. Neben kostenin-
tensiveren Ansatzen (z.B. bautechnische Eingriffe), die eher fiir Neubaugebiete oder ohnehin anste-
hende Sanierungs-/Umbauarbeiten in WohnstralRen in Frage kommen, gibt es zahlreiche einfache
und flexible Malinahmen fur StralRen im Bestand, die schneller umgesetzt werden und bei etwaigen
Problemen riickgdngig gemacht werden kdnnen (z.B. Markierungen, Mobiliar).

Umsetzungsschritte

» Bei Neubaugebieten ist fir WohnstraRRen ein obligatorischer verkehrsberuhigter und nahmo-
bilitatsfreundlicher Ausbau zu empfehlen. I.d.R. ist ein niveaugleicher Ausbau fir Verkehrs-
beruhigte Bereiche (Mischprinzip), teils auch fir Tempo 30-Zonen sinnvoll. Hierbei sollten
Spielbereiche fir Kinder sowie Sitzgelegenheiten und eine Begrinung integriert werden. Je
nach Grofie des Wohnguartiers sollte auf eine maglichst direkte und attraktive Wegefihrung
fir den FuR- und Radverkehr sowie eine gute ErschlieRung mit dem OPNV geachtet werden.

» Fur bestehende StralRen in Wohngebieten ist ein nahezu vollstandiger Umbau u.a. aufgrund
der hohen Investitionskosten schwierig umsetzbar. Nichtsdestotrotz entsprechen die Quer-
schnitte oftmals nicht mehr den heutigen Anspriichen (Dominanz des ruhenden Kfz-Verkehrs
und keine/geringe Aufenthaltsqualitat). Hier bieten sich jedoch punktuelle MaRnahmen (Be-
grinung, Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungen etc.) an, um eine Wohnumfeldver-
besserung bzw. ein Mehr an Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit zu generieren.

Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung
Zentrale .

Stadt Oer-Erkenschwick MaRnahmenart MalRnahmenprogramm
Akteure
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Weitere Markierungsoptionen:
Tempo 30, Knotenpunkte,
EinmUndungsbereiche

Verengung der Fahrspur durch
Begrinungselemente oder
Radabstellanlagen,
Geschwindigkeitsreduzierung

Querungsstellen

it
Gehwegnasen, Querungshilfe,
FuRgangeriberwege, LSA

Kleine Spielelemente zur
Forderung der Aufenthalts- und
Spielqualitat

Foto: Website Spielplatztreff

FahrradstraRe

Wl BTy

Bevorrechtigung & Bindelung
des Radverkehrs

Bodenschwellen/-kissen

Fahrbahnerhebungen zur
Temporeduzierung

Aufpflasterung

e st
e

Deutliche Temporeduzierung an
Knotenpunkten
(mit Hohenunterschied oder nur
Belagswechsel)

Am Quartierseingang oder in Be-
reichen mit sensibler Nutzung zur
Verdeutlichung der Aufenthalts-
betonung und erhéhten Acht-
samkeit

_§ehweiiberfahrt

Vorrang und niveaugleiche
Querung fir zu Ful? Gehende,

Verkehrsberuhigung, StralRen-
netzhierarchisierung, Verdeut-
lichung Quartierseingang

Niveaugleicher Umbau

Barrierefreie Querung,
Verkehrsberuhigung
(insbesondere in Neubaugebie-
ten, aber auch im Bestand)

Diagonalsperren, Durchfahrtsver-
bot, EinbahnstralRen,

Erhohung des Widerstands fur
Kfz, durchlassig fur FuR- und
Radverkehr, Aufenthaltsqualita-
ten schaffen

S

piel-/Aufenthaltsbereiche

Verehrsberuhigter Bereich,
punktuell umgestaltete Sitz-,
Spiel- und Aufenthaltsbereiche

Planersocietat
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Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick m

Prioritat +
Kfz-Verkehr & StralRennetz Kostenschatzung | €
Optimierung dEf Zeitrahmen kurzfristig (Harmoni-
sierung der Parkrege-
Parkraumnutzung lungen), mittelfristig

(monetére Parkraum-
bewirtschaftung)

Anlass

Die Parkraumuntersuchung hat gezeigt, dass die Parkraumbewirtschaftung i.d.R. funktioniert und fir
alle Nutzergruppen (sowohl Langzeitparker wie beispielsweise Beschaftigte als auch Kurzzeitparker
wie beispielsweise Einkaufs-/Erledigungsverkehre) ein addquates Angebot im Zentrumsbereich von
Oer-Erkenschwick zur Verfigung steht. Insofern besteht zunachst nur geringfiigiger Handlungsbe-
darf. Neben einer Harmonisierung der Regelungen sollte langfristig jedoch auch eine monetare Be-
wirtschaftung der zentral gelegenen Parkplatze erwogen werden, um dadurch einen Beitrag zu den
mit dem Mobilitdtskonzept beabsichtigen Zielen (insbesondere Starkung des Umweltverbundes und
Klimaschutz) zu leisten. Hierbei bietet es sich an, zunachst in einem klar umgrenzten Bereich (bei-
spielsweise Rathausplatz) einen Testbetrieb durchzufiihren, um die damit einhergehenden Auswir-
kungen wie Veranderungen in der Parkraumnachfrage und Einnahme-/Kostenbilanzierung prifen
zu konnen. Im Rahmen einer monetdren Parkraumbewirtschaftung kénnen auch spezielle Tarife (z.
B. ,Brotchentaste” = 20 Minuten kostenloses Parken oder ein vergunstigter Tagestarif fir beispiels-
weise 2 EUR) zum Einsatz kommen, die zur Akzeptanzférderung beitragen.

Umsetzungsschritte

» Harmonisierung der Parkregelungen, z.B. moglichst Vereinheitlichung der Zeitfenster (bei-
spielsweise Mo-Fr 8-18 Uhr, Sa 8-14 Uhr) und méglichst homogene Bereiche mit einheitli-
cher Hochstparkdauer (beispielsweise rund um den Berliner Platz max. 1 Stunde, rund um
das Gesundheitshaus max. 2 Stunde)

» Bereiche mit moglichem Anpassungsbedarf: MarktstralRe zwischen Stimbergstrafie und Lud-
wigstralke (derzeit keine Parkraumbewirtschaftung; ggf. starke Reduzierung des Stellplatz-
angebots gemaR MaRnahme 2.9 des ISEK); Berliner Platz Nordostseite (derzeit Hochstpark-
dauer 2 Stunden; ggf. Reduzierung des Stellplatzangebots gemaR MaRnahme 2.2 des ISEK)

» EinfUhrung einer monetaren Parkraumbewirtschaftung mit Bertcksichtigung spezieller Tarife
je nach ortlichen Gegebenheiten (z.B. ,Brétchentaste” fiir kostenloses Kurzparken, kosten-
glnstige Tagestarife)

Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung

Zentrale | Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure Stadtmarketing MaRnahmenart EinzelmaRnahmen
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Prioritat +

Kfz-Verkehr & StraRennetz

Kostenschatzung | €

Aufstellung einer Stellplatzsatzung Zeitrahmen Kurz- bis
mittelfristig

Anlass

Der Landtag NRW hat am 21. Juli 2018 die Novelle der Landesbauordnung Nordrhein-Westfalen be-
schlossen. Darin werden in § 48 die Bestimmungen zu Stellplatzen, Garagen und Fahrradabstellplat-
zen umfassend neu geregelt. Mit der Novellierung erdffnet sich Kommunen die Maglichkeit, eine ei-
gene Stellplatzsatzung aufzustellen, die neben der konkreten Regelung der ortlichen Gegebenheiten
in Bezug auf den Stellplatzbedarf auch zu einer nachhaltigen Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik
beitragen kann.

Zusammen mit weiteren Malinahmen aus dem Feld des kommunalen Mobilitatsmanagements wie
Parkraummanagement oder OPNV- und Radverkehrsférderung kann die Stellplatzsatzung weitere
Maflinahmen aus dem Mobilitatskonzept unterstitzen, indem sie Stellplatzbau in einem sinnvollen
Mal? vorschreibt und zugleich Mechanismen zur Férderung nachhaltigerer Verkehrsarten — vom
Umweltverbund bis zur Elektromobilitat — integrieren kann.

Mit einer Stellplatzsatzung kénnen das Stellplatzangebot von Neubauten (unabhangig der Art der
Nutzung) starker gesteuert und nachhaltige Mobilitatsformen geférdert werden. So kann die Stadt
Oer-Erkenschwick mit der Stellplatzsatzung Einfluss auf die Anzahl und die Ausgestaltung von Stell-
platzen im privaten Raum nehmen. AuRerdem kann sie insbesondere die Einrichtung von qualitativ
hochwertigen Radabstellanlagen, von Carsharing-Stellplatzen oder Mobilitatsmanagementmalnah-
men forcieren.

Umsetzungsschritte

» Prifung der Anwendungsmadglichkeiten und -potenziale einer Stellplatzsatzung in Oer-Er-
kenschwick

» Erstellung einer Stellplatzsatzung anhand des ,Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW"
vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW (ggf. mit externer Unterstitzung)

Herkunft | Gutachter Mégliche Forderung

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Zukunftsnetz

Akteure Mobilitat NRW, ggf. externer Dienstleister MaRnahmenart EinzelmaRtnahme

Planersocietat



Mobilitatskonzept Oer-Erkenschwick 113

Prioritat +

Kfz-Verkehr & StraRennetz Kostenschatzung | €

1 0 Lieferverkehr VEftfégliCh Zeitrahmen kurzfristig (Einrichtung
von Ladezonen), mittel-
fristig (6ffentliche Quar-
tiers-/Paketboxen)

organisieren

Anlass

Durch das Wachstum des Online-Handels ist davon auszugehen, dass die Frequentierung der Stra-
Ren insbesondere durch Kurier-Express-Paket (KEP)-Dienstleister weiter steigen wird. Auch der
bundesweite Vergleich zeigt, dass dieser Trend auch in Zukunft eine wichtige Rolle im verkehrspla-
nerischen Bereich einnehmen wird. Sensible Bereiche (z.B. StimbergstraRe oder gesamtes Umfeld
des Berliner Platzes sind verstarkt von einer verringerten Aufenthaltsqualitat, moglichen Nutzungs-
konflikten und einer sinkenden Verkehrssicherheit betroffen. Die Stadt Oer-Erkenschwick sollte eine
impulsgebende und koordinierende Rolle hinsichtlich einer stadtvertraglichen Abwicklung von Wirt-
schaftsverkehren einnehmen und MalRnahmen erdrtern sowie umsetzen, die den Lieferverkehr ver-
traglich organisieren.

Umsetzungsschritte

> Einrichtung von stﬁrungsre- Abbildung 64: Ladezone in Dortmund

duzierenden Ladezonen / g1 ~-

Logistikpunkten: Markierung o 1 L

und Beschilderung von spe- wn - - L ==
— —-‘v{u"""'_-‘ -

ziellen R3umen fir den Lie- = &
ferverkehr, ggf. Festlegung
einer maximalen Ladedauer
und/oder nur temporare
Ausweisung von Ladezonen,
d.h. Freigabe zu Randzeiten
auch fir andere Verkehre
moglich

» Prufung der Integration von offentlichen Quartiers-/Paketboxen an geeigneten Standorten
wie den zukUnftige Mobilstationen, im Umfeld von 6ffentlichen Einrichtungen (bspw. Stadt-
verwaltung, Schulzentrum, Waldfriedhof, etc.) oder an stark frequentierten Orten (bspw. Hi-
nenplatz, Maritimo, Gewerbegebiete) zur Minimierung der erfolglosen Zustellvorgange

Maogliche
Herkunft | Gutachter .. 9
Forderung
r-Erkenschwick, Wirtschafts-
Zentrale S“tadtOE ENSEwick, .tsc afts MalRnah- Malinahmenprogramm /
forderung, IHK, Stadtmarketing, KEP- .
Akteure . . menart EinzelmalRnahmen
Dienstleister
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5.5 Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit

Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen im gesamten Mobilitats- und Verkehrssystem wirken
nur dann schnell und erfolgreich, wenn die Veranderungen bei den potentiellen Nutzenden bekannt sind und
wahrgenommen werden. Daher missen die Mobilitatsangebote durch eine dauerhafte offentliche Prasenz
von mobilitdtsbezogenen Themen, bspw. in Form spezifischer Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit, bekannt
gemacht werden. Um ein modernes Mobilitatssystem umsetzen zu kénnen, missen Vorbehalte und emotio-
nale Barrieren insbesondere gegenuber neuen und auch unkonventionellen Angeboten sowie Veranderungen
in der Strallenraumaufteilung abgebaut werden. Dies gilt gerade auch im Zusammenhang mit anstehenden
Baumalinahmen im StraRenraum, die fir eine Erreichung der Mobilitatswende notwendig sind, aber wahrend
der Bauzeiten zu Einschrankungen fir umliegende Einrichtungen und Bewohnerschaft fihren kénnen. Letzt-
lich soll die Offentlichkeitsarbeit dazu beitragen, das Verstandnis fir anstehende MaRnahmen zu erhéhen,
maglichst Sympathien zu wecken und im Idealfall eine Identifikation der Bevélkerung mit den Veranderungen
zu unterstiitzen. Bei der Ausrichtung der Offentlichkeitsarbeit ist zu beriicksichtigen, welche Kommunikati-
onsziele verfolgt, welche Zielgruppen angesprochen (bspw. Beschaftigte, Schulkinder) und wie und mit wel-

chen Methoden kommuniziert werden soll (bspw. ernst / lustig, Zeitungsaufmacher / Aktionstage).

Ebenso stellt die Verkehrssicherheit in Oer-Erkenschwick ein Querschnittsfeld dar, das im Zusammenhangmit
mit der Offentlichkeitsarbeit und zahlreichen anderen MaRnahmen- und Themenfeldern steht. Verkehrssi-
cherheitsarbeit soll als gesamthafte Aufgabe verstanden werden, die nur unter Einbezug und Mitarbeit aller
relevanten Akteure erfolgreich sein kann. Neben den fir die Verkehrsinfrastruktur und die -organisation zu-
standigen Stellen sind hier insbesondere auch die Verkehrsteilnehmenden und Multiplikatoren selbst anzu-
sprechen (z.B. Kitas, Schule, Fahrschulen, Sportvereine oder Freizeiteinrichtungen). Trotz Reduzierung bzw.
Beseitigung der Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet von Oer-Erkenschwick steigt die Anzahl der Verkehrs-
unfalle seit 2013 kontinuierlich an. Dementsprechend besteht weiterhin Handlungsbedarf. Grundsatzliche
Zielsetzung in der Verkehrssicherheitsarbeit ist die kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen und insbe-
sondere der Anzahl und Verletzungsschwere der Verunglickten. Letztlich sollte fir Oer-Erkenschwick auch
das Verkehrssicherheitsprogramm des Landes NRW mit der ,Vision Zero” als Mal3stab und Leitbild fungieren.
Sichere Mobilitat ist ein Gbergeordneter Anspruch in der Mobilitats-/Verkehrsplanung. Im Vordergrund steht
dabei die Verkehrssicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmenden. Damit sind vordergrindig Kinder, Ju-
gendliche und altere Personen und Menschen mit Mobilitatseinschrankungen gemeint. Angesichts des demo-
graphischen Wandels ist in den nachsten Jahren von einem deutlichen Zuwachs der letztgenannten Gruppen
auszugehen.

Es haben sich hier die folgenden zentralen Handlungserfordernisse und MaRnahmen ergeben:

e Verbesserung Verkehrssituation Schulzentrum / Etablierung eines schulischen Mabilitatsmanagements
e Mitgliedschaft ,Zukunftsnetz Mobilitat NRW"

e Teilnahme am FuRverkehrs-Check NRW

e Ausbau und Starkung des Mobilitatsmanagements in der Verwaltung

e (Laufende) Offentlichkeitsarbeit

o Offentlichkeitskampagne zur verstirkten Nutzung des Umweltverbunds

e FEtablierung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat *

Kostenschatzung | €

Verbesserung Verkehrssituation

Schulzentrum/Etablierung eines  [Raakkiui fj;;f;‘jf;gsi't”z‘j‘;g'

schulischen Mobilitatsmanage- von MaBnahmen),
t Daueraufgabe

ments (schulisches MM)

Anlass

Die Probleme und Konflikte aufgrund des elterlichen Hol- und Bringverkehrs konzentrieren sich
hauptsachlich auf das Schulzentrum. Gemal} Einschatzung der ortlichen Polizei kommt es an den an-
deren Schulen zu keinen groRen Problemen; teilweise sind dort bereits geeignete MalRnahmen um-
gesetzt worden. So wurden bspw. an der Ewaldschule als verkehrslenkende Ansatze eine Einbahn-
straldenregelung und drei ,Elternhaltestellen” eingefihrt; zusatzlich informiert die Schule die Eltern
diesbezuglich per Elternbriefen und Homepage und nimmt am Programm ,Zu Ful? zur Schule” teil.

Am Schulzentrum entstehen die Probleme naturgemaR aufgrund des hohen Aufkommens an Schu-
lerverkehren. In Kombination mit den begrenzten Platzverhaltnissen ergeben sich zahlreiche Kon-
fliktsituationen: Parkende Fahrzeuge in zweiter Reihe als Hindernisse und Sichtbehinderung, Entste-
hung von langeren Rickstauungen, haufige Wendemandver, Vielzahl an Verkehrsteilnehmenden im
gesamten Strallenraum, unkontrollierte Fahrmandver infolge Ungeduld / Zeitdruck und Parkplatzsu-
che, haufige Uberschreitung der zuldssigen Schrittgeschwindigkeit. Trotz haufiger Prasenz der ortli-
chen Polizei sind keine Verhaltensanderungen erkennbar.

Aufgrund der vielschichtigen Problemlage erscheint lediglich ein Bindel aus baulich-regulatorischen
und partizipativ-informatorischen MalRnahmen geeignet, um hier Abhilfe zu schaffen und eine si-
chere sowie nachhaltige Mobilitat der Kinder und Jugendlichen zu erreichen. Mdgliche Lésungsan-
satze sind:

» EinfUhrung von zeitlich begrenzten Hol- und Bringzonen auf ausgewiesenen Stellplatzen der
Schillerstrae (von dort existieren mehrere kurze FuRwegeverbindungen zum Schulzentrum);
wdirde dazu beitragen, dass weniger Kfz-Verkehre bis zum Schulzentrum vordringen

» Ausweisung der gesamten Christoph-Stover-Stral3e als EinbahnstralRe

> Tempordare StraRensperrungen, z.B. Christoph-Stover-Stralke (Erreichbarkeit des Schulzent-
rums fir Lehrpersonal gewahrleisten)

> Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehren (z.B. Flyer / Info-Material,
Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusammenarbeit mit der
Polizei)

» Anstol regelmaRiger Aktionen zu den Themen ,Verkehrssicherheit” und ,umweltbewusste
Mobilitat” (z.B. Projektwoche)

» Reaktivierung / Einsatz von Schilerlotsen
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat il

Kostenschatzung | €

Verbesserung Verkehrssituation

Schulzentrum/Etablierung eines Zeitrahmen ':ngf;‘jﬂ]gsé';‘ﬂ';‘
schulischen Mobilitatsmanage- von MaRnahmen),
Daueraufgabe

ments (schulisches MM)

Schlief3lich geht es aber auch um den Aufbau eines gesamtstadtischen schulischen Mobilitatsmana-
gements mit der Zusammenstellung und Etablierung von MalRnahmen im Sinne einer Toolbox, so
dass je nach ortlichen Gegebenheiten ein malRgeschneidertes Malknahmenbindel zur Anwendung
kommt und Schulen und Akteure (Schiler*innen, Eltern, Lehrkrafte) dazu animiert werden, maéglichst
eigenstandige und fir ihren Schulstandort geeignete Malinahmen anzustofRen. Neben den bereits
0.g. MaRnahmen bieten sich an Grundschulen weitere Ansatze an, wie beispielsweise:

> Anregung und Unterstitzung bei der Organisation von Walking-Bus- (Gruppe, die begleitet
von Eltern zur Schule gehen) und/oder Cycle-Train-Projekten (Schiler-Radgruppe, die be-
gleitet von Eltern zur Schule fahren)

> Erstellung von Schulwegplanen (kartografische Darstellungen des Umfelds einer Schule, die
sichere Querungsstellen, Gefahrenstellen und deren Bewaltigung sowie geeignete Wege vom
Wohnort der Kinder zur Schule aufzeigen)

» Aktion ,mein Schulweg"”: gefihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschulung),
Teilnahme am ,Verkehrszahmer-Programm®”, das Grundschulkindern das Thema Verkehrser-
ziehung spielerisch nahebringen soll. Bei dem ,Verkehrszahmer-Programm" geht es zum ei-
nen, dass Kinder Kompetenzen erlernen, die sie fur die Bewaltigung des StralRenverkehrs
bendtigen und zum anderen, dass sie Spall am Erleben und an der Bewegung erfahren.

Umsetzungsschritte

» Detailplanung von baulich-regulatorischen MaRnahmen fur das Umfeld des Schulzentrums
in Abstimmung mit den Vertreter*innen der Schulen und der Polizei

» Aufbau eines gesamtstadtischen schulischen Mobilitatsmanagements, Zusammenstellung
und Etablierung einer Toolbox an Mallnahmen, Zusammenarbeit und Erfahrungsaustausch
der Schulen untereinander

Forderprogramm Vernetzte Mobili-
Msaliche tat und Mobilitdtsmanagement, For-
Herkunft | Arbeitskreis, Akteursgesprache, Gutachter . g derung ortlicher Verkehrssicher-
Férderung . ) ) .
heitsaktionen im Verkehrssicher-
heitsprogramm NRW
Stadt Oer-Erkenschwick, Vertreter*innen
Zentrale . ) . | MaBnahmen-
Akteure aller Schulen in Oer-Erkenschwick, Polizei, art Malinahmenpaket
Zukunfts-netz Mobilitat NRW
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat x

2 | Mitgliedschaft im Kostenschatzung | €

,Zukunftsnetz Mobilitat NRW” Zeitrahmen kurzfristig

Anlass

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW unterstitzt mit den vier Koordinierungsstellen, das neue Verstand-
nis von Mobilitat dauerhaft im alltaglichen Planen und Handeln der gesamten Verwaltung zu veran-
kern. Es hilft beim Aufbau einer Organisationsstruktur fir das kommunale Mobilitatsmanagement
(MM). Qer-Erkenschwick ist aktuell kein Mitglied im Zukunftsnetz. Alle umgebenden Kommunen bis
auf Haltern am See sind bereits Mitglied.

Das Zukunftsnetz ist auf Initiative des Ministeriums fur Verkehr des Landes NRW initiiert worden, um
Kommunen bei der Umsetzung der Mobilitatswende zu unterstitzen. Das Zukunftsnetz ist eine Art
,Werkzeugkasten” fiir viele kommunale, mobilititsbezogene Handlungsfelder. Uber die regionalen
Koordinierungsstellen kdnnen praxisorientierte Angebote fir verschiedene Zielgruppen genutzt wer-
den, u.a. verschiedene Fachgruppen und -foren zu Themen wie betriebliches Mobilitatsmanagement,
kommunale Mobilitatskonzepte, Mobilitatsmanagement fur Senioren oder Schiler, vernetzte Mobili-
tat, Stadt- und Dorfentwicklung. Innerhalb der Fachgruppen findet ein kommunalUbergreifender, in-
terdisziplinarer Austausch statt. Auch Weiterbildungsveranstaltungen z. B. zum Thema ,6ffentliche
Fahrradverleihsysteme im Iandlichen Raum” werden kostenlos angeboten. DarUber hinaus bietet die
Mitgliedschaft im Zukunftsnetz die Maglichkeit der Teilnahme an den FuRRverkehrs Checks NRW oder
die gemeinsame Teilnahme an der europaischen Mobilitatswoche. DarGber hinaus kann das Zu-
kunftsnetz stetige Hilfestellung beim Ausschopfen von Fordermitteln leisten.

Umsetzungsschritte

Die Mitgliedschaft im Zukunftsnetz ist an Bedingungen geknipft, die herausstellen sollen, dass die
Mitgliedskommune bestimmte Qualitaten im Bereich des kommunalen MM verfolgt. Folgende Vo-
raussetzungen sind fir eine Mitgliedschaft zu erfullen:

» Vorstellung des Ansatzes des kommunalen MM durch Vertreter der Koordinierungsstelle auf
Leitungsebene der Kommune (Verwaltungsvorstand)

» Festlegung einer Rahmenvereinbarung mit der Koordinierungsstelle, darin u.a. geregelt: Be-
nennung einer verantwortlichen Ansprechperson, deren Aufgaben ggf. in einer Dienstanwei-
sung zu regeln sind; Durchfihrung eines verwaltungsinternen Workshops zum Thema
“Nachhaltige Mobilitatsentwicklung”; Einrichtung eines verwaltungsinternen fachbereichs-
Ubergreifenden Arbeitskreises

Unterzeichnung Rahmenvereinbarung (durch Oberbirgermeister/Blrgermeister/Landrat)

Zwei Jahre nach Unterzeichnung: Evaluation (Priifen, ob Voraussetzungen fir Mitgliedschaft
weiter erflllt sind)

Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung

Zentrale | Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitst NRW MaRnahmenart Einzelmafinahme
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat ++

3 | Teilnahme beim FuRverkehrs-Check Kostenschatzung | €

NRW Zeitrahmen kurzfristig

Anlass

Die FuRverkehrs-Checks haben sich insgesamt als partizipatives Verfahren sowie als Einstiegsinstru-
ment fur eine kommunale FuRverkehrsfarderung bereits in Baden-Wurttemberg seit 2015 sehr be-
wahrt und sind sowohl in der Medienanalyse als auch in der kommunalen Reflexion als sehr gelun-
gen eingeschatzt worden. Die FuRverkehrs-Checks bildeten damit einen wichtigen Meilenstein zur
systematischen Forderung des FuRverkehrs in Baden-Wirttemberg und konnten zur Sensibilisierung
der Akteure auf kommunaler und Landesebene fir FuBverkehrsbelange beitragen.

Das Bundesland NRW folgt dem Vorbild von Baden-Wurttemberg und fihrt seit dem Jahr 2019
ebenfalls FuRverkehrs-Checks durch. Mit den FulRverkehrs-Checks wird in NRW ebenfalls ein landes-
weiter Weg eingeschlagen, um FuRRverkehrsbelange auf kommunaler Ebene starker zu thematisieren
und ins Bewusstsein von Verwaltung, Politik und Offentlichkeit zu riicken.

FulRverkehrs-Checks bieten die Maglichkeit, einen Prozess zur Férderung des Fuldverkehrs in einer
Kommune zu initiieren, erste MalRnahmen zur Verbesserung des FuRBverkehrs umzusetzen, die Ver-
waltung und Politik fir die BedUrfnisse der zu Full Gehenden zu sensibilisieren und gleichzeitig die
Zielgruppe (besser) zu beteiligen. Mithilfe des Leitfadens vom Zukunftsnetz Mobilitst NRW kann ein
FulRverkehrs-Check selbst durchgefuhrt

werden - oder die Stadt bewirbt sich um Abbildung 65: Impression eines FuRverkehrschecks in

eine professionelle Begleitung durch das Bergkamen

Zukunftsnetz Mobilitat NRW und einem
Fachburo. Dieses Angebot wird jahrlich fr
zwOlIf Kommunen, die jedoch Mitglied im
Zukunftsnetz Mobilitat NRW sein mussen,
kostenlos maglich gemacht.

Umsetzungsschritte

» Voraussetzung: Mitgliedschaft im
Zukunftsnetz Mobilitat NRW (siehe
Malinahme ,Mitgliedschaft im Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW")

» Bewerbung um die Teilnahme am
FulRverkehrs-Check

keine Kosten bei erfolgrei-
Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung | cher Bewerbung am landes-
weiten Wettbewerb

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitat NRW MaBnahmenart Einzelmaftnahme
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat +H+

4 | Ausbau und Stirkung des Mobilitits- Kostenschatzung | €

managements in der Verwaltung Zeitrahmen kurzfristig

Anlass

Um Mobilitdtsmanagement (MM) als Instrument in Oer-Erkenschwick zu etablieren, sind verwal-
tungsinterne Strukturen weiterzuentwickeln, die den Wissenstransfer ermaglichen, Anreize sowohl
nach innen als auch nach aulRen setzen und MM-Prozesse koordinieren. Weiterhin sollte die Stadt
mit ihrer Vorbildfunktion vorausgehen und ein eigenes betriebliches MM initiieren.

Kommunales MM ist ein zentrales Instrument, um bauliche, infrastrukturelle Manahmen durch In-
formation, Austausch und Weiterbildung zu erganzen und die Mobilitatskultur hin zu einer nachhal-
tigen Mobilitat zu entwickeln. Um die Bedeutung des kommunalen MM zu betonen und Prozesse
lenken und koordinieren zu kénnen, ist zur zigigen Umsetzung auch eine personelle Verankerung zu
empfehlen (Festlegen einer zentralen Verantwortlichkeit fir das kommunale MM). Kernaufgabe ist
die Weiterentwicklung und Umsetzung der MM-MaRRnahmen des Mobilitatskonzepts: Ansprechpart-
ner fiir das Thema Mobilitét in der Offentlichkeit, Querschnitts-/Koordinierungsfunktion innerhalb
der Verwaltung (Informationsversorgung, Beratung aller Fihrungskrafte), Wissenstransfer an inte-
ressierte Unternehmen, Schulen und weitere éffentliche Einrichtungen, Marketing und Offentlich-
keitsarbeit, Evaluation des Fortschritts. Denkbar ist auch die Einrichtung eines durch die verschiede-
nen Fachabteilungen der Verwaltung besetzten Arbeitskreises, welcher die Umsetzung des Mobili-
tatskonzepts begleitet.

Um der Vorbildfunktion der Verwaltung und weiterer stadtischer Betriebe gerecht zu werden, ist zu-
dem die Einfihrung eines betrieblichen MM anzustreben. Dies zielt auf die Vermeidung von Fahrten,
die haufigere Nutzung des Umweltverbundes sowie die umweltfreundliche Abwicklung der verblei-
benden Kfz-Fahrten der Mitarbeitenden ab. Zunachst wird ein Grundsatzbeschluss zur Einfihrung
des BMM in der Verwaltung empfohlen, um so den eindeutigen Willen fir ein BMM zu verdeutlichen
und ggf. erste Projekte zu definieren. Im Rahmen des BMM sind unterschiedlichste Ansatze denkbar:
Homeoffice erleichtern und bewerben, Ausbau hochwertiger Radabstellanlagen am Rathaus, Ausbau
des Angebots an Dienst-Pedelecs, Befragung der Mitarbeitenden zur Ermittlung von Potenzialen und
Akzeptanz von Malinahmen, Durchfihrung von Erreichbarkeitschecks, Mitfahrerportal.

Umsetzungsschritte

» Einrichtung eines kommunalen MM: Festlegung einer Verantwortlichkeit bzw. personelle
Verankerung des Themas MM’, ggf. Einrichtung eines verwaltungsinternen Arbeitskreises

» EinfUhrung eines BMM in der Verwaltung und ggf. weiterer stadtischer Betriebe: Grundsatz-
beschluss zur Einfihrung des BMM, inhaltliche Ausgestaltung unter Partizipation der Mitar-
beitenden (u.a. Befragung zur Ermittlung von Potenzialen und Akzeptanz von MaRnahmen)

Forderprogramm Vernetzte
Herkunft | Gutachter Mégliche Férderung | Mobilitat und Mobilitatsma-
nagement

Zentrale | Stadt Oer-Erkenschwick,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitst NRW MaRtnahmenart Daueraufgabe
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Prioritat +++

Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit

Kostenschatzung | €

(Laufende) Offentlichkeitsarbeit S pT— P
mittelfristig

Anlass

Das Mobilitatskonzept sollte durch eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit (Marketing und 6ffentli-
che, positive Kommunikation) begleitet werden. Selbstbewusst sollte Gber das Mobilitatskonzept
selbst (strategische Gesamtausrichtung, Zusammenhange zu anderen Planungsprozessen) sowie die
darin enthaltenen vielschichtigen Aspekte, Aktivitaten und Projekte berichtet werden, so dass Ak-
teure und Bevdlkerung fir das Thema nachhaltige Mobilitat sensibilisiert und motiviert werden, um
so dauerhaft ein starkeres Bewusstsein fir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten in der Stadtgesell-
schaft zu erzeugen. Durch die Mitnahme und Partizipation der Offentlichkeit in unterschiedlicher
analoger und digitaler Form (z.B. Aktionen, Veranstaltungen, Wettbewerbe und Kampagnen sowie
ein gut aufbereitetes Informationsangebot an zentraler Anlaufstelle) konnen weite Teile der Bevdl-
kerung erreicht werden. Durch die so entstehende Transparenz kénnen insbesondere auch die Ak-
zeptanz und die Wirksamkeit von MaRnahmen verbessert werden.

Umsetzungsschritte

> Dauerhaftes ,Sichtbarmachen” des Mobilitatskonzepts (Hintergrinde, Zusammenhange,
Zielsetzung, Inhalte) durch Offentlichkeitsarbeit in analoger und digitaler Form

» Durchfihrung von weiteren offentlichkeitswirksamen und -beteiligenden Formaten zu spezi-
fischen Themen (bspw. Umgestaltung Berliner Platz, Ausbau und Verortung von Radabstell-
anlagen, etc.), partizipative Ausarbeitung und Umsetzung von Schlissel- und/oder Pilotpro-
jekten

» Wiederaufnahme des ,WhatsApp-Service” der Stadt zur Aufbereitung und Umsetzung des
Mobilitatskonzepts mit einem alternativen Anbieter

» Schaffung von Identifikationspunkten durch dauerhafte ,Einarbeitung” bzw. Mitnahme der
Bevdlkerung in Planungs- und Umsetzungsprozesse

» Dauerhafte transparente Evaluation des Mobilitdtskonzepts (z.B. Umsetzungsanalyse und
Umsetzungsbericht, siehe Kapitel 6)

» Installation einer qualifizierten Anlauf- und Beratungsstelle fir interessierte Birger*innen,
Unternehmen und Akteure (Mobilitdtsmanager*in)

Forderprogramm Vernetzte
Herkunft | Stadt Oer-Erkenschwick, Gutachter Mogliche Férderung | Mobilitat und Mobilitatsma-
nagement

Zentrale | Stadt Oer-Erkenschwick, Stadtmarketing,

Akteure | Zukunftsnetz Mobilitst NRW Matnahmenart Daueraufgabe
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat +

Kostenschatzung | €

6 Offentlichkeitskampagne zur verstark-

Zeitrahmen kurz- bis

ten Nutzung des Umweltverbunds mittelfist

Anlass

Medienprasenz und offentliche Aufmerksamkeit schaffen Bewusstsein fir ein Thema und kénnen
das Verhalten von Bevdlkerung und Stadtgesellschaft beeinflussen. Um Aspekte der Mobilitatswende
in eine nachhaltige und stadtvertragliche Richtung umzusetzen, bedarf es kontinuierlicher Anreize
und Informationen. Das Mobilitatskonzept setzt verstarkt auf Anreize den Umweltverbund starker zu
nutzen. Erfahrungen zeigen jedoch, dass die Bandbreite und die Nutzungsmaglichkeiten alternativer
Verkehrsarten in der Offentlichkeit oftmals noch nicht ausreichend bekannt sind. Um dem entgegen-
zuwirken, ist eine umfassende Informations- bzw. Offentlichkeitsarbeit erforderlich. Ebenso kdnnen
MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds Einschnitte fir den Kfz-Verkehr bedeuten, dies
Iasst sich aufgrund der begrenzten Flachenverfigbarkeit nicht immer vermeiden. Ein ,Marketing Mo-
bilitatswende” soll dabei helfen, das Verstandnis fir derartige Malinahmen sowie Akzeptanz und Be-
wusstsein fir die Mobilitatswende insgesamt zu erhéhen.

Umsetzungsschritte

» Herausarbeitung einer Dachmarke fir die Mobilitatswende als Basis einer guten Kommuni-
kationsstrategie: Handlungsleitfaden zur offentlichen Pressearbeit, einheitliche Designs so-
wie professionell aufbereitete Informationen zu Aktivitaten und Neuigkeiten als auch Infor-
mationen zur Nutzung von Angeboten und Dienstleistungen

» Sensibilisierung fur Klimaschutz und Verkehrswende sowie Aufzeigen von Handlungsmog-
lichkeiten durch Informationen und Informationsmdglichkeiten: Nutzung der Social Media -
Auftritte der Stadt Oer-Erkenschwick (aktuell Facebook und Instagram) und von klassischen
Printmedien, aber auch im &ffentlichen Raum via digitaler Infobildschirme oder analog Uber
Plakate an Haltestellen etc.

» Schaffung bzw. Bewerbung von zielgruppenspezifischen Angeboten: z.B. E-Bike-Schulungen
fUr Senior*innen in Zusammenarbeit mit Polizei, Kreis RE und Kreisverkehrswacht; Neubur-
germarketing; PoliTour in Zusammenarbeit mit Polizei und Kreis RE

» Durchfihrung von speziellen Aktionen: z.B. Aktionstag ,autofreie StimbergstraRe” (mit Még-
lichkeiten alternative Verkehrsmittel testen zu kdnnen, Aufzeigen von Alternativhutzungen
im offentlichen Raum ohne Kfz), Aktionstag ,kostenloser OPNV” (bspw. zu gréReren Festivi-
taten wie Stimberg-Festival oder ,OE schlemmt’), Teilnahme an der europdischen Mobilitats-
woche, erneute Teilnahme und Durchfiihrung der Klimawochen (letztmalig 2016), Teilnahme
am internationalen Parking-Day

= . . o . . Forderprogramm Vernetzte
Herkunft | OTentlichkeitsbeteiligung, Arbeitskreis, Magliche Forderung | Mobilitat und Mobilitatsma-

Gutachter

nagement

Zentrale Stadt Oer-Erkenschwick, Stadtmarketing,

Zukunftsnetz Mobilitat NRW, Polizei, Kreis MaRnahmenart Daueraufgabe
Akteure . . .

Recklinghausen, externe Dienstleister
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Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssicherheit Prioritat ++

Kostenschatzung | €

7 Etablierung eines betrieblichen

Zeitrahmen kurz- bis

Mobilitatsmanagements S
mittelfristig

Anlass

Die Konzentration des Gewerbes in Oer-Erkenschwick verteilt sich auf vier Standorte im (SUd)-Osten
der Stadt, wo z.T. mehrere grof3e Betriebe beheimatet sind. Die raumliche Konzentration weist auf
ein hohes Potenzial fir betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM) hin. Im BMM sollte die Stadt
Oer-Erkenschwick koordiniert und zielgerichtet ihr Engagement zur aktiven Ansprache und Beratung
von ansassigen Betrieben erhdhen (Interesse wecken, Vorteile aufzeigen); im Idealfall kann ein Netz-
werk aus interessierten Unternehmen aufgebaut werden.

Darauf aufbauend sind eigene (Pilot-)Projekte und/oder (Beratungs-)Programme zu entwickeln und
umzusetzen. Um maglichst grolRe Effekte zu erzielen, sollte neben Einzelberatungen auch ein stand-
ortbezogenes MM (bspw. fiir das Gewerbegebiet Hibelkamp) entwickelt bzw. koordiniert werden.
Dies wird umso wichtiger hinsichtlich der prognostizierten Ansiedlung von weiteren grofien Betrie-
ben wie bspw. Harry oder die potenzielle VergrofRerung von Westfleisch. Langfristig sind selbstlau-
fende Organisationsstrukturen in den Betrieben anzustreben. Begleitend ist eine nutzerfreundliche
Infrastruktur und Serviceangebote (v. a. fir Radverkehr und OPNV) z.B. an den Gewerbestandorten
herzustellen. Auch hier kann die Stadtverwaltung eine beratende Funktion Gbernehmen.

Alle Prozesse und Projekte sollten wenn mdglich evaluiert und mit entsprechender Offentlichkeitsar-
beit begleitet werden. Dadurch lassen sich zum einen Imagegewinne fur die Stadt Oer-Erkenschwick
und die beteiligten Unternehmen generieren als auch weitere Akteure und Projektpartner gewinnen.

Umsetzungsschritte

> Gezielte und aktive Ansprache von Unternehmen(sleitungen) und Gewinnung interessierter
Unternehmen, Bildung eines Netzwerkes bzw. eines runden Tisches; langfristiges Ziel:
Schaffung selbstlaufender Organisationsstrukturen in den Betrieben und/oder standort-/
gewerbegebietsbezogen

» Gemeinsame Entwicklung und Initiierung von (Pilot-)Projekten und/oder (Beratungs-)Pro-
grammen; Beispiele: Fahrzeugpooling von benachbarten Unternehmen, Férderung von Fahr-
gemeinschaften, Férderung des Radfahrens durch Etablierung von Bikeleasing und qualitat-
volle Radabstellanlagen, Priifung von ergdnzenden OV-Angeboten zu Schichtzeiten

Richtlinie zur Forderung von Kili-
maschutzprojekten im kommu-
Herkunft | Arbeitskreis, Gutachter Mégliche Férderung | nalen Umfeld ,Kommunalrichtli-
nie”, Forderrichtlinie-Betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement

Stadt Oer-Erkenschwick, Wirtschafts-
forderung, interessierte Unternehmen, | MaRnahmenart Daueraufgabe
Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Zentrale
Akteure
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Abbildung 66: MalRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Betriebsinterne Organisation, z.B.
Einsetzen einer /eines Mobilititsbe-
auftragten bzw. einer Arbeitsgruppe

individuelle Kommunikationen und
Informationen, z.B. Mobilitatspakete fiir Forderung von Bus- und
neue Mitarbeiter, aktive Einbindung von Bahnnutzung, z.B. Jobticket

Beschaftigten

Effizienzsteigerung im Fuhrpark,
z.B. Fuhrparkmanagement,
Integration von CarSharing

Fahrradforderung, z.B. hochwertige
Abstellanlag Umkleiden/Duschen,
Fahrradleasing

MaBnahmen-
konzept

L
Optimierung von PKW-Verkehr, X Forderung der Nahmobilitat, z.B.
2.B. durch Fahrgemeinschaften “ ‘ durch Aufwertung von Wegen
Forderung von E-Mobilitat, Quelle: ivm GmbH

2.B. Ladeinfrastruktur
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6 Evaluation

Ein Evaluationskonzept hilft, den Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus abgeleiteten Hand-
lungsstrategien und Malinahmen im Rahmen der Umsetzung messen bzw. Gberprifen zu kénnen. Das Mo-
bilitatskonzept fur Oer-Erkenschwick sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern
muss bei Bedarf kontinuierlich Gberprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden.
Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben und Wirkungen der um-
gesetzten Malinahmen beurteilt werden.

Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und insbesondere die Entscheidungstrager*innen in der
Umsetzung mitzunehmen, werden regelmaRige Berichte zur Riickkopplung mit Politik und Offentlichkeit
empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegenuber dem
Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen. Das vorgeschlagene Evaluationskonzept
beinhaltet die folgenden Aspekte:

e Umsetzungsanalyse und -bericht: etwa alle zwei Jahre

e Zielerreichungsanalyse: ca. alle finf Jahre (ggf. seltener)

e Evaluationsbericht: ca. alle finf Jahre (fasst Umsetzungs- und Zielerreichungsanalyse zusammen)

e Detailevaluation einzelner Projekte: laufend
Es ist zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung der Malinahmen, sondern auch fir den Evaluierungs-
prozess gewisse Ressourcen in personeller wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden missen, um
ein regelmaRiges und belastbares Controlling zu gewahrleisten. Gemald den Empfehlungen zur Einrichtung
einer zentralen Verantwortung im kommunalen Mobilitatsmanagement (vgl. Maknahme ,Ausbau und Star-

kung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung’ im Handlungsfeld ,Offentlichkeitsarbeit & Verkehrssi-
cherheit’) ist die Federfiihrung in Bezug auf Evaluation und Controlling auch an dieser Stelle anzusiedeln.

Umsetzungsanalyse und Umsetzungsbericht

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele MaRnahmen bereits umgesetzt wurden bzw. sich in Planung
bzw. in welcher Phase befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus der Evaluation von Ein-
zelmalinahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse in der Umsetzung do-
kumentiert. Daraus kannen erste Konsequenzen fir die weitere Umsetzung erfolgen.

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstanden etwa alle zwei Jahre erfolgen und
mit einem kurzen Umsetzungsbericht in Politik und Offentlichkeit kommuniziert werden. Die Basisvariante
der Evaluation stellt eine Art Ampelsystem dar: In den MaRnahmentabellen wird eine Spalte ,Aktueller

Stand” eingefigt und je nach Bearbeitungsstand eingefarbt:
e Grin: MaRnahme(n) bereits vollstdndig umgesetzt
e Gelb: MaRnahme(n) in Umsetzung oder in Detailpriifung
e Orange: MaRnahme(n) noch nicht umgesetzt

e Rot: MaRnahme(n) wird bzw. werden nicht weiterverfolgt
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Die Hintergrinde der Einstufungen sollten durch kurze Kommentare zum aktuellen Stand erlautert werden.

Zur weitergehenden Umsetzungsanalyse kdnnen bei Bedarf fir bestimmte MaRnahmen bzw. MaRnahmen-
felder spezifische Indikatoren entwickelt werden, die einen messbaren Umsetzungsfortschritt ermaglichen.
Nachfolgend sind einige MaRnahmen und Indikatoren beispielhaft dargestellt. Die Handhabbarkeit dieser
Indikatoren ist seitens der Verwaltung zu prifen:

MaRnahmenfeld

MaRnahme und Indikator

FulRverkehr &
Barrierefreiheit

Ausbau/Umbau von Querungsmaglichkeiten:
Anzahl modernisierter bzw. neu eingerichteter Querungen

Optimierung von Umlaufsperren:
Anzahl bzw. Anteil der gepriften / optimierten Umlaufsperren

FuRgangerfreundliche Knotenpunkte:
Anzahl der systematisch gepriften Knotenpunkte

Radverkehr &
Mikromobilitat

MalRnahmenprogramm Radverkehr:
Lange mindestens ERA-konform gestalteter Strecken,
Anzahl bzw. Lange eingerichteter Fahrradstralien

Ausbau von Radabstellanlagen: Anzahl neu eingerichteter / aufgewerteter
Radabstellanlagen (ggf. differenziert nach Zielorten)

OPNV &
Inter-/Multimodalitat

Qualifizierung der Haltestellen:
Anzahl aufgewerteter Haltestellen (Ausstattungsliste, Grad der Barrierefreiheit)

Kfz-Verkehr &
Straltennetz

Forderung alternativer Antriebe:
Zusammensetzung der stadtischen Fahrzeugflotte nach Antriebsformen,
Anzahl an Ladesdulen / Ladepunkten (ggf. nach rdumlicher Verteilung)

Offentlichkeitsarbeit &
Verkehrssicherheit

Etablierung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements:
Groflke des Netzwerks bzw. Anzahl der fur die Teilnahme am BMM gewonnenen

Unternehmen

Zielerreichungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen Uberpruft die Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Sie basiert auf drei me-
thodischen Saulen:

e Mobilitatserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen
e Verkehrserhebungen fir alle Verkehrstrager sowie
e Auswertung von Statistiken und Messungen, Raumanalysen.

Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten und unter Berticksichtigung des nicht unerhebli-
chen Bearbeitungsaufwands wird fur die Wirkungsanalyse ein Zyklus von etwa 5, ggf. auch eher 10 Jahren
empfohlen. Dazu sind u.a. folgende Wirkungsindikatoren von maglicher Relevanz:
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Methodik / Instrument Wirkungsindikator

Entwicklungen im Modal-Split

Haushaltsbefragung (insbesondere Verhaltnis Umweltverbund zu Kfz-Verkehr)

Zufriedenheit mit Mobilitatsangeboten

Entwicklungen von Verkehrsmengen (insbesondere Kfz- und Radverkehr)

Verkehrserhebungen an ausgewadhlten wichtigen Querschnitten

Entwicklung von OPNV-Fahrgastzahlen

Auswertung von Statisti- Entwicklung von Unfallzahlen und -schweren

ken und Messungen,
Raumanalysen

ErschlieRungsgrad der Siedlungsflache durch den OPNV
(als erschlossen gelten Bereiche bis zu 300m entfernt von Haltestellen)

Evaluationsbericht

Mit einem Instrument in Form eines ,Evaluationsberichts’ sollten die im Rahmen der Umsetzungs- und der
Zielerreichungsanalyse gewonnenen Informationen systematisch aufbereitet, anhand bestimmter Regeln
bewertet sowie anschlieRend kommuniziert werden. Der Evaluationsbericht sollte — in Abgleich mit den
Elementen der Zielerreichungsanalyse — ca. alle 5 Jahre aufgestellt werden und Informationen zu den fol-
genden Aspekten enthalten:

e Umsetzungsstand:
Darstellung des Stands der Umsetzung mit allgemeinen Aussagen je MaRnahme (bspw. wie ,abge-
schlossen”, ,in Bearbeitung”, ,noch nicht begonnen” oder auch ,wird nicht weiterverfolgt”).

e Umsetzungsanalyse:
Zusammenfassung der Umsetzungsanalyse (siehe oben) und Darstellung der Entwicklung einiger
besonders wichtiger MaRnahmen und Indikatoren, aber auch qualitative Aussagen zu Erarbei-
tungs-/Umsetzungsstand von im Mabilitatskonzept empfohlenen planerischen Konzepten

e Zielerreichungsanalyse:
Zusammenfassung der Ergebnisse der Zielerreichungsanalyse anhand der Entwicklung von Kenn-
werten und Daten der Mobilitat

e Rahmenbedingungen des Mobilitatskonzepts:
Zur Umsetzung des Mabilitatskonzepts wurden Empfehlungen unterschiedlicher Art formuliert
(mogliche Umsetzungsschritte bzw. Vorgehensweise, Einbindung bestimmter Akteure je MaRR-
nahme). Das Wirken dieser Ansatze und Methoden sollte an dieser Stelle begutachtet werden.

e Empfehlungen zur Fortschreibung:
Aufbauend auf den Ergebnissen der Evaluation sollten Empfehlungen zur Fortschreibung des Mabi-
litatskonzepts sowie zur Fortfuhrung / Anpassung der Rahmenbedingungen getroffen werden.
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Detailevaluation von Projekten

Im Mobilitatskonzept sind einige Malinahmen benannt, die Ansatze enthalten, die von aulRerordentlichem
offentlichen und/oder stadtgrenzentberschreitendem Interesse sind oder werden kénnen. Dies sind insbe-
sondere die Radpendlerrouten, die Konig-Ludwig-Trasse, die Implementierung von Verleihangeboten, die
Teilnahme am FuRverkehrs-Check NRW und die Verbesserung der Verkehrssituation am Schulzentrum.

Es wird daher empfohlen, deren Umsetzung im Detail zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen so-
lide bewerten zu kénnen. Eine fundierte und kritische Begleitung dieser ,Pilotprojekte” ermdglicht Konse-

quenzen im Hinblick auf eine Multiplikation von neuen Handlungsansatzen sowohl in der Stadt Oer-Erken-
schwick selbst als auch in weiteren (Nachbar-)Kommunen.
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7 Resumee

Mit dem Mobilitatskonzept liegt der Stadt Oer-Erkenschwick ein aktuelles strategisches Grundkonzept fur
die kurz-, mittel- und langfristige sowie perspektivische Entwicklung des Verkehrs (und des offentlichen
Raumes) vor. Dieses ist seit Anfang 2019 im Dialog mit der breiten Stadtgesellschaft in Form von Verwal-
tung, Politik, unterschiedlichen Akteuren und Birgerinnen und Birgern aus Oer-Erkenschwick erarbeitet
worden. Das Mobilitatskonzept gibt die verkehrsplanerischen bzw. verkehrspalitischen Ziele und Leitlinien
der kommenden 15 Jahre vor, koordiniert die zukunftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Priorita-
tensetzung und Dringlichkeit von Teil- und EinzelmalRnahmen.

Schwerpunkt dieses Mobilitatskonzepts ist die Férderung des Umweltverbunds mit dem Ziel, die entspre-
chenden Verkehrsarten (6ffentlicher Verkehr, FuR- und Radverkehr) in ihrer Bedeutung und Wahrnehmung
wesentlich zu starken. Die Malinahmen des Mobilitatskonzepts sehen daher insbesondere einen deutlichen
Ausbau der Radinfrastruktur, die Qualitatssteigerungen im OPNV und die Stirkung von Verkniipfungspunk-
ten zwischen den Verkehrsarten vor. Letzteres ist mit den Umbauabsichten der Haltestelle ,Berliner Platz’ zu
einer Mobilstation z.T. bereits eingeleitet (Konzept Mobilstationen des VRR). Weitere MaRRnahmenfelder zie-
len auf eine deutliche Attraktivitatssteigerung der FuRwegeinfrastruktur und damit auch des 6ffentlichen
Raumes in Oer-Erkenschwick ab. Dies wird sich auch positiv auf das Image der Stadt auswirken und dazu

beitragen, die weichen Standortfaktoren Oer-Erkenschwicks zu starken.

Da das Mobilitatsverhalten des Einzelnen immer auch stark von Routinen gepragt ist, liegt ein weiterer
Schwerpunkt des Mobilitatskonzepts auf den MaRnahmen des Mobilitastsmanagements und der Offentlich-
keitsarbeit. Diese sollen die infrastrukturellen Veranderungen vorbereiten, begleiten und bewerben; denn
letztlich hangt eine nachhaltigere Ausrichtung der Mobilitat nicht nur mit einer attraktiven Verkehrsinfra-

struktur zusammen, sondern auch mit den Menschen, die diese nutzen und mitgestalten.

Das Mobilitatskonzept gibt mit einer Vielzahl an MaRRnahmen deutliche Empfehlungen zur zukinftigen Ge-
staltung der Verkehrssysteme und der StraRen- bzw. 6ffentlichen Raume. Die volle Wirkung entfaltet es je-
doch erst bei Umsetzung aller MaRnahmen bzw. bei Integration aller Malinahmen bzw. MaRnahmenfelder.
Hinzu kommt, dass viele Malinahmen aufeinander aufbauen und voneinander abhangig sind; die Umset-
zung maglichst aller empfohlenen MaRnahmen und Ansatze ist daher umso wichtiger. Dabei ist es wichtig,
dass das MaRnahmenkonzept nicht als starres Werk aufgefasst wird, sondern flexibel anzuwenden ist, um
auf unvorhergesehene Umstande und Entwicklungen reagieren zu kdnnen. Erkenntnisse aus der umset-
zungsbegleitenden Evaluation sollten aufgegriffen und neue Projektansatze in die jeweiligen MaRnahmen-

felder integriert und so adaquat angepasst werden.

Mit der Fertigstellung des Mobilitatskonzepts wird der Prozess erst beginnen. Nach der Beschlussfassung
startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu erreichen, bedarf es einer
engagierten und konsequenten Realisierung. Die Arbeiten zum Mobilitatskonzept werden demzufolge in der
Erwartung abgeschlossen, dass nach der Beratung in den politischen Gremien die im Handlungskonzept
enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Prifung
unterzogen werden. Hierfir sind jedoch auch die entsprechenden finanziellen und personellen Ressourcen
bereit zu stellen.
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Fur die Umsetzung einiger Malknahmen wird politischer Mut und Durchhaltevermdgen erforderlich sein.
Doch letztlich zeigen auch Beispiele anderer Stadte, dass sich mitunter laute Proteste nach der Umsetzung

rasch in deutliche Unterstitzung von weiteren MalRnahmen verwandeln kénnen.

Zuletzt sind die im MalRnahmenkonzept enthaltenen, oftmals innovativen Ansatze und Ideen nicht nur als
reine Losung von verkehrlichen Problemen zu verstehen; sie pragen vielmehr die Entwicklung Oer-Erken-
schwicks und die Mobilitat ihrer Birgerinnen und Birger als Ganzes.
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| Parkraumerhebung
Route 3
10:00 - 12:00 Uhr
<60 % Auslastung,
kein Parkdruck
€0 % - 69 % Austastung,
geringer Parkdruck

=

A
-
B s
=

ab 90 % Auslastung.
wohr hoher Parkdruck

Auslastung Gesamt:

] anraumernebung
-4 Route 3
1200 - 14.00 Une
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| Parkraumernebung
| Route 3

1R00 - 2000 Uhe
:2“”‘

BN N Randesbay
i Pa

LR P
W Pamenck

| Parkraumarhebung
7 Route 3

1600 - 1500 Ure

:‘m

BN N Kby

g Pt o

LR P
W Pamonacy.
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' Parkraumerhebung
2 3

Route

14.00 - 16.00 Ure
-
RN N Randesdany
gt Fadh .

TN -1 S Aasararg,
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