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1 Anlass und Aufgabe

Mobilitat bewegt uns alle. Sie pragt unser tagliches Leben, sei es auf dem
Weg zur Arbeit oder zum Einkaufen oder in der Freizeit. Um Waltrop in Sa-
chen Mobilitat zukunftsweisend auszurichten, wurde ein Mobilitatskonzept
fur die Stadt erarbeitet. Damit wird eine Strategie fir die zukinftige Mobili-
tat in Waltrop festgelegt, um ein nachhaltiges Mobilitatsangebot fir die
Menschen vor Ort zu schaffen und Ideen fir eine bedarfsgerechte, bezahl-
bare (Verkehrs-)Infrastruktur zu entwickeln.

Das Deutschlandticket, steigende Energiekosten, das Pedelec-Aufkommen,
Veranderungen im Einzelhandel und der Trend zum Radverkehr, neue Mobili-
tatsangebote und neue Antriebsformen, das Thema Digitalisierung, der demo-
graphische Wandel oder auch das steigende Bewusstsein fir den Klimawandel
werfen neue Fragestellungen und Herausforderung auf. Die Mobilitatsplanung
und die Verkehrsinfrastruktur missen neu bewertet werden. Noch starker als
in der Vergangenheit ist es erforderlich, dass sie sich an einer Gestaltung ei-
ner Mobilitat ,fir alle” orientiert. Dabei sind sowohl die kollektive als auch in-
dividuelle Bezahlbarkeit sowie die Sozialvertraglichkeit ein Faktor. Eine Mobili-
tatsplanung fur die Zukunft ist nicht nur auf den motorisierten Individualver-
kehr ausgerichtet, sondern vernetzt intelligent verschiedene Angebote, ist kli-
mabewusst und ermdglicht gesellschaftliche Teilhabe fir alle Bevolkerungs-
gruppen. Die Zuganglichkeit, Sicherheit und Barrierefreiheit samtlicher Mobili-
tatsangebote sind daher zentrale Themen.

Mit dem Mobilitatskonzept ist eine Grundlage fir ein nachhaltiges, das heilRt
langfristig tragbares Verkehrsangebot mit Zielhorizont 2040 geschaffen wor-
den. Es bietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus die Mobili-
tatsoptionen fir die Menschen durch verschiedene MaRnahmen zu verbes-
sern, die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl zu erhéhen, im Zusammen-
spiel mit anderen stadtischen Konzepten die Lebens- und Aufenthaltsqualita-
ten zu steigern sowie Waltrop auf den Pfad zur Klimaneutralitat zu bringen.

Der Prozess zur Erstellung des Mobilitatskonzepts wurde Uber einen Zeitraum
von 1,5 Jahren angelegt. Der vorliegende Endbericht baut auf den Ergebnissen
der Bestandsanalyse, dem beschlossenen Zielkonzept und den durchgefthr-

ten Offentlichkeitsbeteiligungen auf. Der Arbeitsprozess bestand aus drei we-
sentlichen Elementen, die schrittweise aufeinander aufbauen.

Abbildung 1: Arbeits- und Beteligungprozess des Mobilitatskonzeptes

Quelle: eigene Darstellung
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2 Beteiligungsprozess

Ein wichtiger Baustein des Mobilitatskonzepts war der breite Dialog. Die The-
matiken der Verkehrsplanung und der zukinftigen Entwicklung der Mobilitat
betreffen alle Birgerinnen und Blrger der Stadt Waltrop. Mobilitat stellt die
gesellschaftliche Teilhabe und die individuelle Bewegungsfreiheit als Grund-
bedUrfnis sicher. Der dabei entstehende Verkehr verursacht gleichzeitig Belas-
tungen entlang der Verkehrsachsen. Zudem ist eine gute Erreichbarkeit, vor
allem auch Uberregional, ein wichtiger wirtschaftlicher Standortfaktor fir die
Stadt.

Eine Veranderung der Rashmenbedingungen in der stadtischen Mobilitat be-
deutet daher erhebliche Auswirkungen fur die Burgerschaft, Betriebe und Un-
ternehmen in Waltrop und muss fur eine erfolgreiche Mobilitatswende von
den Birgerinnen und Blrgern mitgetragen werden. HierfGr ist ein partizipati-
ver Prozess, in dem die Visionen und Ziele der Mobilitat gemeinsam entwickelt
und abgestimmt werden, notwendig. Die Beteiligung im Rahmen der Entwick-
lung des Waltroper Mobilitatskonzeptes fand dabei auf verschiedenen Ebenen
und in verschiedenen Formaten statt.

Zukunftswerkstatt

Rund 100 Burger:innen nutzten die Zukunftswerkstatt im Juni 2022, um
Stadtentwicklung mitzugestalten. Die Zukunftswerkstatt diente dazu, den An-
wesenden einen ersten Uberblick iiber die anstehenden Konzepte zu geben,
die Blrger:innen in die Planung einzubeziehen sowie erste Anregungen auf-
zunehmen.

Dabei standen die Themenfelder Innenstadt, Klima, Mobilitat und die Begeg-
nungsstatte 3. Ort im Vordergrund. Fir jedes Themenfeld gab es einen eige-
nen Stand zur Information. Zudem konnten in Kleingruppen Fragen geklart
und Ideen aufgeschrieben werden, die anschlieRend im weiteren Prozess des
Mobilitatkonzeptes bertcksichtigt wurden.

Birgerforen

Die Burgerinnen und Burger Waltrops wurden im Rahmen von zwei Burgerfo-
ren eingebunden. Beim ersten Forum zu Beginn des Prozesses im September
2022 stand die Information Uber Inhalte und Prozess des Mobilitatkonzeptes
im Fokus. Zudem hatten die ca. 30 Teilnehmenden die Mdglichkeit, mit dem
Gutachterbiro und der Verwaltung in den Austausch zu gehen. Thematisiert
wurden Starken und Schwachen der Mobilitat in Waltrop aber auch die Ideen
und Anregungen aus der Burgerschaft wurden aufgenommen. Die Ergebnisse,
die eine wichtige Basis fir die weitere Arbeit und die Malinahmenentwicklung
waren, sind der gesonderten Dokumentation zu entnehmen.

Abbildung 2: Impressionen 1. Burgerforum
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Das zweite Birgerforum im September 2023 stand dann — gegen Ende des
Prozesses — ganz im Zeichen der MaRnahmendiskussion. Interessierte Birge-
rinnen und Burger konnten sich Uber die entwickelten MaRnahmen informie-
ren und mit Gutachterbiro und Stadtverwaltung diskutieren. Die Anregungen
flossen ein letztes Mal in die Uberarbeitung ein, bevor das Konzept durch die
Politik beschlossen wird. Die Dokumentation ist hier zu finden.

Abbildung 3: Impressionen 2. Birgerforum

Online-Dialog

Als weiterer Baustein zur Beteiligung der Offentlichkeit wurde ein Online-Dia-
log wahrend der Phase der MaRnahmenentwicklung eingesetzt. Teilneh-
mer:innen hatten zwischen dem 7.6 und 15.7.23 die Maglichkeit, erarbeitete
Malinahmenvorschlage zu bewerten und Hinweise, Anmerkungen sowie Kritik
einzubringen. AulRerdem bestand die Mdglichkeit, eigene MaRnahmenvor-
schlage in einer interaktiven Karte zu verorten. Ziel der Online-Beteiligung war
es, auf Grundlage des von der Politik beschlossenen Zielkonzepts erste Mal3-
nahmenvorschlage zu prasentieren, durch die Bewertungen der Blrger:innen

ein Meinungsbild zu diesen zu erhalten und so Priorisierungen vornehmen zu
kénnen.

Abbildung 4: Online-Dialog wahrend der MalRnahmenphase
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Insgesamt wurde die Befragung rund 190-mal aufgerufen und von 75 Teil-
nehmenden wurden alle Fragen beantwortet. Oftmals wurden einzelne Fragen
Ubersprungen. Mit ca. 68 % der Bewertung ,stimme ich zu” oder ,stimme ich
eher zu” werden die MaRnahmenvorschlage zum Grol3teil sehr positiv bewer-
tet. Lediglich 13 % der Bewertungen sind Gber die Auswahl ,lehne ich eher
ab” und ,lehne ich ab” eher negativ ausgefallen. Auf der Ideenkarte werden
insgesamt 88 neue Ideen durch Blrger:innen hinzugefigt. Alle verorteten
MaRnahmenvorschldge wurden insgesamt rund 725-mal bewertet (625 li-
kes/100 dislikes). Die detaillierten Ergebnisse kénnen der Dokumentation
entnommen werden.
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Arbeitskreis Nahmobilitat und Klimaschutz

Der Arbeitskreis ,Nahmobilitat und Klimaschutz” besteht aus Vertreter:innen
aus Verbanden, Blrgerinitiativen, gesellschaftlichen Gruppen, Kommunalpoli-
tik, Mitarbeitenden der Verwaltung und der Planersocietat. In diesem Kreis
wurde der Aufstellungsprozess des Mobilitatskonzeptes fachlich-inhaltlich be-
gleitet. Ziel war es einerseits, die Expertise der Vertreter vor Ort einzubezie-
hen, andererseits aber auch, gegenseitiges Verstandnis fur Notwendigkeiten
und Malinahmen zu erzeugen und Engagement zu fordern. Nicht zuletzt hatte
der Arbeitskreis auch das Ziel, wichtige Akteure der Stadtgesellschaft mitzu-
nehmen und sich auf eine breit abgestimmte Entwicklungsrichtung, nicht nur
fir das Mobilitatskonzept, sondern auch fir den gesamten Umsetzungspro-
zess im Nachgang abzustimmen, an der sich alle Beteiligten in den Umset-
zungsjahren orientieren.

Der bereits bestehende Arbeitskreis, der auch schon das Nahmobilitatskon-
zept begleitet hat, kam insgesamt zweimal zu verschiedenen Phasen des Mo-
bilitatskonzeptes zusammen. In der ersten Sitzung im Oktober 2022 wurden
die Grundlagen fur die Zielentwicklung der Waltroper Mobilitat geschaffen. In
der zweiten Sitzung im April 2023 wurden dann die aus Bestandsanalyse und
Zielkonzept abgeleiteten MaRnahmenvorschlage des Gutachterbiros disku-
tiert. Die Ergebnisse wurden im weiteren Prozess gepruft und eingearbeitet.

Abbildung 5: Impressionen der Arbeitskreissitzungen

Kommunalpolitik

Die Politik wurde regelmaRig in den Sitzungen des Ausschusses fir Umwelt,
Klima und Mobilitat Gber wesentliche Zwischenstande und Meilensteine infor-
miert. Ziel war letztlich der Beschluss des Mobilitatskonzepts als Gesamtkon-
zept fur die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung der Stadt. Zudem soll damit
die Verwaltung beauftragt werden, die Ziele des Mobilitatskonzepts zu verfol-
gen und die MalRnahmen des Mobilitatskonzepts weiter auszuarbeiten und
umzusetzen. Zur Umsetzung einzelner MalRnahmen sind dann wiederum wei-
tere Beschlisse notwendig.
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3 ldentifizierte Handlungsbedarfe

In der ersten Phase des Aufstellungsprozesses des Mobilitatskonzepts wurde

eine Bestandsanalyse durchgefihrt (siehe Zwischenbericht). Vor-Ort-Bege-
hungen, Analyse von vorhandenen Planwerken, Gutachten und Untersuchun-
gen sowie die Auswertung statistischer Daten lieferten eine solide Basis fur

die Ableitung von Handlungsbedarfen. Folgende Handlungsbedarfe wurden

wahrend dieser Phase in Waltrop identifiziert:

FuRverkehr

Mehr & barrierefreie Querungsmaglichkeiten an HauptverkehrsstraRen
schaffen

Zentrale Wegeachsen attraktiver gestalten (gemeinsame Fiihrung mit
dem Radverkehr vermeiden, vertragliche Abwicklung des ruhenden
Kfz-Verkehrs)

Aufenthaltsqualitat zentraler Bereiche erhéhen (Begriinung, Sitzele-
mente, Gehwegbreiten erhéhen)

StraRenraumgestaltung verbessern z.B. durch verkehrsberuhigte Be-
reiche; vorgezogene Seitenraume an Engstellen; Ordnung des Park-
raums)

FuRverkehr im StraRenraum starker bertcksichtigen, insbesondere
hinsichtlich angemessener Gehwegbreiten, Barrierefreiheit und Orien-
tierung

Ausbau der bestehenden Freizeitwege unter Berlcksichtigung eines
durchgdngigen Wegenetzes (Querungsanlagen etc.) voranbringen

Radverkehr

OPNV

FortfGhrung der BemUhungen zur Umsetzung des Nahmobilitatskon-
zeptes

Schaffung einer Radinfrastruktur auf den Hauptverkehrsstralen inner-
orts und Qualitatsverbesserung auf den aulerorts liegenden Radwe-
gen

Fahrradfreundliche und sichere Umgestaltung von Knotenpunkten und
Verbesserung der Querungssituationen Uber die HauptverkehrsstralRen
Starkere Nutzung von Potenzialen im Nebennetz (z.B. FahrradstraRen
& Beschilderung)

Schaffung weiterer Radabstellanlagen auch auRerhalb der Innenstadt

Beschleunigung des OPNV auf den Hauptachsen, um die Konkurrenzfs-
higkeit zum MIV zu erh6hen

barrierefreier Ausbau der Waltroper Bushaltestellen

Attraktivierung und Angleichen der Ausstattungsmerkmale der Waltro-
per Bushaltestellen z.B. durch VerknGpfung mit anderen Verkehrsmit-
teln

Uberpriifung der Ticket- und Abopreise (insb. im lokalen Busverkehr)
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Kfz

Nutzung von Potenzialen, die sich durch die geplante Ortsumgehung
ergeben konnten (z.B. mehr Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen, Ab-
bau von Trenn- und Barrierewirkungen)

Anpassung der Parkraumkonzeption im innerstadtischen Bereich &
Prufung eines alternativen Umgangs mit stralRenbegleitenden Parken
entlang der Hauptverkehrsachsen

Ausbau der Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

Querschnittsthemen

Ausweitung und Vertiefung der mobilitatsbezogenen Informationen
auf der stadtischen Webseite

Vermittlung von Informationen und Beratungsoptionen zum Mobili-
tatsmanagement

Prifung inwiefern kommunale Akteure z.B. lokale Gewerbetreibende
bereit sind Mobilitatsthemen mitzugestalten (z.B. Nutzung, potenzielle
Mitfinanzierung und Bewerbung einer Ausweitung des Lastenradange-
bots)
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4 Zielkonzept

Das Zielkonzept ist einer der zentralen Bausteine des Mobilitatskonzeptes. Es
stellt den Bewertungsmal3stab fir die Malinahmenentwicklung und die spa-
tere Umsetzung dar. Hierzu wurde ein Gbergeordnetes Leitbild — raumlich
und inhaltlich — aufgestellt, welches die Erwartungen der Bevolkerung, Politik
und Stadtverwaltung beschreibt, wie sich die Mobilitat in den kommenden
Jahren in Waltrop entwickeln soll. Ein im Zielkonzept gemeinsam entwickeltes
Leitbild stiftet dabei Identitat fur die verkehrliche Entwicklung der Stadt,
wodurch das Zielkonzept eine Ubergeordnete Schnittstelle bei kinftigen Pla-
nungen und Zielen in allen Bereichen der Mobilitat wird.

Abbildung 6: Ziele fir die Mobilitat in Waltrop 2040

Das Leitbild vereint mehrere Oberziele, welche die grundsatzliche Entwick-
lungsrichtung und Vision der Mobilitat in Waltrop in verschiedenen Themen-
feldern konkretisiert. Um die sechs Zielfelder zu spezifizieren und Handlungs-
anforderungen abzuleiten, wurden den Oberzielen jeweilige Unterziele zuge-
ordnet.

Grundlage fUr die Evaluation der Umsetzung des integrierten Mobilitatskon-
zepts sind Zielindikatoren, die im Zielkonzept beispielhaft genannt und fur die
MaRRnahmen im Evaluationskonzept konkretisiert wurden. So kann festgestellt
werden, ob die Malknahmen ihre Wirkung entfalten oder punktuell nachge-
steuert werden muss. Das gesamte Zielkonzept ist dem Zwischenbericht zu
entnehmen. Das Zielkonzept wurde in der Ausschusssitzung vom 15.2.23 be-
schlossen.
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5 MalRnahmenkonzept

Das Malinahmenkonzept leitet sich aus der Bestandsanalyse uns insbeson-
dere aus dem beschlossenen Zielkonzept ab. Die Mallnahmen wurden in ins-
gesamt sechs verschiedene Handlungsfelder unterteilt. Diese fassen themati-
sche nahe Punkte zusammen, so dass insgesamt die komplette Bandbreite
des Verkehrs in Waltrop abgebildet wird.

Die in diesem Kapitel vorgestellten MalRnahmen bilden einen Pool, aus dem in
den nachsten Jahren regelmaRig ableit- (und ableist)bare Maknahmen(pa-
kete) beschlossen werden kénnen. Dieser Pool ist dabei nicht abschlieRend
und kann in den nachsten Jahren der Umsetzung flexibel erweitert werden.
Die Wirkung und Evaluierung der MaRnahmen spielen dabei eine grofie Rolle
(siehe Evaluationskonzept).

Je Handlungsfeld gibt es im Folgenden eine kurze Einleitung, Ubersicht (iber
die Mallnahmen sowie Beschreibung der einzelnen Malinahmen. Die textliche
Malinahmenbeschreibung wird teilweise durch Grafiken und oder Karten kon-
kretisiert.

Die MaRRnahmen sind teilweise Malknahmenbutndel, d.h. mehrere Einzelmal3-
nahmen erflllen die Ubergeordnete Malinahme.

Basierend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie den Erkenntnissen
und Hinweisen aus den Offentlichkeitsbeteiligungen leiten sich die nachfol-
gend dargestellten Handlungsfelder des Mobilitatskonzepts ab. Insgesamt
wurden sechs Handlungsfelder definiert:

A. Fulverkehr, Barrierefreiheit & Aufenthaltsqualitat
B. Radverkehr & Mikromobilitat

C. OPNV, Vernetzung & Intermodalitat

D. Kfz-Verkehr & Parken

E. Querschnittsthemen

F.  Mobilitatsmanagement & Information

Die Handlungsfelder wurden in der Ausarbeitung grundsatzlich nicht isoliert
betrachtet, sondern greifen ineinander: So existieren oftmals Synergieeffekte
und Abhangigkeiten zwischen den Handlungsfeldern und den jeweiligen Mal3-
nahmen, die sich auch inhaltlich Gberschneiden kénnen. In Einzelfallen kann
es sein, dass MaRRnahmen unterschiedlicher Handlungsfelder in Teilaspek-
ten/-auspragungen miteinander konkurrieren, sei es raumlich oder im An-
sprechen unterschiedlicher Zielgruppen. Dies muss in spateren Planungspro-
zessen entsprechend berucksichtigt werden.
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5.1 Aufbau der MaRnahmensteckbriefe

Die MaRRnahmen werden in Malinahmensteckbriefen einzeln dargestellt. Diese
enthalten neben einer Beschreibung der MaRnahme auch einen Umsetzungs-
horizont, eine Priorisierung sowie eine grobe Kostenschatzung.

So wird der Umsetzungshorizont nach SofortmaRnahmen, kurz- bis mittel-
fristigen und langfristigen MaRRnahmen sowie Daueraufgaben unterteilt.

SofortmaRnahmen kénnen direkt umgesetzt werden. Hierbei

® handelt es sich um Malinahmen, die keine Bau- oder Pla-
nungsphase beinhalten. Bei der Umsetzung sind keine bis ge-
ringe Hindernisse zu erwarten.

Kurz- bis mittelfristige MaRnahmen sind MalRnahmen, die zu-
gig angegangen werden kénnen. Anders als bei den Sofort-

o0 malnahmen sind hier jedoch Bau- und Planungsphasen zu be-
achten, die allerdings innerhalb der ndchsten Jahre (maximal
5) abgeschlossen sein kdnnen.

Langfristige MalRnahmen sind eher perspektivische Vorhaben,
die meist mit gréReren, baulichen Veranderungen einhergehen.

000 Einige dieser Malknahmen bedingen auch Entwicklungen (z. B.
eine Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten), deren Um-
setzung aktuell noch nicht abzusehen sind.

o Als Daueraufgabe werden Malinahmen bezeichnet, die meist

~ kurzfristig begonnen werden konnen, jedoch nicht zu einem

Zeitpunkt abgeschlossen sind, weil diese eine Regelmaligkeit
erfordern (z. B. 6ffentlichkeitswirksame Mobilitatsaktionen).

Die MaRnahmen werden zudem in verschiedene Kostenkategorien eingeteilt.
Hierbei muss jedoch betont werden, dass diese insbesondere bei baulichen
Vorhaben schwer abschatzbar sind und von den hier dargestellten Werten

abweichen konnen. Die Kosten werden in drei Spannen unterschieden. Han-
delt es sich um konkrete EinzelmalRnahmen, werden Kostenabschatzungen
auf Basis der Erfahrungen der Gutachter getatigt. Baukosten kénnen jedoch je
nach Standard, je nach Gemeinde/Stadt und je nach Komplexitat deutlich dif-
ferieren, daher sind hier die Werte eher als grobe Richtwerte zu verstehen.

o gering (<25.000 €),
(X ] mittel (25.000 € bis 100.000 €)
000 hoch (> 100.000 €)

Da nicht alle Malinahmen aus Grinden der personellen und finanziellen Res-
sourcen gleichzeitig angegangen werden kdnnen, ist eine Priorisierung erfor-
derlich. Die Priorisierungseinstufung der Malinahmen ergibt sich insbesondere
aus der Bedeutung der MalRnahme zum Erreichen des Ziels einer Verkehrs-
wende sowie dem Handlungsbedarf (in Abhdngigkeit vom Bestand). Des Wei-
teren sind die Auswirkungen der MalRnahmen fir die Starkung des Umwelt-
verbundes bei der Priorisierung bericksichtigt worden.

[ Niedrige Prioritat
o0 Mittlere Prioritat

000 Hohe Prioritat

Zusatzlich zu den beschriebenen Eckdaten soll die Nennung der zentralen Ak-
teure die Zustandigkeiten der einzelnen MaRnahmen verdeutlichen. Hierbei
gilt es zu beachten, dass sich Verantwortlichkeiten nicht immer trennscharf
einordnen lassen und dies nur einen ersten AnstoRR geben soll.
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A FuRverkehr. Barrierefreiheit und Aufenthalts- Folgende MaRRnahmenbindel werden fir Waltrop angestrebt:
'
qua“tat FuRverkehr, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat
Bedeutung und Maglichkeiten des FuRverkehrs werden haufig unterschatzt. Qualitativ hochwertiges FuRwegenetz
Insbesondere im Quartier und auf kurzen Wegen ist der FuRverkehr ein effizi- A1l ‘ FuBwegeachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt
entes Fortbewegungsmittel. Die Erhéhung der Verkehrssicherheit und durch- W ‘ Verbesserung der Querungsbedingungen an Hauptverkehrsstraken

gangige Barrierefreiheit machen Straf3en fir zu FulR Gehende sicherer und da-
mit attraktiver. Von einer Forderung des FuRverkehrs profitieren alle Men-

A1.3 ‘ Klimawandelanpassung: Verschattung von Wegen und Platzen

YRA ‘ Beschilderung des FuRwegenetzes
schen in einem Quartier. Einige Nutzergruppen sind besonders vom FuRver-

Al15 ‘ Sitzroute vom Raiffeisenplatz zum Waltroper Friedhof
kehr abhangig.

A2 l FortfGhrung des Programms ,Barrierefreies Waltrop”
Ein hochfrequentierter 6ffentlicher Raum durch zu FuR Gehende bewirkt ein

Gefihl der Urbanitat und vermittelt hohe Lebensqualitat. Wichtige Elemente

Absenkung von Bordsteinen

A2.2 ‘ Abbau von Hindernissen auf den Gehwegen
zur Forderung des FuRverkehrs sind daher der maglichst umwegefreie, sto-

rungsfreie und sichere FUhrung, ebenso die Barrierefreiheit, Aufenthaltsquali-
tat und ausreichende Gehwegbreiten.

A2.3 | Barrierefreie Hauptachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt

In Waltrop wurden hier in allen Bereichen Defizite festgestellt. Insbesondere
geringe Seitenraumbreiten, Netzlicken, fehlende Querungen, aber auch die
fehlende Barrierefreiheit in vielen Teilen des Stadtgebietes und fehlendes
Stadtgrin sind Hindernisse, sich in Waltrop zu Ful? fortzubewegen. Das Mal3-
nahmenpaket zielt darauf ab, diese Barrieren abzubauen und Waltrop fuRver-
kehrsfreundlicher aufzustellen. Das FuR- und Radverkehrskonzept aus dem
Jahr 2017 wurde dabei bertcksichtigt.

Planersocietat


https://www.o-sp.de/waltrop/pdf/rad_und_fussverkehrskonzept_waltrop.pdf

A1

Qualitativ hochwertiges FulRwegenetz

Das zu Ful® Gehen als Basismobilitat eines jeden Menschen ist in der Verkehrspla-
nung bis in die 2000er Jahre kaum als eigenstandige Verkehrsart bertcksichtigt
und eher als ,Sowieso-Verkehr” betrachtet worden. Dabei machen die FuRBwege in
Waltrop mit rund 22 % einen nicht unerheblichen Anteil am Verkehrsgeschehen
aus. Auf der anderen Seite wird jedoch auch fir kurze Wege — die grof3es Poten-
zial fur die Nahmobilitat aufweisen — haufig noch das Auto genutzt.

Den FuRverkehr gilt es, aus verschiedenen Perspektiven deutlich zu starken. In
einer Stadt mit kurzen und komfortablen Wegen wird im Alltag viel zu FuR gegan-
gen. Zwischen Wohnorten, zur Erreichung der Innenstadt und Einkaufs- und
Dienstleistungsstandorten, zu Bushaltestellen und auf Freizeitwegen bedarf es
hochwertiger, komfortabler und sicherer Fuliwege. Die Stadt wird belebt und als
attraktiver wahrgenommen. Die Starkung des FuRverkehrs bedeutet insbesondere
auch eine bessere Mobilitat und damit gesellschaftliche Teilhabe fir altere und
marginalisierte Personen. Diese sind aus unterschiedlichen Grinden haufig auf
das zu Full Gehen angewiesen und bendtigen einen hohen Grad an Barrierefreiheit
und fullaufiger Erreichbarkeit.

Zu den wesentlichen Merkmalen der Fuldverkehrsinfrastruktur zahlt zunachst die
ausreichende Gehwegbreite. Diese ist, gemal der gangigen Regelwerke, mit min-
destens 2,50 m bemessen (1,80 m freie Bewegungsflache zzgl. Abstanden zu
Grundsticken und der StraRe). Mit Blick auf eine verbesserte Barrierefreiheit wird
vielfach auch eine Mindestbreite von 2,70 m empfohlen. Diese sollten nur in Aus-
nahmefallen unterschritten werden. Im Bestand weisen zahlreiche Fullwege je-
doch baulich diese Breiten nicht auf. Teilweise kdnnen sie aufgrund der historisch
gewachsenen Straldenraume nicht hergestellt werden, an anderen Stellen wird die

Gehwegbreite durch gestattetes oder illegales Parken auf dem Gehweg einge-
schrankt. Weitere Gestaltungsmerkmale der Infrastruktur sind u. a. die Barriere-
freiheit, die sichere Fihrung an Knoten und Querungen sowie zielgerichtet einge-
setzte Komfortelemente.

Netzkonzeptionen fur den Fuldverkehr sind im Gegensatz zu solchen im Stralien-
und Radverkehr oder im OPNV-Liniennetz eher die Ausnahme. Ein FuRwegenetz
ist aufgrund des geringeren Bewegungsradius der zu Fuld Gehenden auch klein-
raumiger sowie engmaschiger und daher nicht gesamtstadtisch, sondern mit star-
kem Bezug auf die Stadtteile und Wohngebiete umsetzbar.

Da fur die Stadt Waltrop aktuell kein eigenstandiges FuRwegenetz vorliegt, zielt
diese Malknahmenbindel darauf ab, gesamtstadtische Fullwegeachsen zur Er-
reichbarkeit der Innenstadt zu definieren, Ausstattungsmerkmale fir Hauptrouten
zu definieren, die Themen Barrierefreiheit und Klimawandelfolgeanpassung zu be-
rucksichtigen und die Querungsbedingungen Uber die Hauptverkehrsstralden zu
verbessern. Hierzu gibt es folgende Teilmalinahmen:

e A1l  FuRwegeachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt

e A12 Verbesserung der Querungsbedingungen von Hauptverkehrsstra
Ren

e A13 Klimawandelanpassung: Verschattung von Wegen und Pldtzen

e Al4  Beschilderung des FuRwegenetzes

e Al4  Sitzroute vom Raiffeisenplatz zum Waltroper Friedhof
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.1 FuRRwegeachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 o000 o000 StraRen.NRW, Stadt Waltrop Al.4, A1.5
Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei
Fordermittel z.B. Landesinitiative ,Zukunft. Innenstadt.Nordrhein-Westfalen.”, BALM": Forderung des FulBverkehrs, , FoRi-Nah, FoRi-kom-Stra
Grundsatzlich bedarf es Uberall im Stadtgebiet einer gewissen Mindestqualitat an Zu den Grundprinzipien dieser attraktiven FuRwegeverbindungen zdhlen:

FulRverkehrsinfrastruktur. Fur die Erreichbarkeit der Innenstadt ist es jedoch wich-
tig, Achsen an FulRwegen zu definieren. Hier gilt es, mdglichst umwegefreie,
schnelle, barrierefreie und sichere FuRwegeverbindungen bereitzustellen. Diese
sollen FuRwege von hoher Qualitat aus den Wohnbereichen in die Innenstadt an-
bieten, um so den FuRverkehr auf kurzen, lokalen Wegen deutlich zu férdern und ruhigte Bereiche

die Erreichbarkeit der dortigen 6ffentlichen Einrichtungen und weiteren Zielen zu e Eine volistandige Barrierefreiheit entsprechend der aktuell geltenden

starken. Eine Einteilung in Haupt- und Nebenrouten trigt dazu bei, Priorititen zu Standards im Langs- und Querverkehr
setzen und Komfortelemente méglichst sinnvoll einzusetzen. e Komfortable StraRenquerungen durch barrierefrei hergestellte Querungs-

hilfen (wo mdglich FGU, sonst Mittelinseln, vorgezogene Seitenraume,
groRzigig freigehaltene Seitenrdume)

e Wegweisung (siehe auch A1.4)

e Komfortelemente (v.a. auf Hauptrouten): Sitzgelegenheiten in regelmaRi-
gen Abstanden (empfohlen alle 200 m), gute Beleuchtungssituation, Ein-
sehbarkeit der Strecke, ggf. Spielpunkte fir Kinder etc. (siehe auch A1.5)

e Klimawandelfolgeanpassung: Verschattung der Wege und Sitzgelegenhei-
ten durch Anpflanzungen von Baumen in regelmal3igen Abstanden

e Taktile Trennung an getrennten Fufl3- und Radwegen im Seitenraum

e FEine Gehwegbreite von mindestens 2,50 m; an GeschaftsstralRen mit Wa-
renauslagen, AuRengastronomie und Ahnlichem deutlich mehr
e FEigenstandige FUhrung z.B. durch Grunstrukturen oder durch verkehrsbe-

T Bundesamt fir Logistik und Mobilitat
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Al Qualitativ hochwertiges FulRwegenetz

A1.1 FuRRwegeachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.2 Verbesserung der Querungsbedingung an HauptverkehrsstraRen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
(Y 000 o0 StraRen.NRW, Stadt Waltrop B1.2, A1.2

Ziel aktiv & komfortabel, sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. BALM: Forderung des FuRverkehrs, FGRi-Nah, FoRi-kom-Stra

In Waltrop gibt es mehrere stadtraumliche Barrieren. Hierzu gehdren vor allem die
HauptverkehrsstraRen, da die Schienen und die Kanale auRerhalb der bebauten
Siedlungsstruktur liegen. Daher gilt es, die Barrierewirkung der Hauptverkehrs-
stralRen zu minimieren. Dies wurde sowohl im Zielsystem als auch im raumlichen
Leitbild festgehalten. Die Verbesserung der Querungsbedingungen im Nebennetz
werden in der MalRnahme D1.4 Innerdrtliche Verkehrsberuhigung behandelt. Ent-
scheidend ist hier, dass aufgrund der unterschiedlichen StraRenbaulasttrager Ab-
stimmungen mit diesen zu fUhren sind.

Fir die Hauptverkehrsstraflen gelten daher folgende Qualitatsstandards:

e Querungsmaglichkeiten sollten maximal 200m voneinander entfernt sein

e Querungsmaglichkeiten an allen Knotenarmen von Knotenpunkten

e sofern eigenstandig gefthrte Ful3- und Radwege auf die Hauptverkehrs-
stralRe zulaufen, bedarf es in diesem Bereich einer Querungsmaglichkeit
unabhangig davon, ob der Ful3- und Radweg auf der anderen StraRRenseite
fortgefUhrt wird

e nurin Ausnahmefdllen darf es an Bushaltestellen keine Querungshilfe ge-
ben

e Ausbau bestehender ,Mittelinseln” zu hochwertigen Querungshilfen z.B.
auf der Wilhelmstralie

o Barrierefreier Ausbau bestehender Querungshilfen inkl. barrierefreier Zu-
wegungen (vgl. A1.2)

Beispielhafte Handlungsoptionen (Neubau und Bestandsoptimierung):

Ersatzneubau der Fulk- und Radbriicke Gber die Berliner Stralke (vgl. B1.2)
Verbesserung der LSA-Schaltung sowie der Zuwegungen Ecke Dortmun-
der Stral3e/Berliner StralRe

Bau einer Querungshilfe Uber die Dortmunder Stralde; Hohe Bushaltestelle
.RiphausstralRe” in Verlangerung des Ful3- und Radweges durch den Ze-
chenwald (in der Ndhe des AWO-Seniorenzentrums)

Brambauer StraRe Hohe Discounter ,Aldi” in Fortfihrung des FuRR- und
Radweges durch den Zechenwald

Brambauer Stral3e Hohe Sydowstral3e

Leveringhduser StraRe Bau einer Mittelinsel (Hohe JET Tankstelle)
Leveringhduser Strale/Egelmeer (Querung des Abbiegestreifens)
Leveringhauser StraRe/ElisenstralRe (beidseitiges Queren ermdglichen)
Minsterstralie Hohe Bushaltestelle ,Allensteiner Stral3e”

Recklinghauser StraRe/FranzstralRe

Brockenscheidter Strake (Fortfihrung des eigenstandig gefihrten FuR-
und Radweges zwischen Waldweg und Disterbeck)

Riphausstralke (Hohe Alter Graben)

Riphausstralie (LohbuschstraRe)

BahnhofstraRe (GasstraRe) beidseitiger Zebrastreifen
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.2 Verbesserung der Querungsbedingung an HauptverkehrsstraRen
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.3 Klimawandelanpassung: Verschattung von Wegen und Platzen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
StraRen.NRW, Stadt Waltrop A1
® o0 S
Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei
Férdermittel z.B. Landesinitiative ,Zukunft. Innenstadt.Nordrhein-Westfalen.”, BALM: Férderung des FuRverkehrs, BMWS: Forderung stadtebaulicher MalRnahmen

Die Auswirkungen des Klimawandels sind zunehmend auch in Deutschland und
somit auch in Waltrop spurbar. Sommerliche Hitzeperioden fallen starker aus und
halten Ianger an als noch vor einigen Jahrzehnten. Immer haufiger kommt es ins-
besondere in den Sommermonaten zu extremer Hitzebelastung worunter zuneh-
mend mehr Menschen, nicht zuletzt vulnerable Personengruppen, wie Senior*in-
nen und Kinder, leiden. Der Klimawandel nimmt somit Einfluss auf den Alltag vieler
Menschen und schrankt zum Teil auch die gesellschaftliche Teilhabe ein. Es zeigt
sich, dass der Klimawandel also auch Einfluss auf die Mobilitat von Menschen hat.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt fur alle Waltroper Birger*innen ist zentrales Ziel
dieses Mobilitatskonzeptes. Daher gilt es, Malinahmen zu ergreifen, die die Stadt
und den &ffentlichen Raum an die Folgen des Klimawandels anpassen. Hierzu ge-
hort insbesondere die Begrinung von StraRen, Wegen und Platzen. Dies hat ei-
nerseits den Effekt, dass das Wasser bei Starkregenereignissen dezentral in der
Stadt gespeichert werden kann und gedrosselt wieder abgegeben wird (Verhinde-
rung von Uberschwemmungen). Anderseits verringern Griinstrukturen die Umge-
bungstemperatur. Durch Verdunstungseffekte und Verschattung kann die Tempe-
ratur im Schatten grofRer Baume bis zu 9° Celsius geringer ausfallen.

Um eine Erreichbarkeit der Innenstadt und Nutzung des 6ffentlichen Raums auch
an heiRen Sommertagen allen Bevélkerungsgruppen zu ermaglichen, gilt es ver-
starkt in regelmaliigen Abstanden schattenspendende Baume anzupflanzen.

Grundbausteine zur Verschattung von Wegen und Platzen

Priorisierung wichtiger Wegachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt (vgl.
A1.1) und Aufenthaltsflachen

Analyse wichtiger Wegeachsen bezuglich ihrer Verschattung und schat-
tenspenden Pausenmaglichkeiten

In einem Abstand von 50 Metern sollten schattenspendende Bereiche z.B.
durch B3ume, Uberdachungen und Unterstellméglichkeiten vorhanden
sein

Zusatzliche bedarf es alle 300 Meter Sitzgelegenheiten fir Pausen
Hierflr kénnen auch private Flachen und Bepflanzungen einbezogen wer-
den, sofern dessen Baumstandorte gesichert sind

Pocket-Park in Aspach (links) und verschatteter Gehweg in Stuttgart (rechts)
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A1 Qualitativ hochwerti

ges FulRwegenetz

A1.4 Beschilderung des FuBwegenetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o000 o000 00 StraRen.NRW, Stadt Waltrop A1
Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei
Fordermittel z.B. BALM: Forderung des FuRverkehrs, FGRi-kom-Stra
Wegweisung fir den FuRverkehr hat lokal eine hohe Bedeutung. Sie dient insbe- Bausteine

sondere Ortsfremden, kann aber auch den Burger:innen der Stadt neue Maglich-
keiten aufzeigen den Raum zu erleben. Wegweisung ist dort von Bedeutung, wo
hohes FulRverkehrsaufkommen herrscht und besonders auch Ortsfremde die Stadt
Waltrop aufsuchen, das heiflt z. B. in der Innenstadt, rund um Freizeitattraktionen,
wie das Schiffshebewerk und entlang des Kanals. Wichtige Orte und Einrichtungen
konnen ebenfalls verortet werden. Wegweisung kann auch in den Wohngebieten
vorgenommen werden. Der Schwerpunkt der MaRRnahme liegt aber auf der Innen-
stadt. Ziel ist es, den Fuldverkehr zu lenken und dabei den FuRganger:innen so-
wohl direkte als auch attraktive Wege aufzuzeigen.

e Bestimmen eines einheitlichen Designs fur die Elemente des Wegeleitsys-
tems (gute Lesbarkeit- und Wahrnehmbarkeit im 6ffentlichen Raum)

e Ausschreibung der Entwicklung (und anschlieRend der Herstellung, Liefe-
rung und Montage) eines Wegeleitsystems;

e Festlegung gewlnschter Elemente des Wegeleitsystems:

o Stelen mit (lokalen) Ubersichtspldnen an wichtigen Platzen (z. B.
am Raiffeisenplatz, in der FuRgangerzone, am Platz Cesson Se-
vigné, Schiffshebewerk, Kanalhafen),

o Beschilderung mit Richtungspfeilen (an grolRen Knoten), ggf. auch
digital

o erganzende Maglichkeiten sind: Bodenmarkierungen sowie digi-
tale und analoge Plane.
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.5 Sitzroute vom Raiffeisenplatz zum Waltroper Friedhof

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

(Y X o000 o000 StraRen.NRW, Stadt Waltrop

Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. Landesinitiative ,Zukunft. Innenstadt.Nordrhein-Westfalen.”, BALM: Férderung des FuRverkehrs, BMWS: Forderung stadtebaulicher Malknahmen,
FORi-kom-Stra

Gemal’ der Pramisse ,Mobilitat braucht auch Orte der Immobilitat” soll auch das
Verweilen und Erholen im &ffentlichen Raum im Waltroper Mobilitatskonzept be-
rUcksichtigt werden. Gerade fUr dltere Menschen ist es notwendig auf Fuliwegen
eine Pause einlegen zu kénnen, was vor dem Hintergrund des demographischen
Wandels sukzessive relevanter wird. Von Sitzgelegenheiten profitieren jedoch alle
und so zahlen neben sicheren, attraktiven und barrierefreien FuRwegen auch di-
verse, ansprechende und regelmaliige Sitzgelegenheiten zur FuRverkehrsférde-
rung. Demnach ist ein dichtes Netz an Sitzgelegenheiten ein Qualitatsmerkmal fir
eine fulRverkehrsfreundliche Stadt.

Die Gestaltung von Sitzgelegenheiten kann sehr vielfaltig sein und richtet sich
nach den ortsspezifischen Anforderungen sowie den Ansprichen der Nutzenden.
Unterschiedliche lokale Anforderungen lassen sich anhand typischer Aufenthalts-
orte beschreiben: an Orten wie den Bushaltestellen dienen Sitzgelegenheiten vor
allem dem Warten und entlang von Wegen vermehrt dem Ausruhen. An Orten wie
der Innenstadt oder Grinflachen steht der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum im
Vordergrund, hier sind neben funktionalen Sitzbanken auch Formen wie Sitzpla-
teaus oder Liegen denkbar. Solche Sitzgelegenheiten k6nnen zusatzlich den Raum
gliedern, zum Iangeren Verweilen einladen oder auch zum Spielen.
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Neben der Qualitat spielen das regelmal3ige Angebot sowie die Verteilung der Sitz-
gelegenheiten eine wichtige Rolle. Es empfiehlt sich, Sitzbanke entlang von wich-
tigen Routen des FulRverkehrs in einem Abstand von etwa 300 m voneinander
anzubringen, in hochfrequentierten Bereichen auch haufiger.
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A1 Qualitativ hochwertiges Fullwegenetz

A1.5 Sitzroute vom Raiffeisenplatz zum Waltroper Friedhof
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A2 Fortfuhrung des Programms , Barrierefreies Waltrop”

Im Rahmen des Nahmobilitdtskonzeptes von 2017 wurde die MalRnahme ,Konzept
zum Ausbau der Barrierefreiheit” (F5) erarbeitet. Seither wurde die Barrierefreiheit
punktuell bereits verbessert. Hierzu gehért der Umbau des Marktplatzes und der
anliegenden Bushaltestellen und Querungshilfen. AuRerdem wurden weitere Bus-
haltestellen und Querungshilfen im Stadtgebiet barrierefrei ausgestattet. Unter
anderem hat das Thema Barrierefreie Innenstadt im neu aufgestellten ISEK 2023
eine zentrale Bedeutung (hierzu mehr im MaRnahmenbiindel E2 autoarme Innen-
stadt und im ISEK 2023). Allerdings besteht noch kein programmatischer Ansatz,
Wege, Querungen und Pldtze proaktiv barrierefrei umzugestalten. Eine barriere-
freie Gestaltung ist vor allem in Bereichen wichtig, die von Mobilitatseingeschrank-
ten stark frequentiert werden (z. B. Krankenhaus, Seniorenheime, Kirchen, Zuwege
zu Haltestellen). Barrierefreiheit ist aber nicht nur fir Mobilitatseingeschrankte,
sondern fUr alle Menschen hilfreich, da das Gehen durch mehr Bewegungsraum,
ebene Wege ohne Stufen und Kanten komfortabler wird.

Aktuelle bauliche Malinahmen im StraRenraum sind obligatorisch an den jeweils
aktuellen Standards der Barrierefreiheit auszurichten. Diese Standards beschreibt
die DIN 18040-3 (u. a. zum sog. ,Zwei-Sinne-Prinzip, zur Oberflachengestaltung
und zu Langs-/Querneigungen von Wegen, zu Kontrasten und Beleuchtungen).

FUr die nachtragliche Herstellung einer Barrierefreiheit ist ein MaRnahmenpro-
gramm zu empfehlen, mit dem der 6ffentliche Raum schwerpunktmaRig in den
Zentren und im direkten Umfeld sensibler Einrichtungen langfristig moglichst
flachendeckend, barrierefrei oder zumindest moglichst barrierearm gestaltet
wird. Insbesondere betrifft dies StraBenibergange an Querungshilfen/Mittelin-
seln und Kreuzungen. Um Konflikte zwischen den BedUrfnissen von Seheinge-
schrankten (bendtigen Kanten) und von Rollstuhifahrern (mdglichst niveaugleiche
Ubergange) gerecht zu werden, gibt es das System der sog. ,Doppelquerung”: Ein
Bereich wird niveaugleich abgesenkt, daneben wird ein Bereich mit taktiler Kante
angehoben, Kontraste werden geschaffen. Im Umfeld von wichtigen Bushalte-
stellen, Kirchen oder des Krankenhauses sollten die Nahbereiche (ber taktile

Leitelemente linear angebunden werden. Wird der Radverkehr im Seitenraum
gemeinsam/getrennt mit dem FulRverkehr gefuhrt, ist eine taktile Trennung zwi-
schen FuR- und Radweg zu empfehlen. Zusatzlich zu den taktilen Leitelementen
sind akustische Signale an Lichtsignalanlagen eine wichtige MalRnahme. Insge-
samt ist auch fUr die Barrierefreiheit ein systematischer Netzgedanke zu verfol-
gen, bei dem wichtige Ziele und deren Umfeldnutzungen betrachtet werden. Da-
her sollte die nachtragliche Herstellung der Barrierefreiheit nicht als Inseln an ein-
zelnen Querungen oder Wegen, sondern angepasst an das Netz der tatsachlichen
Wege der Bevolkerung umgesetzt werden. Als erste Anhaltspunkte konnen die in
MaRnahme A1 aufgezeigten Routen herangezogen werden. Hierzu werden bei-
spielhaft weiter unten drei Hauptrouten analysiert.

In der FuRgangerzone sind viele Bereiche mit einem kleinteiligen Pflaster ausge-
stattet. Diese mussen unter Abwagung des Spannungsfeldes Stadtgestalt und
Barrierefreiheit/Komfort betrachtet werden. In der Regel ist das kleinteilige Pflas-
ter gewunschtes, historisches und stilbildendes Element des offentlichen Raums
und schafft Wertigkeit und Identitat, sodass grundsatzlich ein Erhalt anzustreben
ist. Daher wird empfohlen, punktuelle Prifungen fir Verbesserungen durchzufih-
ren oder ggf. Streifen mit glatter Oberflache (z. B. abgeschliffener Pflasterung) als
Ergdnzung zu schaffen.

Der barrierefreie Umbau der Haltestellen soll weitergefihrt werden (siehe MalR3-
nahme C3.1). Bei der Umsetzung von barrierefreier Gestaltung sind begleitende
MaRnahmen, wie ausreichende Beleuchtung, und Baustellenmanagement, mitzu-
denken. Anhaltspunkte fir eine Prifung von Gehwegbreiten und nicht barriere-
freien Querungshilfen liefert die Betrachtung der FuRverkehrsanlagen aus der Be-
standsanalyse. Bei der Planung und Umsetzung von barrierefreien Elementen sind
entsprechende Verbande und Beauftragte einzubeziehen. DarGber hinaus sollte
der Behindertenbeirat weiterhin bei Planungen gehdrt werden.
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A2 Fortfuhrung des Programms , Barrierefreies Waltrop”

A2.1 Absenkung von Bordsteinen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
. . . . . . 9 StraRen.NRW, Stadt Waltrop A1

Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. BALM: Forderung des FuRverkehrs, FGRi-Nah, FoRi-kom-Stra

L Abbildung 1: Beispielhafte Bordsteinabsenkung
In Waltrop bestehen an den Einmindungen und Kreuzungen vermehrt hohe Kan-

ten (= 3 cm), die die Fortbewegung insbesondere von Gehbehinderten oder Per-
sonen mit Kinderwagen, Koffer oder Rollator erschweren. Im Sinne der Barriere-
freiheit werden diese Umbauten im Idealfall aus Synergieeffekten mit anderen
Malinahmen wie z. B. Sanierungs-, Erneuerungs- oder Umgestaltungsmalnah-
men umgesetzt. Dies bietet sich immer dann an, wenn sich in den ermittelten Be-
reichen mehrere Problemstellungen Uberlagern. Folgende Bausteine werden emp-
fohlen:

* sukzessiver Umbau hoher Bordsteinkanten an Einmindungen und Kreu-
zungen

* Entwicklung eines programmatischen Ansatzes (z. B. Zielsetzung: pro Jahr
werden ein bis zwei Einmindungen oder Kreuzungen im Sinne der Barri-
erefreiheit umgebaut)

»  Schwerpunkt auf Hauptachsen (A1.1, A2.3)
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A2 Fortfuhrung des Programms , Barrierefreies Waltrop”

A2.2 Abbau von Hindernissen auf Gehwegen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
. . . . . . 9 StraRen.NRW, Stadt Waltrop A1.1, A2.3

Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. BALM: Forderung des FuRverkehrs, FGRi-kom-Stra

Eine grundsatzliche Gehwegverbreiterung auf die Regelbreite von 2,50 m ware in
den meisten Fallen winschenswert, ist aber nicht Gberall sofort oder oftmals auf-
grund von Zielkonflikten nur schwer umsetzbar. Gehwege sind deswegen mog-
lichst frei von Hindernissen zu halten, um die teilweise baulich schmalen Anlagen
nicht zusatzlich zu verengen. Fir seh- oder mobilitatseingeschrankte Personen ist
diese Malinahme aufierdem von besonderer Bedeutung. Als Hindernisse kénnen
beispielsweise auftreten:

e Stadtmobiliar und Werbeaufsteller,

e Verkehrsschilder, Strom- bzw. Postaufbewahrungskasten,

e Mdlleimer,

e Poller und Umlaufsperren,

e ruhender Rad- und Kfz-Verkehr,

e Aufwurzelungen,

e Oberflachenschaden.
Deswegen sollen Hindernisse nach Maglichkeit zurickgebaut, versetzt bzw. bei
Neubau an den Randern angeordnet werden. Im Falle groRer Baume ist ein Ruck-
bau bzw. Versatz nicht empfehlenswert. In solchen Fallen wird vorgeschlagen, den
Gehweg in Richtung Fahrbahn zu verbreitern, so dass der Fulverkehr um die
Baume herumgefihrt werden kann. Das Parken entfallt in diesen Abschnitten.
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Abbildung 2: Anzustrebende Gehwegbreiten
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A2 FortfGhrung des Programms ,Barrierefreies Waltrop” \

A2.3 Barrierefreie Hauptachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o000 o0 o0 StraRen.NRW, Stadt Waltrop A1
Ziel aktiv & komfortabel; sicher & barrierefrei
Fordermittel z.B. BALM: Férderung des FuRverkehrs, VRR ASR: Investitionsvorhaben des OPNV, FéRi-Nah, FoRi-kom-Stra
Neben der Innenstadt zeichnet sich auch der Rest des Stadtgebietes oftmals durch o Barrierefreie Ausgestaltung der Querung Im Hirschkamp/Huse-
eine fehlende Barrierefreiheit aus. Besonders wichtig ist diese jedoch im direkten mannstralle/Am Mihlenteich
Wohnumfeld, auf alltaglichen Wegen, bei der Nutzung von Bussen und zur Errei- e MihlenstraRe/Hochstrale (Nord-/Stdrichtung)
chung der Innenstadt und weiterer Ziele. Haufig festgestellte Mangel in der Barri- o Muhlenstral3e: Versetzung der Blumenkubel auf die Kfz-Fahrbahn

"

Barrierefreie Ausgestaltung der Bushaltestelle ,Beethovenstral3e’
Fahrbahnverengung Querung ,Verdistralie”
Barrierefreie Ausgestaltung der Bushaltestelle ,Elbinger StralRe”

erefreiheit sind fehlende Bordsteinabsenkungen, zu geringe Gehwegbreiten, man-
gelhafte Oberflachenqualitat und nicht barrierefrei ausgestaltete Querungen und
Bushaltestellen. Um diese Handlungserfordernisse zu priorisieren, sollten die We-
geketten auf alltaglichen Wegen, auf den Hauptrouten zur Erreichbarkeit der In-
nenstadt und im direkten Wohnumfeld von Senior*innen priorisiert barrierefrei
ausgestaltet werden. Als erste Handlungsansatze konnen die vorab aufgefihrten
MaRnahmen an den folgenden FuRwegeachsen (vgl. A1.1) umgesetzt werden.
Gleichermal3en besteht auch auf den folgenden Hauptrouten Handlungsbedarf.

Bordsteinabsenkungen Querung ,Elbringer Str.”/,Auf der Heide"
Fahrbahnverengung u. Bordsteinabs. Querung ,Dresdener Str.”
Fahrbahnverengung u. Bordsteinabsenkung Querung ,Nordring”
Gehwegnase Querung ,Konigsberger Str.”

Barrierefreie Ausgestaltung der Haltestelle ,Krankenhaus”

e AWO-Seniorenzentrum ,Dortmunder StraRe”

Bau Querungshilfe Gber die Dortmunder Str. (Hohe Adamsstralke)
Entfall des Gehwegparkens Dortmunder StraRe (Nr. 157-163)
Umgestaltung des gesamten StraRenraums im Bereich des Nah-
versorgungszentrum ,Dortmunder StralRe Ost”

© 6o 0o o o o o o o

Beispielhafter Handlungsbedarf auf den Hauptrouten zur Innenstadt
e Achse Altenbredde/Im Hirschkamp (Std-/Nordrichtung)
o Ausstattung mit einem Blindenleitsystem
o Barrierefreie Ausgestaltung der Querung Altenbredde/Egelmeer
o Verbreiterung des Gehweges mindestens auf einer Seite

o O O
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Die Auflistung ist nicht vollstandig — vor Umsetzung der Mal3nahmen ist eine de-
taillierte Bestandsaufnahme der Achsen (bzw. im gesamten Stadtgebiet) zu emp-
fehlen.
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B Radverkehr und Mikromobilitat

Das Radfahren liegt national wie international immer mehr im Trend. Fir fast
alle Bevolkerungsgruppen und stellt das Radfahren eine umweltfreundliche,
preiswerte und gesunde Fortbewegungsart dar. Aufgrund eines geringeren
Flachenverbrauchs im Vergleich zum Kfz-Verkehr und einer konkurrenzfahigen
Geschwindigkeit (ggi. Kfz und OPNV) fiir stadtische und regionale Entfernun-
gen, ist das Radfahren insbesondere fir den urbanen Raum haufig sogar die
effizienteste Fortbewegungsmaglichkeit.

Um die grundsatzlich positiven Rahmenbedingungen und Entwicklungsten-
denzen im Radverkehr zu nutzen, bedarf es einer verstarkten Radverkehrsfor-
derung seitens der Stadt. Auch wenn der Radverkehr seit einigen Jahren mit-
gedacht und umgesetzt wird, gibt es noch einige Mangel an denen Nachhol-
bedarf besteht (z.B. die hdufig gemeinsame Fiihrung mit dem FuRverkehr).

Radverkehr und Mikromobilitat

Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen
StraRennetz & SchlieRung von Netzliicken
Weiterentwicklung des Zielnetzes gemal Radverkehrskonzept

Ersatzneubau der FuR-/Radbricke Uber die
Berliner StralRe

Errichtung und Ausweisung von Fahrradstralien

Lickenschluss Nordring fur den Ful3- und
Radverkehr

B3.3

Radverkehrsfreundliche Optimierung von
Knotenpunkten

Einfihrung des Grunpfeilschilds fir den Radverkehr

Markierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten
in Verbindung mit Fahrradschleusen

Fortfihrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten
Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

Optimierung von Radverkehrsfihrungen

Ausweisung einer FahrradstralRe in der
Einbahnstralie GrolRe-Geist-Stralie

Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung

zum FulRverkehr
Durchlassigkeit von Umlaufsperren erhéhen

Erhdhung des Komforts und Servicelevels
im Radverkehr

Angebotsausweitung Radabstellanlagen und
weiterer Ausstattungselemente

Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet

Beschilderung des kommunalen Alltagsnetzes und
Alternativen zu den HauptverkehrsstralRen

Sichere Baustellenfihrung

Zuverlassige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

Planersocietat



B1

Das Nahmobilitatskonzept von 2017 definiert erstmalig ein zusammenhdngendes Ziel-
netz fir den Waltroper Radverkehr. Dieses besteht aus Hauptrouten, Nebenrouten und
erganzenden Routen, deren Grundlagen das landesweite Radverkehrsnetz NRW, be-
stehende Freizeitrouten sowie Verbindungen Gber das kommunale NebenstraRennetz
bilden. Das Nahmobilitatskonzept unterscheidet nicht zwischen den Hauptrouten ge-
malk NRW-Netz und kommunalen Hauptrouten. Das landesweite Radverkehrsnetz
NRW verlauft groRtenteils Gber das Waltroper Hauptstraliennetz. Problematisch hier-
bei ist, dass auf den kommunalen Hauptverkehrsstralien in Waltrop vielfach keine Ra-
dinfrastruktur vorhanden ist und aufgrund der regionalen Bedeutung dieser Achsen
hohe Verkehrsbelastungen herrschen (siehe Zwischenbericht zur Bestandsanalyse).
Hinzu kommt, dass vielfdltige Anspriche der verschiedenen Verkehrsarten an die
HauptverkehrsstraRen bestehen und die Baulast i. d. R. nicht bei der Stadt Waltrop,
sondern bei StraRen.NRW bzw. beim Kreis Recklinghausen liegt, sodass die Stadt
Waltrop hier bisher nicht eigenstandig agieren kann. Daher ist mit dem Zielnetz des
Nahmobilitatskonzepts von 2017 insbesondere auf Potenziale des Waltroper Neben-
straRennetzes fur den Radverkehr eingegangen worden. Diese sollen genutzt werden,
um abseits der HauptverkehrsstraRen eine qualitativ hochwertige und zusammenhan-
gende Radinfrastruktur bereitzustellen. Diese Bestrebungen sollen in das Mobilitats-
konzept Gbertragen werden, weshalb die Malinahmen aus dem Nahmobilitatskonzept
zur Radinfrastruktur grundsatzlich tbernommen werden. Das Mallnahmenbindel B1
Anpassung von Radinfrastrukturen im kommunalen Stralennetz & SchlieRung von
NetzlGcken, besteht aus folgenden TeilmaRnahmen:

o B11 Weiterentwicklung des Zielnetzes gemafi des Nahmobilitatskonzepts
e B1.2  Ersatzneubau der FuR-/Radbricke tber die Berliner Stral3e

e B1.3  Errichtung und Ausweisung eines Fahrradstraliennetzes

e Bl4  Lickenschluss Nordring fir den Ful3- und Radverkehr

Zusétzlich bestehen Beziige zu den FuRverkehrsmaRnahmen (insbesondere bzgl. der
Querungsanlagen), zu den Kfz-MaRnahmen (bzgl. der Geschwindigkeitsreduzierung)
und insbesondere zu den QuerschnittsmaRnahmen (Querschnittsthemen). Diese

Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen Straf’ennetz & Schliefung von Netzlucken

behandeln die Umgestaltung gesamter Strallenquerschnitte und 6ffentlicher Raume
mit Bereitstellung einer Radinfrastruktur. Hierzu gehéren insbesondere die MalRnah-
men:

e FE1.2  Umgestaltung der BahnhofstraRe
e FE1.3  Umgestaltung der RiphausstraRRe
e FE1.4  Umgestaltung Nahversorgungsbereich der Dortmunder Strale
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B1 Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StraRennetz & SchlieRung von Netzlicken

B1.1 Weiterentwicklung des Zielnetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 P~ o0 o0 Stadt Waltrop, STRAREN.NRW B1.1, B1.2, B1.4, B4.3, D1.3,E1.3
Ziel aktiv & komfortabel und gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel

Im Rahmen der Umsetzung des Nahmobilitatskonzeptes konnten bereits einige Mal3-
nahmen, wie die Einrichtung erster FahrradstraRen (Hafenstr. / Hilberstr. / Schorlin-
ger Str. / In der Baut) angestoRen werden. Seit der Bearbeitungszeit zum Nahmobili-
tatskonzept haben sich unter anderem die Erkenntnisse zu Fahrradstralen weiterent-
wickelt. Neben der Beschleunigung des Radverkehrs auf einzelnen Achsen, steht aus
heutiger Sicht vor allem ein zusammenhangendes Netz im Vordergrund, sodass alle
Teile der Bevolkerung und Stadtgebiete Uber eine qualitativ hochwertige Radinfra-
struktur erreichbar sind. Aufgrund dieser neuen Erkenntnisse und Standards in der
Radverkehrsplanung, gilt es, das Zielnetz aus dem Nahmobilitatskonzept in einigen
Bereichen anzupassen.

Die Weiterentwicklung des Zielnetzes bildet die Grundlage fur MaRnahmen im Bereich
des Radverkehrs. Um zwischen dem landesweiten Radverkehrsnetz NRW und dem
kommunalen NebenstralRennetz zu unterscheiden, erfolgt in den untenstehenden Ab-
bildungen eine differenzierte Darstellung. Sowohl das landesweite Radverkehrsnetz
NRW als auch bestimmte kommunale Routen gelten hierbei im Sinne einer Hierarchi-
sierung als Hauptrouten, Nebenrouten und Freizeitrouten und erganzen das Gesamt-
netz.

Die untenstehende Tabelle 1 zeigt Handlungserfordernisse auf den Routen des Haupt-
netzes, basierend auf der Tabelle aus dem Nahmobilitdtskonzept (vgl.

z.B. F6Ri-Nah, F6Ri-kom-Stra oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Nahmobilitatskonzept, S. 29). Die Tabelle wurde um neue Streckenfiihrungen erganzt
und es wurde evaluiert, inwiefern alte Malknahmenvorschlage umgesetzt wurden bzw.
ob diese MaRRnahmenvorschlage aufgrund neuer Erkenntnisse abgeandert werden
mussen.
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B1 Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StralRennetz & SchlieRung von Netzlicken

B1.1 Weiterentwicklung des Zielnetzes gemaR des Nahmobilitdtskonzepts (2017)
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Streckenabschnitt

(Vorhandene)/vorge-

schlagene Fihrungs-

MaRnahme
gem. RVK

Neuer MaRnah-
menvorschlag

Altenbredde
(zwischen Hebeckenkamp
und Im Hirschkamp)

form
(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

2017

2023

Fahrradstrale

Altenbruchstralte

Am Mdihlenteich

(Gemeinsamer Geh- und
Radweg; 2-Richtung)

(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

Prifung der Ver-

breiterung, Rot-

markierung von
Furten

Fahrradstrale

Temporeduzierung

(Mischverkehr mit Kraft- Eugnﬁ P:I/z;kle— prifen und ggfs.
Bahnhofstralie fahrzeugen auf der Fahr- 9 . Offen Schutzstreifen
Schutzstrei- . )
bahn) fen markieren (siehe
MaRnahme B2.2)
BismarckstraRe (Dort- (Mischverkehr mit Kraft-
munder Strafie bis Mol- fahrzeugen auf der Fahr- - - FahrradstraRe
lerstralRe) bahn)
(Gemeinsamer Geh- und Maftnahmenvor-
Borker StraRRe R Neubau Offen schlag bleibt be-
adweg)
stehen
Bau eines
Geh- und
Brambauer Strake (Gemeinsamer Geh- und . Radwegs B
Radweq) auf der
slidlichen
Seite
(Mischverkehr mit Kraft-
Gasstralie fahrzeugen auf der Fahr- - - Fahrradstralle
bahn)
HafenstraRe (ViktorstraRe (Mischverkehr mit Kraft-
bis Im Erlen) fahrzeugen auf der Fahr- - - -
bahn)
100m
Radweg
im Ab-
HafenstraRe (Im Erlen bis Verkehrsberuhigter Be- schnitt Im
MessingfeldstraRe) reich ) Erlen und )
Bebauung
Hafen-
stralke re-
alisiert
HafenstraRe (Messing- (Mischverkehr mit Kraft-
feldstralie bis Berliner fahrzeugen auf der Fahr- - - FahrradstraRe
StraRe) bahn)
Radfahrer
frei 19:00 bis
HagelstraRe (FuRgéngerzone) 09:00 und - -
13:00 bis
15:00 Uhr
Hebeckenkamp (zwischen = (Mischverkehr mit Kraft- )
Altenbredde und Suren- fahrzeugen auf der Fahr- - Fahrradstralle

kamp)

HiberniastralRe (zwischen
Landabsatz und Sy-
dowstrale)

bahn)
(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)
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HochstraRe (Reckling-
hauser StralRe bis Mins-
ter StralRe)

HochstraRe (Minster
StraRe bis Bahnhof-
stralRe)

Husemannstralie

Ickerner Strale

Im Hirschkamp

Im Knappen

Im Sauerfeld

Jochen-Muinzner-Stral3e

KaiserstralRe

KanonenstralRe

Landabsatz

Linener StralRe

Méllerstrae (Bismarck-
stralRe bis Husemann-
straRe)

Neuer Weg

Nordring

Ostring

Recklinghduser StraRRe
(innerorts)

Recklinghduser StraRe
(auRerorts)

(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr- -

bahn)
(Gemeinsamer Geh- und )
Radweg)
Unzulassiger getrennter
. Fahr-

Geh- und Radweg in radstrake
Tempo 30 Zone

Markierung
Radweg eines Rad-

fahrstreifens

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Gemeinsamer Geh- und
Radweq)

(Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

Beschilde-
rung

Fahrradstral3e

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-

bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr- -
bahn)

(Gemeinsamer Geh- und
Radweq)

In Hohe
Woolworth und
Kirche Querung

schaffen

FahrradstralRe

Prifung Sanie-
rung/Verbreite-
rung
MafRRnahmenvor-
schlag bleibt be-
stehen
Malinahmenvor-
schlag bleibt be-
stehen; Schaffung
einer sicheren
Querung; Neuord-
nung; Uberpriifung
Notwendigkeit frei-
laufender Rechts-
abbieger

FahrradstralRe
Malnahmenvor-
schlag bleibt be-

stehen

FahrradstralRe

Fahrradstrale

Prifung Sanie-

rung/Verbreite-
rung
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RosenstralRe
Schitzenstralle
Surenkamp
SydowstraRe (zwischen
HiberniastraRe und Kai-
serstrale)

TenbuschstralRe

Tinkhofstral3e

ViktorstralRe

Ziegeleistralie

LéringhofstralRe

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

(Mischverkehr mit Kraft-

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn)

Gemeinsamer Geh- und

Radweg

Fahrradstralle

Radweg

Durchgangi-
ger Ausbau
des Geh- und
Radwegs

Beschilde-
rung

Markierung
eines Rad-
fahrstreifens

FahrradstralRe

MaRnahmenvor-
schlag bleibt fir ei-
nen Teilabschnitt
bestehen
MalRnahmenvor-
schlag bleibt be-
stehen
Malinahmenvor-
schlag bleibt be-
stehen; Schaffung
einer sicheren
Querung; Neuord-
nung; Uberpriifung
Notwendigkeit frei-
laufender Rechts-
abbieger
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B1 Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StraRennetz & SchlieBung von Netzlicken

B1.2 Ersatzneubau der Ful3-/Radbrucke Gber die Berliner Stral3e

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 00 00 Stadt Waltrop, StraRen.NRW B1.1, B1.3, C2.1,C2.2
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel

Die Berliner Stralie teilt das Waltroper Stadtgebiet in einen nordlichen und einen sud-
lichen Teil und stellt somit eine erhebliche Barriere dar. Aufgrund der baulichen Aus-
gestaltung, der Verkehrsbelastung und der Bedeutung der StralRe im Ubergeordneten
StraRennetz (Vorbehaltsnetz) wird eine weitere héhengleiche Querung vom StraRen-
baulasttrager abgelehnt. Die bestehende Bricke fir zu FuR Gehende ist in ihrer Di-
mension nicht fir den Radverkehr ausgelegt und eine Freigabe fir den Radverkehr
daher nicht moglich. In der Praxis wird die Brucke jedoch bereits vielfach von Radfah-
renden genutzt, welche zum Teil das Fahrrad Uber die Bricke schieben.

Wie aus der Abbildung hervorgeht, stellt die Briicke ein wichtiges Element der Rad-
achse in die Innenstadt Uber Altenbredde/Im Hirschkamp und somit eine attraktive
Alternative zur Leveringhduser StraRRe dar. Die fehlende Befahrbarkeit dieser Bricke
mindert die Qualitdt dieser Achse deutlich. Der Neubau einer Fahrradbricke an dieser
Stelle wurde bereits als zentrale MalRnahme im Nahmobilitatskonzept von 2017 defi-
niert (MaRnahme R2-4 des Nahmobilitstskonzeptes).

Der Ersatzneubau einer ausreichend dimensionierten FuR- und Radbricke ist eine be-
sonders wichtige MaRRnahme mit zentraler Bedeutung fir das gesamte Mobilitatskon-
zept. Der Ersatzneubau ist ein wichtiger Baustein und Voraussetzung zur Schaffung
eines zusammenhdngenden Radnetzes, dessen Schaffung auch eine wichtige Grund-
lage dafur ist, den Busverkehr auf den HauptverkehrsstraRen im Langsverkehr bevor-
rechtigen zu kénnen (vgl. MaRnahme C2.4). Des Weiteren soll auch die westlich des
Seniorenheims Hirschkamp liegenden Radwegeverbindung im Stutenteich demnachst

z.B. FoRi-Nah, F6Ri-kom-Stra oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

umgestaltet und damit gestarkt werden. Entsprechend gewinnt der Ersatzneubau
weiter an Relevanz.

Quelle: Nahmobilitstskonzept von 2017
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B1

B1.3 Errichtung und Ausweisung eines FahrradstralRennetzes

Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StraRennetz & SchlieBung von Netzlicken

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 P~ o0 o Stadt Waltrop, STRAREN:NRW B1.1, B1.2, B1.4, B4.3, D1.3,E1.3
Ziel aktiv & komfortabel und gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel

An den Hauptverkehrsstralien fehlt es haufig an Radinfrastrukturen. Das Nebennetz
bietet schon jetzt grof3es Potenzial fir den Radverkehr. Bereits im Nahmobilitatskon-
zept von 2017 wurde dieses Potenzial erkannt. Die Hauptrouten des hier definierten
Zielnetzes verlaufen vielfach Gber die Mischverkehrsflachen der Tempo-30-Zonen und
als MaRRnahmenvorschldage wurden bereits einige FahrradstralRen vorgeschlagen. Die
Umsetzung der ersten FahrradstraRen werden derzeit vorbereitet (HafenstraRe, Hil-
berstraRe, Schérlingerstrale). Um eine héhere Qualitat an Radinfrastruktur bereitzu-
stellen, wird empfohlen, weitere Tempo-30-Zonen als Fahrradstralien auszuweisen.
Ziel ist es, dass so ein Netz aus Fahrradstrallen und anderen hochwertigen Fahrrad-
wegen entsteht.

Voraussetzung zur Einrichtung von Fahrradstrallen

Fahrradstrallen kdnnen dort eingerichtet werden, wo bereits ein hohes Radverkehrs-
aufkommen vorherrscht oder dies zu erwarten und geplant ist. Auch die Herstellung
von zusammenhangenden Radnetzen ist ein Argument fir die Einrichtung von Fahr-
radstralRen. Grundlage hierfUr ist das Zielnetz aus dem Nahmobilitatskonzept, welches
in MaRnahme B1.1 weiterentwickelt wurde. Aufgrund der Regelgeschwindigkeit von
30 km/h eignen sie sich vor allem im nicht klassifizierten Netz und dort, wo aufgrund
von Tempo-30-Zonen eigenstandige Radverkehrsanlagen nicht maglich sind. AulRer-
dem bieten FahrradstralRen eine hochwertige Infrastruktur fir alle Teile der Bevolke-
rung (z.B. Kinder und Jugendliche, Senior:innen, Radpendlern auf dem Arbeitsweg)

z.B. FoRi-Nah, F6Ri-kom-Stra oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

sowie fir unterschiedliche Fahrradtypen (E-Bikes/Pedelecs, Lastenrader, Fahrradan-
hanger), denn Radfahrende dirfen auf Fahrradstraen nicht behindert werden.

Hinweise zur Gestaltung und Umsetzung von FahrradstraRBen

Elementar fir die Sicherheit und Funktionsfahigkeit von FahrradstralRen ist die wie-
dererkennbare Gestaltung, da die Regelungen einem GroRteil der Verkehrsteilneh-
menden noch nicht ausreichend bekannt sind. Aufgrund fehlender gestalterischer Vor-
gaben werden FahrradstraRen kommunal und auch bundesweit haufig uneinheitlich
gestaltet. Es sollten kreisweite Gestaltungshinweise, Empfehlungen der AGFS NRW
sowie absehbare Anpassungen in der Neuauflage der ERA in das Design integriert
werden. Fir die Stadt Waltrop bedeutet das, dass sich die Gestaltung der weiteren
FahrradstraRen an den Gestaltungen der bestehenden Entwurfe zur Hafenstrasse
/Hilberstralie orientieren und ggfs. Anpassung gemald den Empfehlungen der AGFS
NRW (AGFS NRW 2023: Leitfaden FahrradstraRen) erganzt werden. Grundsatzlich
sollte gepruft werden, ob allgemeiner Kfz-Verkehr oder nur noch Anlieger-Kfz weiter
erlaubt ist; nach Maglichkeit ist eine Beschrankung auf Anlieger vorzunehmen.

Priorisierung

0. HafenstraRke. Hilberstrale, Schérlingerstrake (Umsetzung in Vorbereitung)

1. ZiegeleistraRe, Nordring (i.V.m B 1.3), GasstralRe, Ostring (Schulwegsicherung)

2. Altenbredde, Im Hirschkamp, Neuer Weg (in Abhangigkeit MaRnahme B1.1 als
Alternative zur Leveringhduser StraRe)

3. BismarckstraRe, MollerstralRe, Husemannstralle, Rosenstrafie
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B1 Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StraRennetz & SchlieBung von Netzlicken

B1.3 Errichtung und Ausweisung von FahrradstralRen
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B1 Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StraRennetz & SchlieBung von Netzlicken

B1.4 Luckenschluss Nordring fur den Ful3- und Radverkehr

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 00 Stadt Waltrop, Eigentiimer:in B1.1,B1.3

Ziel aktiv & komfortabel und gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah, F6Ri-kom-Stra oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

Der Nordring stellt als Tempo 30-Zone fur den Radverkehr eine gute und sichere Al-
ternativroute zur BahnhofstralRe dar und wird insbesondere auch von Schiler:innen
der nahegelegenen Realschule rege genutzt (auch aufgrund eines Unsicherheitsge-
fihls auf der BahnhofstralRe). MaRnahme B1.3 weist den Nordring im Zielnetz fiir den
Radverkehr dariber hinaus als Fahrradstral3e aus, was der Qualitat fir den Radverkehr
ebenfalls zugutekommen wird. Derzeit ist eine durchgangige Befahrung allerdings
aufgrund eines fehlenden Lickenschlusses im Bereich der SchitzenstraRRe nicht még-
lich. Ein privates Grundstick trennt den westlichen vom 6stlichen Teil der Stral3e. Hier
sollte eine Losung zur SchlieBung der Licke durch einen FuR- und Radweg gefunden
werden. Diese MalRnahme wurde bereits im Nahmobilitatskonzept von 2017 als wich-
tige Mallnahme zur Schaffung eines hochwertigen Radnetzes definiert.

Da es sich bei dem zwischenliegenden Grundstuck um eine private Gartenflache han-
delt, bestehen erschwerte Handlungsoptionen. Die Stadt Waltrop ist daher auf Koope-
rationsbereitschaft angewiesen. Auf der zur Diskussion stehenden Flache, gilt derzeit
kein Bebauungsplan. Zu beachten ist lediglich eine unterirdisch liegende Gasfernlei-
tung, die von einer Bebauung nicht aber von einer (Teil-)Versiegelung freizuhalten ist.
Das Verfahren zur Teilung und zum Ankauf des notwendigen Grundsticks sind in Ab-
stimmung mit der Stadtplanung anzugehen.

Blickrichtung Westen Blickrichtung Osten

Bausteine

Erarbeitung eines ersten Entwurfs um Flachenbedarf, Fihrung und Auswir-
kungen auf das nahere Umfeld abzuschatzen

Kontaktierung des Grundstickseigentimers, um dessen Kooperationsbereit-
schaft zu prifen und dessen Belange in die weitere Planung einzubeziehen
Grundstucksankauf

Erarbeitung der Detailplanung

Bauliche Errichtung des FuR- und Radweges
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B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

Die Optimierung von Knotenpunkten findet sich als Malinahmenvorschlag ebenfalls im
Nahmobilitatskonzept von 2017 wieder. Der dort formulierte MaRnahmensteckbrief RS
.Fahrradfreundlicher Umbau / Anpassung von Kreuzungsbereichen” nennt beispiel-
haft sechs Knotenpunkte, an welchen die Radinfrastruktur optimiert werden sollte (vgl.
Nahmobilitdtskonzept, S. 68). Grundsatzlich werden an Knotenpunkten unterschiedli-
che Anspriche von verschiedenen Verkehrsteilnehmenden gestellt. Insbesondere die
Knotenpunkte entlang der regionalen Nord-Std und Ost-West Achsen sind aufgrund
der bestehenden Kfz-Verkehrsbelastungen und den Bestrebungen zur Beschleuni-
gung des Busverkehrs (siehe MaRnahme C2.1) sehr komplex. Eine einfache Beurtei-
lung rein aus Sicht des Radverkehrs ist hier nicht méglich. Die Belange des Radver-
kehrs (z.B. eigene Fihrung und Signalisierung, sicheres Linksabbiegen) gilt es im Rah-
men dieses MaRnahmenbindels B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knoten-
punkten daher zu berlcksichtigen.

Aus dem Nahmobilitatskonzept werden die nachfolgend aufgefihrten TeilmaRnah-
men nachrichtlich Gbernommen und in die im MaRnahmenbindel B2 Radverkehrs-
freundliche Optimierung von Knotenpunkten je nach Eignung und Prifung implemen-
tiert:

e R5-2 Brambauer StraRe/Im Kndppen (Unfallhdufungsstelle)

e R5-3 Ickerner StraRe/Viktorstralie

e R5-4 Dortmunder StralRe/Riphausstralie = Die Kreuzung sollte mit in die
StraRenraumneugestaltung aufgenommen werden (vgl. Maknahme E1.3)

e Leveringhduser Stralke/Berliner StraRe (Unfallhdufungsstelle)

e Munsterstralle/HochstraRe - siehe hierzu MalRnahmenbindel E2 Autoarme
Innenstadt und MalRnahme, B2.2 Markierung von Aufstellflachen an Knoten-
punkten in Verbindung mit Fahrradschleusen

Folgende Teilmalinahmen wurde unter Bertcksichtigung der aus dem Nahmobilitats-
konzept nachrichtlich tbernommenen MaRnahmen gehdren im Rahmen des Waltroper
Mobilitatskonzeptes zum MaRRnahmenbundel B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung
von Knotenpunkten:

e B2.1Einflhrung des Grinpfeilschilds fir den Radverkehr

e B2.2 Markierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten in Verbindung mit
Fahrradschleusen

e B2.3 FortfUhrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten

e B2.4 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

Dartber hinaus ergeben sich weitere Querbezige zu den folgenden Malknahmen:

e Al1.2 Verbesserung der Querungsbedingung an HauptverkehrsstralRen
e FE1.1 Umgestaltung fir die L609
e E2.1 ErschlieRungskonzept und Verkehrsentlastung
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B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B2.1 EinfUhrung des Grunpfeilschilds fur den Radverkehr

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRRnahmen

o0 o o0 Stadt Waltrop, STRAREN.NRW, ADFC D1.4, E1.3, E1.4

Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL
Seit April 2020 ist der grine Pfeil fir Radfahrende offiziell als neues Verkehrszeichen Ferner werden zunachst die gleichen Vorgaben wie fir die bereits bekannten Grin-
eingefuhrt. Er erlaubt Radfahrenden das Rechtsabbiegen bei Rotlicht nach vorherigem pfeile fir den allgemeinen Verkehr gefordert. Weitere Hinweise und Vorgaben ergeben
kurzem Anhalten. Der schon bekannte Grinpfeil fir den Autoverkehr gilt auch fur den sich aus der Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (VwV-StV0) zu § 37.

begleitenden Radweg. Freies Rechtsabbiegen bei Rot fordert den Radverkehr, denn
verkurzte oder vermiedene Wartezeiten machen das Radfahren attraktiver und fordern
die Konkurrenzfahigkeit des Fahrrads. AuRerdem kann der Grinpfeil da, wo die Erfil-
lung von Wartepflichten keinen Sicherheitsvorteil bringt, die Akzeptanz von Ampelsig-
nalen dort erhdhen, wo sie notwendig sind.

Anordnungsvoraussetzungen

Anordnungsvoraussetzungen sind mitunter, dass der rechtsabbiegende Radverkehr
nach der Kreuzung auf einen benutzungspflichtigen Radweg oder in eine Tempo 30
Zone eingeleitet wird. Ausnahmen hiervon bestehen bei gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen (VZ 240), da Konflikte mit dem FuRverkehr entstehen kdnnen. Zur Vermeidung
von Konflikten mit dem FulRverkehr sollten getrennte Geh- und Radwege sowie War-

Beispiele des Griinpfeilschilds aus Darmstadt

tebereiche des FuRverkehrs deutlich voneinander abgetrennt werden. Wartebereiche Insbesondere zu prifende Knotenpunkte fir einen Griinpfeil im Stadtgebiet:
des FuRverkehrs miissen Gber eine hinreichend groRe Warteflache verfiigen. Nicht er- e Leveringhduser Strafte in Am Méhlenteich

laubt ist der Griinpfeil fir den Radverkehr in Verbindung mit konfliktfreiem Kfz-Links- e Leveringhduser StraBe in Rosenstrale

abbiegen im Gegenverkehr, da durch den Grinpfeil der entgegenkommende Kfz-Ver-  Berliner Strae in Lehmstrale

kehr keinen Gegenverkehr erwartet. Dariiber hinaus verbietet sich eine Anwendung in  IndustriestraBe in Dortmunder StraRe

Verbindung mit indirektem Linksabbiegen (Fahrradtaschen), bei der Querung von e Dortmunder StraRe in Riphausstrafe

Gleiskérpern und bei LSA mit vorgeschriebener Fahrtrichtung. e Velsenstrafe in Dortmunder Strafe
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B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B2.2 Markierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten in Verbindung mit Fahrradschleusen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 o0 ® Stadt Waltrop, STRAREN.NRW, ADFC B2.3, B2.4, E1.1, E1.2, El4
Ziel

aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel

Wie aus dem Zwischenbericht hervorgeht, bietet das Nebennetz mit seinen vielen
Tempo-30-Zonen grofRes Potenzial fur den Radverkehr. Im Zielnetz des Nahmobili-
tatskonzepts sowie in dessen Weiterentwicklung (MaRnahme B1.1) sind diese Strecken
bereits als Hauptrouten definiert, ihre bauliche Ausgestaltung orientiert sich jedoch
sowohl in ihrem Verlauf als auch an den Knotenpunkten vielfach am Kfz-Verkehr. So
gibt es hier oftmals neben Geradeausspuren auch eigene Spuren fir den abbiegenden
Kfz-Verkehr. Gerade in den Knotenpunktbereichen ergibt sich vielfach das Potenzial,
einen Schutzstreifen und vorgelagerte Aufstellfldchen einheitlich (rot) zu markieren.

Die Schutzstreifen bieten den Vorteil, die Verkehrssicherheit im Kreuzungsbereich zu
erhéhen und Radfahrende an wartenden Kfz-Verkehr vorbeizufihren. Die vorgelager-
ten Aufstellflachen ermaglichen den Radfahrenden, sich auf der Fahrbahn, z.B. vor
einer roten Ampel, entsprechend der Fahrtrichtung aufzustellen. Je nachdem in wel-
che Richtung die Radfahrenden weiterfahren mdéchten, sollten sie sich links, mittig
oder rechts einordnen. Dabei durfen sie sich vor die wartenden Kraftfahrzeuge stellen.
Dies wirkt sich positiv auf die Sichtbarkeit der Radfahrenden und dadurch auf ihre
Sicherheit aus. Durch eine Hervorhebung der Radverkehrsinfrastruktur im StraRenbild
wird auflerdem bewirkt, dass die Radverkehrsnutzung beworben wird. Dartuber hinaus
kann so, insbesondere auf Strecken mit Stauungen im Bereich von Knotenpunkten, die
Konkurrenzfahigkeit des Radverkehrs gesteigert werden.

z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

Beispiele aus Herten (links) und Bocholt (rechts)

Zu prifende Knotenpunkte im Stadtgebiet:

e HochstraRe/Minsterstralke (wird im Zuge der Sanierung der HochstraRe min-
destens aus Richtung Westen im Jahr 2024 durchgefihrt)

e (Goethestralie/Leveringhauserstralie

e Egelmeer/Leveringhauser Strale

e Nordring/Muinsterstralie

e Velsenstral’e/Dortmunder StraRe

e Knotenpunkte entlang der umzusetzenden FahrradstraRen (vgl. MaRnahme
B1.3)
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B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B2.3 Fortfuhrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 o O Stadt Waltrop, STRAREN.NRW, ADFC B2.2, E1.2, E1.3, El4

Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

Wie aus der Bestandsanalyse hervorgeht, liegen im Waltroper Stadtgebiet keine defi-
nitionsgemaRen Unfallschwerpunkte vor. Dennoch kommt es auf einigen Strecken und
Knotenpunkten vereinzelt zu Unfallen; zugleich soll der Anteil der Radfahrenden mit-
tel- bis langfristig ansteigen. Des Weiteren gibt die reine Unfallstatistik nicht zwangs-
|aufig ein hinreichend genaues Bild des tatsachlichen Verkehrsgeschehens, da soge-
nannte ,Beinahe-Unfalle” nicht statistisch erfasst werden. Bei der Fihrung des Rad-
verkehrs im Seitenraum besteht bei Abbiegevorgangen ein erhohtes Sicherheitsdefizit,
da sich Radfahrende nicht im Sichtfeld der rechts abbiegenden Kfz-Fahrenden befin-
den. An (potenziell) konfliktreichen Knotenpunkten bietet sich daher die einheitliche
Rotmarkierung von Radverkehrsfurten und ggf. ganzer Kreuzungsbereiche an. Die
Stadt Waltrop hat hier bereits an einigen HauptverkehrsstraRen Radfurten (z.B. Bro- Beispiele aus Nijmegen/Niederlande (links) und Meerbusch (rechts)
ckenscheidter StraRe) rot eingefarbt. Im Sinne einer Daueraufgabe prift die Stadt
Waltrop bereits anlassbezogen, ob eine einheitliche Rotmarkierung bestimmter Berei-
che umgesetzt werden kann.

Weitere rot einzufarbende Radfurten in Waltrop:
e Dortmunder StraRe (AdamstraRe, RiphausstraRe und Velsenstralke)
e AltenbruchstraRe (Kathe-EngelhauptstraRe, Jochen-Minzner-StraRe und
Heinrich-Ferkinghoff-StraRe)
e Leveringh&user Strake (Zum Schacht)

AuRerdem gilt es im Rahmen der Ausweisung und Errichtung von FahrradstraBen
(vgl. MaRnahme B1.3) zu priifen, ob ggfs. gesamte Kreuzungsbereiche z.B. dort, wo
sich die Vorfahrtsregeln durch die Einrichtung von FahrradstraRen geandert haben,
einheitlich rot eingefarbt werden sollten.
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B2 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B2.4 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
() (] o Stadt Waltrop, ADFC, STRAREN:NRW
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Der Komfort beim Radfahren beeinflusst die Verkehrsmittelwahl fir oder gegen das
Fahrrad. An Knotenpunkten beim Warten an einer LSA mussen Radfahrende absteigen
bzw. mindestens einen FuR auf den Boden bringen. Im Vergleich dazu haben Kfz-
Fuhrende auller der Geschwindigkeitsreduzierung bzw. Wartezeiten an sich keinen
Komfortverlust durch das Warten an einer LSA. Hier bietet sich an, durch kleinteilige
MaRnahmen den Komfort des Radfahrens zu erhéhen und auch ein positives Zeichen
fir eine sichtbare Radverkehrsforderung zu setzen. Wie den Abbildungen zu entneh-
men ist, kann dies z.B. durch Haltegriffe an Ampeln (vorzugsweise bei FGhrung im
Seitenraum) oder durch Trittbretter/Haltegriffe auf FuRhGhe (vorzugsweise bei eigen-
standig gefiihrten Radwegen, Radstreifen, Schutzstreifen und im Mischverkehr) er-
reicht werden. Auch an BahnUbergangen ist der Einsatz mdglich. Haltegriffe sind
grundsatzlich an allen LSA stark frequentierter Verbindungen des Radverkehrs wie z.B.
entlang der HauptverkehrsstraRen denkbar. Trittbretter haben hingegen einen deut-
lich grolReren Platzbedarf, deshalb ist verstarkt auf Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden zu achten.

Aufgrund baulicher Unterschiede der Masten der Lichtsignalanlagen und da es bisher
keine durch die AGFS NRW normierten Trittbretter gibt, missen fir die jeweilige Situ-
ation Sonderanfertigungen in Auftrag gegeben werden. In Waltrop bietet sich hin-
sichtlich der vorherrschenden Fihrungsformen daher zunachst der Einsatz von Halte-
griffen an (LSA-)Masten an.

Beispiele von Haltegriffen in Erfurt (links) und Kassel (rechts) und Trittbretter aus Minster

Bausteine

e |dentifizierung weiterer vom Radverkehr stark frequentierten Knotenpunkten
und Querungen

e |dentifizierung von Knotenpunkten und Querungen (z.B. auch die Bahniber-
gange), an denen es aufgrund der Umlaufzeiten der LSA zu langeren Warte-
zeiten fur den Radverkehr kommen kann

e Ruckkoppelung der identifizierten Standorte mit dem Nahmobilitatskonzept

e Errichtung von drei Trittbrettern oder Haltegriffen im Jahre 2023 im Sinne
eines Pilotprojektes

e Errichtung weiterer Trittbretter oder Haltegriffe in den folgenden Jahren

Potenzielle Knotenpunkte fir Haltegriffe oder Trittbretter
e LSA zur Querung der Berliner StraRe (Hohe HafenstraRe und Dortmunder
StraRe)




B3 Optimierung von Radverkehrsfihrungen

Grundlage zur Etablierung des Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag ist ein durchgan-
giges Netz an (qualitativ hochwertiger) Fahrradinfrastruktur. Infrastruktur fir den
Radverkehr ist in Waltrop an den allermeisten Stellen vorhanden, entspricht jedoch
aufgrund Kfz-orientierter Planungen der letzten Jahrzehnte sowie z. T. beengter
raumlicher Verhaltnisse meist nicht den erforderlichen und gewinschten Standards.

Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ren und Verkehrswesen (FGSV) stellen in Verbindung mit den Richtlinien fiir die An-
lage von StadtstraRen (RASEt) und ggf. weiteren Richtlinien und Empfehlungen der
FGSV die maligebliche Grundlage fur die Einrichtung von Radverkehrsanlagen dar; es
wird erwartet, dass diese demnachst aktualisiert wird und dann erweiterte Standards
fir den Radverkehr beinhaltet. Viele der derzeit vorhandenen Radverkehrsanlagen in
Waltrop entsprechen Gberwiegend zwar den Mindeststandards nach StVO bzw. ERA
2010, allerdings konnen hier Verbesserungen, insbesondere in Verbindung mit der
Fihrungsform vorgenommen werden (siehe Nahmobilitatskonzept 2017). Haufig ist
die geringe Breite ein Thema, da StralRen autozentriert geplant wurden und dem Rad-
und FulRverkehr in der Regel nur die verbleibenden Restflachen zugestanden wurden.
So bestehen an vielen Stellen beispielsweise recht schmale Zweirichtungsradwege im
Seitenraum, die nicht nur Konflikte mit zu Fuld Gehenden hervorrufen, sondern auch
Ziele auf der anderen StralRenseite kaum erreichbar machen. Haufig manifestieren
sich diese Situationen an HauptverkehrsstralRen und sind nur schwierig und unter

ganzheitlicher Betrachtung des StraRenraums zu I6sen. Aber auch abseits der Haupt-
verkehrsstraRen gibt es Handlungsbedarf; nicht mehr notwendige oder zulassige Be-
nutzungspflichten oder noch nicht freigegebene Einbahnstralien in Gegenrichtung
bieten haufig Optimierungspotenziale. Einige Licken im Radverkehrsnetz sind in
Waltrop sowohl im kommunalen als auch im Ubergeordneten Straliennetz noch vor-
handen, bzw. befinden sich bereits in Umsetzung. Dies betrifft beispielsweise den Be-
reich zwischen SchiitzenstraRe und Nordring (vgl. MaRnahme B1.4).

Die MalRnahmenbindel B3 Optimierung von Radverkehrsfihrungen umfasst einzelne
Optimierungsvorschlage zur Verbesserung der Radverkehrsfihrung in Waltrop. Unter
Zugrundelegung des Nahmobilitatskonzept von 2017 sollte das Radverkehrsnetz in
den kommenden Jahren fortlaufend optimiert und (qualitativ) ausgeweitet werden.

Das MaRnahmenbindel B3 unterteilt sich in folgende TeilmalRnahmen:

e B3.1 Ausweisung einer FahrradstralRe in der EinbahnstraRe GroRe-Geist-
StraRe

e B3.2 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum
FuRverkehr

e B3.3 Durchlassigkeit von Umlaufsperren erhchen
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B3 Optimierung von Radverkehrsfuhrungen

B3.1 Ausweisung einer FahrradstraRe in der EinbahnstralRe GroRe-Geist-Stralle

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 () Stadt Waltrop, STRAREN.NRW B1.1,B1.3
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel

Die Stadt Waltrop hat bereits alle Einbahnstrafen in Gegenrichtung freigegeben.
Grundsatzlich gibt es nur wenig Einbahnstralen in Waltrop. Die bereits freigegebenen
Einbahnstralien gilt es daraufhin zu prifen, inwiefern durch eine entsprechende Bo-
denmarkierung die Freigabe verdeutlicht und die Verkehrssicherheit erhoht werden
kann. Sofern es die Platzverhaltnisse ermdglichen, empfiehlt sich die Markierung eines
Schutzstreifens/Radstreifens (linke Abbildung) fir den Radverkehr in Gegenrichtung
oder zumindest eine Kennzeichnung der Einfahrt (rechte Abbildung). Potenziell ist
auch die Einrichtung einer FahrradstraRe maoglich.

Ein potenzielles Beispiel stellt die GrofRe-Geist-StralRe in Waltrop dar, die derzeit eine
unechte EinbahnstraRe ist. Die Befahrbarkeit fir Kfz ist in nordliche Richtung gegeben.
Die GroRe-Geist-Stralle soll im Zusammenhang mit der Ausbildung eines Fahrradstra-
Rennetzes (vgl. MaRnahme B1.3) ebenfalls zu einer Fahrradstrake umgewandelt wer-
den. Zur weiteren Reduktion der Verkehrsbelastung auf der HilberstraRRe, welche
ebenfalls als FahrradstralRe ausgewiesen soll, bietet es sich an, die GrofRe-Geist-
StraRe in eine echte Einbahnstralle umzuwandeln, um eine Ausfahrt nur Uber die
Hochstral3e zu ermdglichen. Dabei ist zu beachten, dass Fahrrader die GroRRe-Geist-
StraRe in beide Richtungen befahren sollen dirfen.

z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), KRL

In diesem Zusammenhang besteht hinsichtlich einer Verschmalerung der derzeitigen
Fahrbahn auf die notwendigen Breiten einer Fahrradstralie die Maglichkeit eine ver-
kehrssichere FahrradstraRe zu gestalten. Die Fahrbahnbreite in der ,GroRe-Geist-
StraRe” betragt in etwa 7,30 Meter zzgl. beidseitiger Gehwege von jeweils etwa zwei
Metern. Durch die Anordnung einer EinbahnstralRe wirden sich Flachenpotenziale fir
breitere Gehwege ergeben. Eine mdgliche Aufteilung kénnte wie folgt aussehen (von
Westen nach Osten):

e 2,0 m Gehweg

e 4,25 m Fahrbahnbereich fir die Fahrradstralle

e 0,75 m markierter Abstand zum ruhenden Verkehr

e 2,0 m Parken

e 2,0 m Gehweg
Mit der Umgestaltung sollte auch die Ordnung des ruhenden Verkehrs durch Markie-
rungen einhergehen. AufRerdem bestinde die Maglichkeit die Bereiche fir den ruhen-
den Verkehr durch Grunstrukturen zu unterbrechen und so zur Attraktivitat und Klima-
resilienz des Stral3enraums in der GroRRe-Geist-Stralie beizutragen.
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B3 Optimierung von Radverkehrsfuhrungen

B3.2 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum FuRverkehr

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 000 2 Stadt Waltrop, ADFC, STRAREN:NRW D3.2, D33, E13

Ziel Aktiv & komfortable und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Der Radverkehr in Waltrop wird teilweise, insbesondere aulRerorts, im Seitenraum ge-
fhrt. Haufig genutztes Fihrungselement ist hier der gemeinsame Geh- und Radweg.
Der getrennte Geh- und Radweg kommt im Waltroper Stadtgebiet aktuell nur noch auf
der Brockenscheidter Stral3e sowie auf der Riphausstral3e vor. Durch beengte raumli-
che Verhaltnisse und zu geringe Standardanforderungen fir den Radverkehr im Stra-
Renbau in der Vergangenheit, sind die gemeinsamen und getrennten Radwege im
Seitenraum haufig mangelhaft ausgestaltet. Dies zeigt sich vor allem durch zu geringe
Breiten und unzureichende Abgrenzungen zueinander sowie zu anderen Flachen (z.B.
Parkstanden und Bushaltestellen).

Aus gutachterlicher Sicht bietet sich in diesem Zusammenhang einerseits eine Uber-
prifung der Radinfrastruktur auf der RiphausstralRe an. Andererseits konnten im Zuge
der Vor-Ort-Begehung sowie dem zugrundeliegenden Nahmobilitatskonzept weitere
Bereiche zur Uberpriifung der Breiten von gemeinsamen Geh- und Radwegen identi-
fiziert werden.

Prifung der Riphausstralle

e Moglichkeit 1: Umgestaltung des Stralkenraums: Markierung eines Fahr-
radstreifens, Umgestaltung der Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs (vgl.
MaRnahmenbiindel D2)

e Maglichkeit 2: Aufhebung der Benutzungspflicht des getrennten Geh- und
Radweges im Seitenraum und Freigabe der Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr,

Freigabe des FuRweges fir Radfahrende (Verkehrszeichen 239 ,Gehweg” mit
dem Zusatzzeichen 1022-10 "Radfahrer frei”)

Méglichkeit 3: taktile Abgrenzung des Radweges zum FuRweg vornehmen
(siehe Beispiele aus Stuttgart und Dortmund), wenn Freigabe fiir Radverkehr
nicht maglich ist

Beispiele aus Stuttgart (links) und Dortmund (rechts

Uberpriifung der Breiten von gemeinsamen Geh- und Radwegen:

Recklinghauser StraRRe

Sudlicher Verlauf Leveringhauser StralRe
Altenbruchstrale

Brambauerstralle

IndustriestralRe / Borker Stral3e
Unterlipper StraRe

FranzstraRe & Ickerner StraRe)
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B3 Optimierung von Radverkehrsfuhrungen

B3.3 Durchlassigkeit von Umlaufsperren erhdhen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
() 000 2 Stadt Waltrop
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Auf dem Waltroper Stadtgebiet gibt es eine Vielzahl an eigenstandig gefthrten Ful3-
und Radwegen. Als Abkirzungen und durch Grinanlagen im direkten Wohnumfeld
ergeben sich so attraktive Verbindungen fur Alltagswege sowie zur Naherholung. Ge-
sichert sind diese Wege durch Umlaufsperren fir den Kfz-Verkehr, die fir diesen als
Barriere wirken. Vielfach sind diese jedoch baulich so ausgestaltet, dass das Passieren
mit Fahrradern erschwert wird und mit Lastenrddern, Fahrradanhangern, Kinderwa-
gen, Rollstihlen zum Teil gar nicht maglich ist.

Grundsatzlich bringen Umlaufsperren Vorteile (z.B. Temporeduktion und Sensibilisie-

rung der Radfahrenden fir Gefahrenstellen) kénnen aber eben auch Nachteile (z.B.

Qualitatsverlust fur die FuR- und Radwegeverbindungen, verringerte Akzeptanz, feh-
lende Barrierefreiheit, Unfallgefahr bei Dunkelheit) fir Radfahrende und zu FuR Ge-
hende mit sich bringen. Nach der Zusammenstellung Uberwiegen die Nachteile der
Umlaufsperren gegenuber den Vorteilen. Deshalb rat die FGSV 2010 in ihren Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) den Bau von Umlaufsperren nur als letztes Mit-
tel einzusetzen. Alternative Lésungsmaglichkeiten sind z.B. die Errichtung erhdhter
Poller (siehe Abbildung aus Unna) oder Erhéhung der Abstande zueinander (siehe Ab-
bildung aus Unna). Grundsatzlich bedarf es zum Errichten einer Umlaufsperre einer
verkehrsrechtlichen Anordnung gem. § 45 Abs. 3 StV0O. Voraussetzung hierfir ist das
Vorliegen einer qualifizierten Gefahrenlage gem. § 34 Abs. 9 StVO. Einen Sonderfall
stellen Umlaufsperren an Bahnibergangen dar.

Beispiele aus Unna (links) und Witten (rechts)

Zu Prifende Umlaufsperren im Stadtgebiet:

e Allensteiner StraRe/Munster StraRe

e Ful3- und Radbricke Uber die Berliner StraRe

e Ostlich der Brockenscheidter StralRe Hohe Gesamtschule

e Ful3- und Radweg zwischen Kastanienstralie Nr. 68/70 u. Tannenweg 12
e Zuwegung in den Brockenscheidter Wald Hohe Krusenhof 43

e nordlich des Nordrings Hohe Hausnummer 127
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

Parallel zur streckenbezogenen Infrastruktur, der Radverkehrsfihrung an Knoten-
punkten und einer Optimierung einzelner Radverkehrsfihrungen beinhaltet eine
ganzheitliche Radverkehrsforderung ebenso begleitende Infrastrukturen. Zentraler
Bestandteil der Radinfrastruktur ist ebenso das Angebot an Radabstellanlagen und
begleitender Service-Angebote. Neben klassischen Daueraufgaben wie der Instand-
haltung, der Pflege, der Durchfihrung eines Winterdienstes sowie einer radverkehrs-
freundlichen Baustellenfihrung kommen hier auch infrastrukturelle MaRnahmen in
Frage. Darunter fallen die Beschilderung des Alltagsnetzes und die Bereitstellung von
Service-Angeboten, wie z.B. frei nutzbare Reparaturstationen. Fur die Stadt Waltrop
erdffnet sich durch dieses Malinahmenbuindel daher die Mdaglichkeit, neben den gro-
Reren streckenbezogenen Malknahmen auch kleinteilig den Radverkehr weiter zu for-
dern.

Das MaRBnahmenbiindel B4 Erh6hung des Komforts und Servicelevels im Radver-
kehr unterteilt sich in folgende TeilmaRnahmen:

B4.1 Angebotsausweitung Radabstellanlagen und weiterer Ausstattungsele-
mente

B4.2 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet

B4.3 Beschilderung des kommunalen Alltagsnetzes und Alternativen zu den
Hauptverkehrsstralien

B4.4 Sichere Baustellenfihrung

B4.5 Zuverlassige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

000 o S (Y ) 9 Stadt Waltrop, Einzelhandel, Unternehmen, B4.2, C4, C5.1,D03.2, D3.3, E2.2, E2.3, E2.4,
Stadtmarketing, Schulen, Vereine F1.2

Ziel aktiv & komfortabel

Fordermittel z.B. FORi-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund), FGRi-MM

B4.1 Angebotsausweitung Radabstellanlagen und weiterer Ausstattungselemente

Zentraler Baustein der Radverkehrsinfrastruktur und der Férderung einer Radnutzung
ist das Angebot an Abstellmdglichkeiten und zusatzlicher Ausstattungselemente z.B.
Lademéglichkeiten, Uberdachung (siehe nebenstehende Abbildung). Eine bedarfsge-
rechte Bereitstellung 6ffentlicher, qualitativ hochwertiger Radabstellanlagen an wich-
tigen Quell- und Zielpunkten sowie in der Flache hat in der Radverkehrsforderung eine
hohe Bedeutung. Durch die zunehmende Anzahl von wertigen Fahrrddern (z.B. Pede-
lecs) und breiteren Sonderfahrradern (z.B. Lastenrddern) steigen auch die Anspriiche
an die Abstellmdglichkeiten (AbschlieRfunktion, Abstellanlagen fir Lastenrader etc.).
Diese sind bei der Ausgestaltung der Anlagen zu berucksichtigen.

Wie aus der Bestandsanalyse hervorgeht, wurden Radabstellanlagen in der Innenstadt
bereits stark ausgebaut. In der Flache z.B. in den Wohngebieten fehlt zum Teil ein
grundlegendes Angebot. So zeigt die Bestandserhebung der Stadt (April 2022), dass
in den letzten Jahren 131 neue Anlehnbugel errichtet wurden. Hinzu kommen weitere
Radabstellanlagen z.B. Vorderradklemmen in der FuRgangerzone und eine Vielzahl an
Einstellbligeln wie z.B. an der Bushaltestelle Waltrop Rathaus (HochstraRRe).

Zusaltzlich besteht die Mdglichkeit, durch weitere Service- und Dienstleistungen eine
ganzheitliche Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen. Service- und Dienstleistungen wie
Reparaturstationen, Luftpumpen und SchlieRfachern sind einfache Malinahmen, die
Nutzungshemmnisse des Radfahrens abbauen kénnen und das Radfahren komfortab-
ler und angenehmer gestalten. In der Umsetzung haben sich dezentrale Service-
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Angebote, die prioritar entlang des definierten Radroutennetzes entstehen sollten,

bewahrt. Die nebenstehende Abbildung definiert eine Grundausstattung und magliche
zusatzliche Ausstattungselemente fir verschiedene Zielorte im Stadtgebiet. Je nach

Abstellzweck (z.B. Ankunft am Arbeitsort, Hol-/ bzw. Bringvorgang Kinder) des Fahr-

rads ergibt sich eine unterschiedliche Parkdauer, woraus wiederum verschiedene An-
spriche an die Radabstellanlage und den Bedarf zusatzlicher Ausstattungselemente

resultieren.

Handlungsoptionen im Stadtgebiet:

Ausbau von Abstellanlagen fir Lastenrader in der gesamten Innenstadt
FuRgangerzone: Austausch aller Vorderradklemmen z.B. durch Radbugel und
allgemeine Angebotsausweitung

Errichtung von Schlie3fachern fur Gepack, Helme, Akkus etc. auf dem Raiffe-
isenplatz und Platz Cesson Sévigné

Prifung der Maglichkeit zur Errichtung von Radboxen/abschlie3baren Ab-
stellmaglichkeiten in der Nahe der Haltestellen der X-Bus-Linien und der Hal-
testelle ,Am Moselbach”

Errichtung von Uberdachten Radbugeln und Abstellanlagen fur Lastenfahrra-
der im Bereich Nahversorgungszentrum Dortmunder StraRRe Ost

Ausstattung der Bushaltestellen mit Radbigeln

Flachenhafter Ausbau von 6ffentlichen Radabstellanlagen in Wohngebieten
(ggf. unter Wegfall von Kfz-Stellplatzen); eine Angebotsausweitung an
Radabstellanlagen sollten nicht auf den bereits engen Gehwegen durchge-
fihrt werden und so die Barrierefreiheit und FulRverkehrsqualitat weiter ein-
schranken; Standortoptionen ergeben sich z.B. vor Kreuzungspunkten, um die
Sichtbeziehungen durch den Wegfall des ruhenden Kfz-Verkehrs zu verbes-
sern

Ausweitung und Qualitatsverbesserung des Angebots an Radabstellanlagen
bei Lebensmittelhandlern in Kooperation mit den Eigentimer:innen
Errichtung Uberdachter Radblgel an Schulen und Freizeitzielen
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B4.2 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
() (] o Stadt Waltrop, ADFC, Unternehmen, Einzelhandel | B1.1, B1.3, B&4.1, B4.3
Ziel aktiv & komfortabel

Fordermittel

Neben Fahrradabstellmdglichkeiten
kann eine Fahrradreparaturstation
eine sinnvolle Erganzung zur Erho-
hung des Komforts im Radverkehr
sein. Diese Stationen haben je nach
Hersteller und Modellvariante unter-
schiedliche  Ausstattungselemente.
Dies kann eine Aufhdngung fUr das
Fahrrad, notwendiges Werkzeug, eine
Luftpumpe und Flickzeug beinhalten.
An den Stationen kénnen Radler:in-
nen selbststandig kleinere Reparatu-
ren durchfihren. Die Stationen kon-
nen offen oder geschlossen sein, die
Farbe kann oftmals ausgewahlt und
ein Logo erganzt werden. So erhalt die
Station ein individuelles Design. Re-
paraturstationen machen an Zielen

z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

bereitgestellt werden. Zur Errichtung solcher Reparaturstationen gibt es bereits einen
Beschluss des Stadtrats.
Mogliche Standorte

Herne-Bay-Platz

Begegnungsstatte 3. Ort/VHS

Rathaus

Freizeitziele: Schiffshebewerk, Kanalhafen (IGA 2027 Projekt), Freibad
Gewerbepark Zeche Waltrop

Bei lokalen Fahrradwerkstatten

An Tankstellen

Bausteine

bzw. auf Routen des Alltags- und des Freizeitverkehrs Sinn. Grundsatzlich bietet es °
sich hier an, mit privaten Akteur:innen zu kooperieren. Standorte von Stationen kon-
nen z.B. bei lokalen Fahrradwerkstdtten errichtet werden bzw. von diesen °

Anfrage zur Kooperationsbereitschaft der lokalen Fahrradbranche z.B. Fahr-
radwerkstatten, ggfs. Prifung der Maglichkeit zum Sponsoring durch Werbe-
partner:innen

Standortwahl und Erstellung einer Prioritatenliste

Einholung von Angeboten und Prifung unterschiedlicher Ausstattungsele-
menten der Reparaturstationen

Errichtung von drei Reparaturstationen im Sinne eines Pilotprojektes
Bewerbung und Bekanntmachung der neuen Angebote; Integration der
Standortinformationen in die Waltroper Website

Integration in kleinrdumiges Beschilderungsnetz (siehe MaRnahme B4.3)
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B4.3 Beschilderung des kommunalen Alltagsnetzes und Alternativen zu den Hauptverkehrsstrafl3en

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 @ o0 Stadt Waltrop, STRAREN.NRW, mobil.nrw B1.1,B1.3
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Um Radfahrenden ein lickenloses Wegenetz, aber auch eine unkomplizierte Wegwei-
sung zu Radabstellanlagen sowie Alltags- oder Freizeitzielen zu ermdglichen, ist eine
selbsterklarende Beschilderung notwendig. Mittelfristig ergibt sich durch die neuen
FahrradstralRen, die IGA 2027 und die weiteren Verbesserungen in der Radinfrastruk-
tur ein Bedarf nach zusatzlicher, verstandlicher und einheitlicher Beschilderung in
Waltrop. Die bereits vorhandene Beschilderung des Knotenpunktsystems sowie der
landesweiten Radverkehrswegweisung des Landes NRW schildert die Stadt Waltrop,
ihre Nachbarstadte und Freizeitziele wie das Schiffshebewerk aus. Grundlage fir das
NRW-Knotenpunksystem ist das in Malinahme B1.1 einbezogene landesweite Radver-
kehrsnetz NRW, welches auf eine regionale Orientierung ausgerichtet ist.

Es fehlt jedoch eine in Waltrop spezifische Wegweisung fir Blrger:innen und Besu-
chende. Eine stadteigene Wegweisung mit besonderen Zielen und relevanten Infra-
strukturen (z.B. Radabstellanlagen, Elektroladestationen der Mobilstationen) fordert
den Radverkehr und macht ihn im Stadtbild sichtbar. Besonders Personen, die nicht
ortsansassig sind, werden zu ihrem Ziel geleitet und kdnnen zusatzliche Informationen
zu weiteren Zielorten erhalten. So werden neben dem Alltagsradverkehr auch der Frei-
zeitradverkehr und der Radtourismus gefordert. Das Wegweisungssystem der Stadt
Waltrop konnte beispielsweise alternative WegefUhrungen zu den stark belasteten
Hauptverkehrsstrafen ausschildern. Waltroper Birger:innen werden so auf neue
Maglichkeiten aufmerksam.

In NRW besteht mit der Broschire ,Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den
Radverkehr in Nordrhein-Westfalen” (HBR NRW) fir alle Akteur:innen eine Hilfestel-
lung bei der Planung, Installation und Pflege der Radverkehrswegweisung. Die HBR
NRW spezifizieren die Inhalte des bundesweiten ,Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr” der FGSV fur Nordrhein-Westfalen.

Bausteine

o |dentifikation von Barrieren fir den Radverkehr, z.B. Kanale, Gleise, Hauptver-
kehrsstraBen etc. oder Strecken mit mangelhafter Radinfrastruktur — hier
kann die Wegweisung ggf. auf alternative Routen hinweisen

e |dentifikation von Abkirzungen und sicheren Wegen fir den Radverkehr auf
Grundlage des Nahmobilitdtskonzeptes aus dem Jahr 2017 und der MalRnahme
B1.3 Errichtung und Ausweisung eines Fahrradstraliennetzes

e Identifikation von wichtigen Zielen fiir den Radverkehr (iberdachte Radabstel-
lanlagen, Fahrradwerkzeug, Nahversorgungsbereiche, Freizeitziele wie z.B. das
Freibad oder Sportanlagen und Bushaltestellen mit hoher Bedeutung

e FErarbeitung eines Beschilderungskonzeptes mit den vorangegangenen Merk-
malen und Errichtung der Beschilderung an den identifizierten Standorten

e ggfs. Erganzung der Beschilderung durch (farbliche) Bodenmarkierungen und
Richtungspfeile

e FErginzung von Ubersichtskarten bzw. des Radwegenetzes an wichtigen Stel-
len z.B. entlang von Freizeitrouten, an Mobilstationen und in der Innenstadt.
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Beschilderung einer Mobilstation in Ibbenbiren-Laggenbeck (links) und Informationstafel mit Karte zur Knotenpunktwegweisung in Dortmund (mitte) sowie Bodenwegweiser in Amsterdam (rechts)
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B4.4 Sichere BaustellenfUhrung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 @ 2 Stadt Waltrop, Verkehrswacht, Polizei B4.5
Ziel sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)

Bei Baustellen, die die Radverkehrsfihrung beeintrachtigen, ist der Radverkehr in die
Planung der Baustelle einzubeziehen. Baustellen mussen fur Radfahrende frih er-
kennbar sein, um Umwege oder Unfalle zu vermeiden. Hinweisschilder mit Umfah-
rungshinweisen sind frihzeitig anzubringen oder temporare Markierungen/Radver-
kehrsfihrungen im Bereich der Baustelle herzustellen. So kann weiterhin eine (még-
lichst) durchgangige, komfortable und vor allem sichere Fahrt gewahrleistet werden.
Gleichzeitig ist die Fihrung und Ausweisung ein wichtiges Signal fur die Bedeutung,
die dem Radverkehr seitens der Kommune zugesprochen wird. Besonderer Fokus wird
auf die sichere Einrichtung von Baustellen gelegt. Dabei geht der Schutz von FuR- und
Radverkehr der Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs und dem Erhalt von Parkstanden
vor. Dienstleister zur Einrichtung von Baustellen bzw. Bautrager sollten angewiesen
werden, bei der Konzeption und dem Aufbau die Verkehrssicherheit fur Rad- und Fuf3-
verkehr zu berUcksichtigen und ggf. erganzende Malinahmen wie Absperrungen im
Umfeld durchzufthren. Hier empfiehlt sich ein entsprechendes Pflichtenheft fir Bau-
trager, sofern noch nicht vorhanden.

Bausteine
o Aufbau einer internen Kommunikationsstruktur und Sensibilisierung be-
troffener Abteilungen/Akteur:innen fur die Belange einer sachgerechten
Baustellenfiihrung (betrifft z.B. StraRen-, Hoch- und Tiefbaubehdrden, Ord-
nungsamt, Bauaufsicht etc.)

frihzeitige Einbeziehung des Radverkehrs bei der Planung von Baustellen
und entsprechende Gestaltung der Baustellen (Hinweisschilder oder Markie-
rungen fir die Radverkehrsfiihrung)

Machen Baustellen es notwendig, dass die Radverkehrsfihrung deutlich ein-
geschrankt werden muss. In diesem Fall sind Umleitungen auch fir den
Radverkehr auszuweisen und zu beschildern. Auf den Umleitungsstrecken
sind ggf. Verbesserungen fir den Radverkehr (z.B. Parkverbote) umzuset-
zen.

Vermeidung der Losung ,Radfahrer absteigen”

Erteilung von Hinweisen zu den Belangen des Ful3- und Radverkehrs an ex-
terne Vorhabentrager, Dienstleister und Bauunternehmen bei der Einrich-
tung von Baustellen, ggf. in Form eines Pflichtenhefts

Freihaltung der Radwege von Absperrgittern, BakenfiiRen, u. A. (RSA —
Richtline zur Sicherung von Arbeitsstellen) bei der Einrichtung von Baustel-
len oder veranstaltungsbedingten Umleitungen

Kontrolle der eingerichteten Baustellen und Ahndung von Verkehrssicher-
heitsverstoRen
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B4 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B4.5 Zuverlassige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o 2 Stadt Waltrop, ADFC, Polizei, STRAREN.NRW Bl.4
Ziel sicher & barrierefrei
Fordermittel z.B. F6Ri-Nah, F6Ri-kom-Stra oder Sonderprogramm Stadt&Land (Bund)
Instandhaltung, Pflege und Winterdienst sind elementar fir einen komfortablen und Bausteine
alltagstauglichen Radverkehr. Langfristige InstandhaltungsmafRnahmen, beispiels- e Monitoring und Instandhaltungsmanage-
weise die Wiederherstellung von Oberflachen und Markierungen, die Reinigung und ment: Etablierung einer systematischen und
der Austausch von Verkehrsschildern (z.B. wenn diese verblasst sind) haben ebenso elektronischen Zustandserfassung der Rad-
wie die Qualitat der Umsetzung eine hohe Bedeutung. So sollten beispielsweise In- verkehrsinfrastruktur (Pflege- und Instand-
standhaltungsmalnahmen im Bereich der Oberflachenbeschaffenheit den Anspri- haltungsplan), z.B. auch unter Einbezug eines

chen an neue Radverkehrsverbindungen gleichkommen. Regelmalige bzw. saisonale stetigen Mangelmelders, erganzend emp-

Pflegearbeiten, wie Grinschnitt, Reinigung und Winterdienst, sind analog zu den Fahr- fiehlt sich eine turnusmaRige Kontrolle des

bahnen auch fir die Radwegeinfrastruktur durchzufihren und stellen wichtige Dau-
eraufgaben dar. Damit bleibt das Rad witterungsunabhangig benutzbar und Alleinun-

fallen wird entgegengewirkt. Die Priorisierung von Winterdienst und Pflege ist ent- * Reinigungs- und Winterdienst: regelmaRige
sprechend der Hierarchisierung des Netzes vorzunehmen. Reinigung durchfihren, Begrinung entfernen, saisonal verstarkt; Verstetigung
der bestehenden Bemihungen, den Winterdienst auch auf Radwegen analog

Radnetzes mittels Befahrungen.

zum StralRenverkehr durchzufUhren; weiterhin priorisiert werden sollten Schul-
wege, Fahrradstralien, Prifung einer Ausweitung auf weitere Strecken; es ist
darauf zu achten, dass von der StralRe oder vom Gehweg zur Seite geschobener
Schnee oder Schmutz keine Radwege blockiert.
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C OPNV, Vernetzung und Intermodalitét

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ermoglicht eine umweltfreundli-
che Grundmobilitat. Neben der Sicherstellung der Mobilitat fr alle Bevolke-
rungsgruppen soll er im Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier
und mit den weiteren Verkehrsmitteln verkniipfter OPNV ist zudem ein wichti-
ger Standortfaktor fir eine Kommune, insb. mit Blick auf Pendlerverkehre oder
auch Kunden- und Freizeitverkehre.

Um auch wahlfreie Verkehrsteilnehmende (also Personen, die ohne Beschran-
kungen zwischen allen Verkehrsarten wahlen konnen) zum Umsteigen auf den
OPNV zu bewegen, muss der OPNV eine hohe Konkurrenzfahigkeit zum Pkw
besitzen: das betrifft eine hohe Haltestellendichte, ein dichtes Linien- und
Fahrtenangebot méglichst rund um die Uhr und attraktive Tarife. Ein guter
OPNV ist aber gerade in landlicheren Regionen, in denen ein dichtes Linien-
netz aufgrund der geringen Siedlungsdichte meist nicht wirtschaftlich zu be-
treiben ist, eine grof3e Herausforderung. Attraktive Verknipfungspunkte zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsarten und einem starken OPNV-Angebot
auf den Hauptachsen kénnen aber auch hier eine Mdglichkeit zur Starkung
des OPNVs und zur Verlagerung von Wegen auf den Umweltverbund sein.

OPNV, Vernetzung und Intermodalitst

c1 ‘ Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

11 ‘ Angebotsverbesserungen im bestehenden Busverkehrsangebot
Digitalisierung flexibler Bedienformen

C1.3 ‘ Mobilitatsflatrate fir das Waltroper Stadtgebiet

Cl.4 ‘ Dekarbonisierung des Waltroper Busverkehrs

Erh6hung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busver-
kehrs
C2.1 ‘ Beschleunigung an Knotenpunkten
C2.2 ‘ Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps
C2.3 | Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr
C2.4 ‘ Beschleunigung im Langsverkehr
Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellen-
qualitat

Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus

C3.2 ‘ Prifung zusatzlicher Bushaltestellen im Stadtgebiet

Dynamische Fahrgastinformation und weitere Komfortelemente an
Haltestellen

C3.3

C4 ‘ Etablierung von Sharing-Mobility in Waltrop
C4.1 ‘ Einrichtung von Mobilstationen / Mobilpunkten im Stadtgebiet

C4.2 ‘ EinfUhrung eines Lastenrad-Sharing-Systems

C4.3 ‘ Etablierung von (E-)Carsharing-Angeboten

Planersocietat
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Der OPNV ist das Riickgrat des 6ffentlichen Mobilitdtsangebots und soll zukiinftig
auch in Waltrop eine noch starkere Rolle einnehmen. Die detaillierte Planung des
OPNV erfolgt vor allem im Nahverkehrsplan auf Kreisebene. Mit dem Mobilitats-
konzept sollen dabei die Interessen der Stadt Waltrop gegentber den weiteren
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen vertreten werden und Impulse zur
weiteren Verbesserung gegeben werden. Der Busverkehr in Waltrop wird vor allem
durch die Vestische StralRenbahnen GmbH und in Teilen in Zusammenarbeit mit
der DSW21 gewahrleistet. Innerstadtisch sowie in einigen umliegende Kommunen
(z.B. Brambauer, Datteln, Dortmund) besteht so bereits ein vorzeigbares Angebot.

Die wesentlichen Kriterien fiir die Qualitit des OPNV zeigen sich in der Angebots-
qualitat (also die Anzahl an Fahrten bzw. die Taktdichte), der Verbindungsqualitat
(Strecken, Linien und Verbindungen, Anschliisse und Umstiege) und der Erschlie-
Rungsqualitat (ErschlieBung des Stadtgebiets mit Haltestellen mit regelmaRigen

Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

Abfahrten). Die Maknahme C1 zielt auf die Sicherung und Verbesserung der An-
gebotsqualitat in Waltrop ab, also insbesondere auf die Fahrtenhaufigkeit und die
Betriebszeitraume der Busse. Dazu sind im Zielkonzept neben verschiedenen Zie-
len, die den OPNV betreffen (z.B. Verbesserung der innerstadtischen Erreichbarkeit
Waltrops mit den Mobilitatsoptionen des Umweltverbunds), beispielhafte Indika-
toren angefthrt worden, anhand derer der Erfolg der MalRnahmen des Mobilitats-
konzepts Gberpruft werden soll. Das MalRnahmenbindel C1 setzt sich aus folgen-
den TeilmaRnahmen zusammen:

e (1.1 Angebotsverbesserungen im bestehenden Busverkehrsangebot
e (1.2 Digitalisierung flexibler Bedienformen

e (1.3 Mobilitatsflatrate fir das Waltroper Stadtgebiet

e (1.4 Dekarbonisierung des Waltroper Busverkehrs
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C1 Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

C1.1 Angebotsverbesserungen im bestehenden Busverkehrsangebot

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o000 000 Kreis Recklinghausen, Vestische 12
StraRenbahnen GmbH, Stadt Waltrop )
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. BMDV: Modellprojekte zur Starkung des offentlichen Personennahverkehrs

Der Busverkehr dbernimmt in Waltrop aufgrund des fehlenden Schienenanschlus-
ses verschiedene Aufgaben. Einerseits dient er als HaupterschlieBung und -ver-
bindung auf wichtigen Relationen (z.B. innerhalb des Stadtgebiets sowie in umlie-
gende Kommunen wie Datteln oder Linen). Andererseits dient er als Anschluss-
verkehr an die Stadtbahn (Brambauer, Do-Brechten) bzw. den SPNV (Do-Men-
gede). Grundlage fir die Angebotsverbesserung im bestehenden Busverkehrsan-
gebot soll min. ein 20- oder 30-Minutentakt, ggf. auch dichter, auf allen regularen
Linien im Stadtgebiet sein. 60-Minuten-Takte sollten tagsuber nicht mehr vor-
kommen. Konkret wirde dies fir das Busangebot in Waltrop folgendes bedeuten:

e Hauptverbindungen (betrifft insbesondere die Linien 231, 284 und 289):
20-Minutentakt oder dichter zur Haupt- und Normalverkehrszeit; 30-Mi-
nutentakt oder dichter zur Schwachverkehrszeit

e Weitere Verbindungen (betrifft insbesondere die Linien 283 und 285):
30-Minutentakt oder dichter zur Haupt- und Normalverkehrszeit; 60 Mi-
nutentakt oder dichter zur Schwachverkehrszeit; alternativ bzw. beglei-
tend: On-Demand-Verkehr (vgl. MaRnahme C1.2)

e Schnellbusverbindungen (betrifft die Linien SB24 und X13): Erhalt des
Schnellbusangebots mit mindestens dem aktuellen Angebotsstandard,
ggf. Prifung einer Taktverdichtung zu besonders nachfragestarken

Betriebszeitraumen sowie die Einfihrung neuer Schnellbusverbindungen
in die Region. Hier hat der VRR mit finanzieller Unterstitzung des Landes
NRW die Einrichtung weiterer Schnellbuslinien auf schienenfernen Relati-
onen beschlossen. In Bezug auf Waltrop befindet sich die Einfihrung der
Linie X10 (Linen — Waltrop - Recklinghausen) bereits in konkreter Pla-
nung. Die angesprochene Linie soll die Verbindung zwischen Linen und
Waltrop verbessern und einen Anschluss an Recklinghausen sowie den
dortigen SPNV herstellen. Was im Zusammenhang mit Schnellbusverbin-
dungen bislang nicht gegeben ist, ist ein Anschluss an Castrop-Rauxel.
Hier besteht die Maglichkeit seitens der Stadt Waltrop Gber das Mobili-
tatskonzept Bedarfe zu kommunizieren.

Erster Ansprechpartner fir magliche Taktverdichtungen im Busnetz ist die Vesti-
sche Strallenbahnen GmbH als Verkehrsunternehmen aller Waltroper Buslinien,
welche die konkrete Betriebsplanung Ubernimmt. Durch die bestehende Beschleu-
nigungskommission SB24 sind in diesem Zusammenhang bereits gute Kontakte
geknUpft worden, die im Weiteren zu nutzen sind. Die Finanzierung von Mehrleis-
tungen muss zwischen der Stadt Waltrop, dem Aufgabentrager (Kreis Recklingha-
usen und der Vestischen Stral3enbahnen GmbH bzw. mdglichen weiteren Bestel-
lern geklart werden.
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C1 Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

C1.2 Digitalisierung flexibler Bedienformen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 000 o0 Kreis Recklinghausen, Vestische 1
StraRenbahnen GmbH, Stadt Waltrop )
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. BMDV: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme

Der Aufbau von so genannten On-Demand-Verkehren wird derzeit in einer zuneh-
menden Anzahl von Stadten erprobt. On-Demand-Verkehre fahren auf Bestellung
per App (und auch Gber weitere Bestellkandle), haben keinen festen Linienweg,
fahren jedoch zumindest bestimmte Start- und Zielhaltestellen an (tatsachlich
vorhandene oder ,virtuelle”). Damit stellen On-Demand-Verkehre eine moderne
Weiterentwicklung des klassischen Anrufsammeltaxis (AST) dar, welches auch in
Waltrop besteht. Einerseits bieten On-Demand-Verkehre schnelle, effiziente Ver-
bindungen bei gleichzeitig flachendeckender Erschlieffung und kurzen Wartezei-
ten. Andererseits existieren dabei weiterhin gewisse Nutzungshirden (Vorbestel-
lung, oftmals erforderliche Zuzahlung). Zudem sind On-Demand-Verkehre nicht
fir den Abwicklung groRer Fahrgastzahlen geeignet. Dies liegt an den zumeist
eher kleineren Fahrzeugtypen, der fehlenden Nachfragebindelung auf Hauptver-
kehrsrelationen und dem damit verbundenen erhéhtem Fahrzeug- und Personal-
aufwand, der bei stark erhéhten Buchungen (z.B. durch Wegfall regulérer Linien-
verbindungen) entstehen wiirde. On-Demand-Verkehre eignen sich in Waltrop so-
mit vor allem als Ergdnzung des bestehenden OPNV-Angebots und kénnen insbe-
sondere Raume und Zeiten geringerer Nachfrage abdecken. Zu berucksichtigen ist
hierbei, dass Einfihrung und laufender Betrieb von On-Demand-Verkehren kos-
tenintensiv sind. So bestehen in Waltrop Einsatzmdglichkeiten zu Schwachver-
kehrszeiten (in Abstimmung mit Bestrebungen der MaRnahme C1.1), als Zu- und
Abbringerverkehr im Vorlauf bzw. im Anschluss an leistungsstarke regulare Linien

sowie in diesem Zusammenhang als flachige ErschlieBung des Stadtgebiets (hier
insb. wenig erschlossene Bereiche wie die Bauernschaften). Entsprechend wird
empfohlen bestehende Uberlegungen fortzufiihren sowie die vorhandenen Kon-
takte zur Vestische StraRenbahnen GmbH im Rahmen der Planungen fir den Ein-
satz von On-Demand-Verkehren in Waltrop zu nutzen.

Empfohlen werden die folgenden Schritte:

e Anstolien einer zukunftsfahigen Entwicklung des bedarfsorientierten An-
gebots durch Diskussion der Méglichkeiten zum Einsatz von On-Demand-
Verkehren als Ersatz fir bestehende AST-Leistungen sowie die inbegrif-
fene SchlieRung zeitlicher und raumlicher Bedienungslicken im bestehen-
den Angebot

e Hinwirken auf eine umfassende Digitalisierung der Buchungs- und Infor-
mationssysteme unter Berucksichtigung des Vorhaltens bestehender Bu-
chungs- und Informationsangebote

e Prufung einer Einbindung im Zuge der Neuaufstellung des NVP der kom-
munalen Bestrebungen im Zusammenhang mit On-Demand-Verkehren
bzw. Taxi-Bus-Verkehren in potenzielle kreisweite Angebote

e Mdglichkeit fir Reallabore bieten (z.B. im Zusammenhang mit autonomen
Busverkehr)
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C1 Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

C1.3 MobilitatsFlatrate fur das Waltroper Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
® () 000 Kreis Recklinghausen, Vestische
StraRenbahnen GmbH, Stadt Waltrop
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt
Fordermittel aktuell keine Férderméglichkeit gegeben

Die Mobilitatsflatrate ist ein Konzept, das sich auf die Idee bezieht, dass Menschen
Zugang zu verschiedenen Arten von Verkehrsmitteln haben, ohne diese einzeln
bezahlen zu mussen. Es handelt sich um einen Ansatz zur Forderung nachhaltiger
Mobilitat und zur Reduzierung der Abhangigkeit von privaten Autos. Die genaue
Ausgestaltung einer Mobilitatsflatrate kann variieren, aber sie umfasst in der Re-
gel eine monatliche oder jahrliche Geblhr, die es den Nutzern ermdglicht, ver-
schiedene Verkehrsoptionen zu nutzen, wie zum Beispiel OPNV, Carsharing, Bike-
oder E-Scootersharing oder auch die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten. Basis ist
die EinfUhrung solcher Angebote in Waltrop.

Das Ziel einer Mobilitatsflatrate besteht darin, die Flexibilitat und Bequemlichkeit
zu erhdhen, Mobilitat erschwinglicher und leichter zuganglich zu machen. Es
schafft auch Anreize, um auf umweltfreundliche Verkehrsmittel umzusteigen und
weniger auf private Autos angewiesen zu sein.

Insbesondere vor dem Hintergrund der EinfUhrung des Deutschlandtickets und des
kostengiinstigeren Zugangs zum OPNV sollte in Waltrop der Zugang zu allen al-
ternativen Mobilitatsangeboten erleichtert werden. Mit dem Angebot einer Flat-
rate werden Nutzungshemmnisse (z. B. durch Registrierung, Bezahlmethode) ab-
gebaut. Auch die Kostenentwicklung des Deutschlandtickets sollte in den Planun-
gen berlcksichtigt werden. Bei einer maglichen Preiserh6hung sollte die Einfih-
rung eines stadtweiten Sondertarifs geprift werden.

Die EinfUhrung einer Mobilitatsflatrate erfordert eine sorgfaltige Planung und Um-
setzung, insbesondere auf politischer und infrastruktureller Ebene. Folgende
Schritte sollten beachtet werden:

e Politische Unterstitzung sicherstellen, ggf auch auf regionaler Ebene

e Untersuchung von Bedarf und Nachfrage in der Region zur EinfUhrung von
z. B. Sharing-Angeboten

e Finanzierung sicherstellen: Dies kann durch staatliche Zuschisse, Nutzer-
gebuhren, Partnerschaften mit Verkehrsunternehmen oder andere Finan-
zierungsquellen erfolgen

e Ausbau der Angebote als Basis fur ein attraktives Mobilitatsangebot in
Waltrop und entsprechen Nachfrage

e Festlegung einer Tarifstruktur (z. B. jahrlich/ monatliches Abonnement,
verschiedene Preisstufen)

e FEinsatz von digitalen Mdglichkeiten zur Nutzung der Flatrate, z. B. App

Relevante Bausteine fur Waltrop in diesem Bereich sind auRerdem:

e Versteigung/Fortfihrung eines kostengunstigen Ticketangebots vor dem
Hintergrund einer maglichen Preissteigerung des Deutschlandtickets

e (gf Testphase zu Beginn, stetige Evaluation und Weiterentwicklung

e Verstarktes Marketing im Bereich Ticketing
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C1 Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

C1.4 Dekarbonisierung des Waltroper Busverkehrs

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 [ ) 9 Kreis Recklinghausen, Vestische
StraRenbahnen GmbH, Stadt Waltrop
Ziel umweltvertraglich & lebenswert, flexibel & emissionsarm
Fordermittel z.B. BMDV: Modellprojekte zur Stirkung des éffentlichen Personennahverkehrs, § 13 OPNVG NRW

Mit dem Busverkehr gehen Emissionen (Luftschadstoffe, Larm) einher, die es vor
dem Hintergrund nationaler und internationaler Klimagesetzgebung, Larmakti-
onsplanung sowie der Luftreinhaltung zu verringern gilt. Insbesondere entlang der
stark befahrenen Busachsen kommt es zu erheblichen Emissionseintragen. Daher
ist eine sukzessive Dekarbonisierung der in Waltrop verkehrenden Busse erforder-
lich.

Die Stadt Waltrop ist selbst kein Busflottenbetreiber und tritt nicht als Verkehrs-
unternehmen auf. Entsprechend ist keine direkte Einflussnahme auf die Antriebs-
technologien der in Waltrop verkehrenden Busse gegeben. Dennoch liegt mit dem
Mobilitatskonzept eine Argumentationsgrundlage vor, Gber die bei den Uberge-
ordneten Stellen — in diesem Fall der fir den Nahverkehrsplan des Kreises zu-
standige Kreis Recklinghausen — darauf hingewirkt werden soll, dass beim Aus-
schreibungs- und Genehmigungswettbewerb zu den Fahrplanleistungen die An-
triebstechnologien sowie die weiteren Umweltwerte der vorgesehen Fahrzeuge
einbezogen werden.

Als Bausteine sind dabei folgende Punkte relevant:

e Erfullung der Dekarbonisierungsziele gemaR den gesetzlichen Grundlagen

e Prifung einer beschleunigten Umstellung auf alternative Antriebe (z.B.
Uber die Setzung einer hoheren oder fritheren Zielmarke)

e FEinsatz emissionarmer / -freier Fahrzeuge priorisiert auf Linien, welche
die innerstadtische Achse Hochstralie — Am Moselbach — Lehmstrale be-
fahren

e Kooperation mit den Verkehrsunternehmen und Unterstitzung dieser bei
der Umsetzung der gesteckten Ziele und Einhaltung der Vorgaben (z. B.
bei der Planung und Errichtung von (Ladeinfrastrukturen und der dafir
erforderlichen Flachen)

e Unterstutzung bei der Akquisition von Fordermitteln

e Durchfihrung eines gemeinsamen Marketings zur Einfihrung von alter-
nativen Antriebsformen im 6ffentlichen Verkehr
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C2 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

Der Busverkehr stellt das Ruckgrat des &ffentlichen Personennahverkehrs in
Waltrop dar. Busse fahren jedoch im Stral3enraum gemeinsam mit dem Kfz- und
Radverkehr. Der Busverkehr nutzt dabei, ebenso wie der Kfz-Verkehr, Gberwie-
gend die Hauptachsen und ist dort in erster Linie auf der viel befahrenen Nord-
Sud-Achse den hohen Verkehrsbelastungen ausgesetzt. Insbesondere zur Haupt-
verkehrszeit und in der jeweiligen Lastrichtung kénnen so Verspatungen auftre-
ten. Dies betrifft fast alle in Waltrop verkehrenden Buslinien. Die vor allem auf
schnelle, konkurrenzfahige Verbindungen ausgelegten Linien SB24 und X13 sowie
die Linien 231, 284 und 289 sind in diesem Zusammenhang besonders betroffen.
FUr Waltrop ist ein punktlicher und zuverlassiger Busverkehr insbesondere vor
dem Hintergrund der Anschlusssicherung und damit einhergehend aufgrund der
Relevanz als Zubringer an die Stadtbahn in Brambauer oder Do-Brechten bzw. an
den SPNV in Do-Mengede von besonderer Bedeutung.

Zugleich besteht die Zielsetzung, den Busverkehr generell attraktiver zu gestalten
und Menschen zum Umsteigen zu bewegen. Dies ist vor allem dann realistisch,
wenn durch die Nutzung des OPNV ein Zeitvorteil bzw. zumindest kein Nachteil
generiert wird. Auf der Schiene ist dies bereits auf vielen Verbindungen maglich,
der Busverkehr ist jedoch in der Regel nicht schneller als eine Autofahrt. Um die
Attraktivitat des Busverkehrs zu erhdhen, muss dieser beschleunigt werden. Dies
hangt nicht unbedingt mit der gefahrenen Hochstgeschwindigkeit zusammen —
Busse konnen aufgrund der Haltestellendichte innerorts nur selten eine Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h ausfahren — sondern vielmehr am standigen Stop-
and-Go an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten, Rickstauungen und beim Wie-
dereinfadeln aus Haltestellen in den flieRenden Verkehr.

Daher ist es erforderlich Maglichkeiten und Stellen zu identifizieren, dem Busver-
kehr Vorrang zu gewahren, um diesen zu beschleunigen und zuverlassiger zu ma-

chen. Grundsatzlich kommen dafur folgende infrastrukturelle MalRnahmen in Be-
tracht:

e FEigene Trassen bzw. Fahrspuren

e Busschleusen

e eigene Signalregelungen

e Bevorrechtigung an (lichtsignalisierten) Knotenpunkten

e Bevorrechtigung bei der Ausfahrt aus einer Haltestelle

e Umbau von Bushaltestellen zu Buskaps oder Fahrbahnrandhaltestellen

Auf den betroffenen Streckenabschnitten in Waltrop kénnen derzeit — mit Aus-
nahme des Bereichs der Berliner StraRe — aus raumlichen Grinden keine eigenen
Trassen/Fahrspuren hergestellt werden. Dies kann sich durch MaRnahmen in an-
deren Handlungsfeldern im Rahmen der Umsetzung des Mobilitatskonzepts aller-
dings verandern, weshalb diese Option sukzessive zu prifen ist. Somit liegt die
Prioritat zunachst bei MalRnahmen an Haltestellen und an den lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten. Hier ist vor allem die Durchfahrt auf der Nord-Sid-Achse
(MUnsterstralke, WilhelmstralRe, Leveringhduser Stralke, Mengeder StraRe) betrof-
fen. Weitere Potenziale kénnten sich im Verlauf der Ost-West-Achse (Reckling-
hauser Strale, Berliner Stralke, Dortmunder StralRe) ergeben. Auch der Bereich der
Hochstrale ist hier zu nennen. Das MalRnahmenbindel C2 besteht dazu aus den
folgenden TeilmaRnahmen:

e (2.1 Beschleunigung an Knotenpunkten

e (2.2 Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps
e (2.3 Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr
e (2.4 Beschleunigung im Langsverkehr

Zu prufen ist, an welchen Haltestellen im Vor- oder Nachlauf eines Knotenpunkts
die Ausfahrt des Busses bevorrechtigt moglich ist. In Bezug auf eine streckenhafte
Beschleunigung sind die technischen Voraussetzungen zur Beeinflussung zu
Gunsten des OPNV zu schaffen. Da die genannten StraRenabschnitte zumeist in
Zustandigkeit von StraRen.NRW liegen, ist hier eine intensive Abstimmung unter
Verdeutlichung der Waltroper Mobilitatsziele erforderlich. Die Vestische
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StraRenbahnen GmbH erfullt alle Voraussetzungen fur die LSA-Beschleunigung
von VDV-Standardtelegrammen R09.16. (Kontaktaufnahme mit den LSA), was eine
relevante Voraussetzung fur die Umsetzung darstellt. In diesem Zusammenhang
sind die Vestische StraRenbahnen GmbH sowie die weiteren Verkehrsunterneh-
men ebenfalls zu beteiligen.

MaRnahmen, die bereits jetzt der aktiven Verkehrsberuhigung dienen, vor allem
in Wohngebieten, sollten in der Abwagung ihrer weiteren Vorteile bestehen blei-
ben. Hier konnte ggf. eine verstarkte Falschparkerkontrolle Probleme vermindern.
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C2 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

C2.1 Beschleunigung an Knotenpunkten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
('Y X Ll (X ) 00 45 StraBen.NRW, Stadt Waltrop, Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt

Fordermittel

kommunaler Verkehrssysteme

Die Maglichkeit der Busbeschleunigung an Knotenpunkten besteht in Waltrop vor
allem entlang der Nord-Sid-Achse MinsterstraRe, WilhelmstraRe, Leveringhdu-
ser StraRe, Mengeder StraRRe. Hier gibt es neun LSA in vergleichsweise dichtem
Abstand, an denen z.T. bereits OPNV-Beschleunigung umgesetzt wird und alle-
samt auf relevanten Linienwegen (Linien SB24, X13, 231, 289) liegen. Nachgeord-
net ist auch die Ost-West-Achse Recklinghduser StraRe, Berliner Straf3e, Dort-
munder StralRe mit funf LSA ohne ('jPNV-BeeinIEIussung1 relevant (Linie 284).

Es muss unterschieden werden zwischen einer bevorrechtigten Ausfahrt aus einer
Haltestelle und einer streckenbezogenen Beschleunigung durch eine ,grine
Welle", bei der die Busse mit den LSA kommunizieren und, je nach Umlaufphase
und Verkehrslage, die Grinzeit angefordert oder verlangert wird.

Die bevorrechtigte Haltestellenausfahrt, die z. B. mit einem Sondersignal geregelt
werden kann (siehe nachfolgende Prinzipskizze), wird bisher in Waltrop nicht an-
gewendet, kdnnte sich aber z. B. an folgenden Stellen als sinnvoll erweisen:

e Leveringhduser StraRe, Haltestelle Am Mihlenteich (beide Fahrtrichtun-
gen)

T Ausnahme ist die LSA Berliner StraRe / Lehmstralle

z.B. BMDV: Modellprojekte zur Stirkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs, VRR AéR: Investitionsvorhaben des OPNV, BMDV: Digitalisierung

e MinsterstralRe / WilhelmstraRe, Haltestelle Waltrop Rathaus (beide Fahrt-
richtungen)
e Dortmunder StraRe, Haltestelle RiphausstraRe (westliche Fahrtrichtung)

Die zweite Handlungsmaglichkeit besteht in einer streckenbezogenen Beschleu-
nigung mittels Kommunikation zwischen den Fahrzeugen und den LSA. Dies kann
sowohl zentral Gber Mobilfunk und einen Verkehrsleitrechner, dezentral per Ana-
logfunk (VDV R09.16), Gber sogenannte Road Side Units an den LSA oder aber
auch kombiniert erfolgen. Da in Waltrop kein Verkehrsleitrechner vorhanden ist,
ware Analogfunk oder individuelle Road Side Units einzusetzen. Bislang ist keine
Waltroper LSA mit entsprechenden Road Site Units ausgeristet und diese werden
— im Gegensatz zum Analogfunk — von der Vestischen Strallenbahnen GmbH
nicht genutzt.

Die dicht aufeinander folgenden LSA entlang der Nord-Sid-Achse Minsterstralie,
WilhelmstraRe, Leveringhduser StraRe, Mengeder StraRe (die nicht bereits im
Rahmen der Haltestellenausfahrt eigene Signale fir Busse aufweisen) sind bereits
mit Griiner Welle und OPNV-Beschleunigung versehen, was fiir die wichtigen Li-
nien SB24, X13, 231 und 289 zu einer Steigerung der Punktlichkeit und
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Zuverlassigkeit fihrt. Weitere Beschleunigungsmaglichkeiten bestehen somit ent-
lang der Ost-West-Achse Recklinghduser StralRe, Berliner Straf3e, Dortmund
Stralie.
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C2 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

Abbildung rechts: Schema zur Bevorrechtigung der Ausfahrt aus der Bushaltestelle an

Knotenpunkten. Dieses Prinzip sollte auf alle in Frage kommenden Bushaltestellen ange-
wendel werden. (eigene Darstellung)
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C2 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

C2.2 Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 000 StraRen.NRW, Stadt Waltrop, Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, sicher & barrierefrei

Fordermittel z.B. § 13 OPNVG NRW

Eine weitere effektive Maglichkeit zur Erhohung der Zuverlassigkeit des Busver-
kehrs bietet der Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Bus-
kaps. Hier mussen Kfz nétigenfalls hinter dem haltenden Bus warten, sodass der
Bus sich nicht neu in den fliefenden Verkehr einfadeln muss. Ein weiterer Vorteil
besteht darin, dass der von der Busbucht in Anspruch genommene Platz fur an-
derweitige Zwecke (z. B. Grin, Radverkehr, FuBverkehrs, usw.) genutzt werden
kann. Eine Umgestaltung bietet sich insbesondere dann an, wenn Bushaltestellen
noch nicht barrierefrei umgebaut sind und dies noch erfolgen muss. Es sollte zu-
dem der Grundsatz verfolgt werden, Bushaltestellen nicht als Busbucht neu (bar-
rierefrei) herzustellen. Durch die schlechtere Anfahrbahrkeit bieten diese Halte-
stellen haufig nur eine eingeschrankte Barrierefreiheit. Der Vorteil hingegen ist,
dass Buchten auch fir Iangere Standzeiten von Bussen genutzt werden kénnen.
Daher ist ein Umbau insbesondere auch mit den Verkehrsunternehmen abzustim-
men und eine Bevorrechtigung konnte alternativ mittels Signalbevorrechtigung
erfolgen (siehe C4.1).

Folgende Bereiche im Waltroper Stadtgebiet bieten sich fir die Prifung eines Um-
baus von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen an:

e Samtliche Bushaltestellen entlang der Nord-Std-Achse MinsterstraRe,
Wilhelmstral3e, Leveringhduser Stralie, Mengeder Stral3e, die den Bus-
halt im Bereich des Seitenraums vorsehen; diese stehen insbesondere im
Zusammenhang mit UmgestaltungsmaRnahmen entlang der L 609 (vgl.
MaRRnahme E1.1)

o Haltestelle Kettelerstralie auf der Brockenscheidter Stral3e in stidliche
Fahrtrichtung

o Haltestelle Riphausstral3e auf der Dortmunder Stral3e in beide Fahrtrich-
tungen

o Haltestelle Industriestralie auf der Dortmunder StraRRe in beide Fahrtrich-
tungen

e Haltestelle Sydowstralie auf der Dortmunder Stral3e in beide Fahrtrich-
tungen
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C2 Erhohung der Zuverlassic

keit und Beschleunigung des Busverkehrs

C2.3 Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 o < StraBen.NRW, Stadt Waltrop, Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, sicher & barrierefrei

Fordermittel

Insbesondere auf den Hauptverkehrsstralien sollte der Busverkehr maglichst sto-
rungsfrei flieRen kdnnen, was vor allem durch intelligente Ampelschaltungen
(siehe MaRnahme C2.1), hindernisarme Ausfahrten aus Busbuchten bzw. den
Einsatz von Fahrbahnrandhaltestellen/Buskaps (siehe MaRnahme C2.2) erreicht
wird. Ein weiterer Faktor ist der ruhende Verkehr im StraRenraum, der den Ver-
kehrsfluss sowohl gewinscht — im Sinne einer Verkehrsberuhigung — als auch

z.B. VRR ASR: Investitionsvorhaben des OPNV

unerwinscht den flieRenden Verkehr behindern kann.

Mit Augenmerk auf die Fahrwege des Busverkehrs sollte an den Hauptverkehrs-

und Sammelstralden Gberpruft werden, ob es Verbesserungsmaglichkeiten gibt.
Erhebliche Relevanz hat das StralRenraumparken entlang der Nord-Std-Achse

Munsterstralie, WilhelmstraRRe, Leveringhauser Stralie, Mengeder Strale. Fir

dortige Bereiche sieht das Mobilitatskonzept bauliche sowie gestalterische Ver-
anderungen vor. In diesen sollte neben den Ansprichen weiterer Verkehrsarten
(insb. Fuk- und Radverkehr) sowie der Barrierefreiheit auch ein entsprechender
Umgang mit dem ruhenden Verkehr zugunsten einer flissigen Abwicklung des

Busverkehrs bertcksichtigt werden.
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C2 Erhohung der Zuverlassic

C2.4 Beschleunigung im Langsverkehr

keit und Beschleunigung des Busverkehrs

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 (X ) 000 StraRen.NRW, Stadt Waltrop, Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel

Als mittel- bis langfristige Perspektive sollte eine Prifung der eigenstandigen
FUhrung des Busverkehrs auf Bus- bzw. Umweltspuren in Abstimmung mit MaR-
nahmen zur StraRenraumgestaltung (siehe MaRnahmen E1.1 und E1.4) erfolgen.
Die daraus entstehende Maglichkeit fir den Busverkehr an Stauungen des Kfz-
Verkehrs vorbei bis zum nachsten Knotenpunkt zu fahren, wirde in Verbindung

z.B. BMDV: Modellprojekte zur Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs, BMDV: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme

mit einer dortigen ,grinen Welle” (siehe MaRnahme C2.1) die

Konkurrenzfahigkeit gegentber dem MIV erheblich verbessern, Reisezeiten ver-

kirzen und Verspatungen minimieren. Insbesondere die Nord-Std-Achse durch
Waltrop stande hier neben der Berliner StraRe (westliche Richtung) im Fokus der

Betrachtung. Diese Bestrebungen werden mit der bestehenden Beschleuni-
gungskommission SB24 bereits angegangen und sind weiter zu verfolgen.
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C3 Sicherung der Erschliefung und Verbesserung der Haltestellenqualitat

Neben der Angebotsqualitat ist die ErschlieBungsqualitdt eine weitere wichtige
Saule eines guten OPNV-Angebots. Dabei geht es um die ErschlieBung des (be-
siedelten) Stadtgebiets durch Bahn- und/oder Bushaltestellen. Der Nahverkehrs-
plan des Kreises Recklinghausen legt den sogenannten Haltestelleneinzugsbe-
reich fest. Dieser betragt fir den Busverkehrin der Innenstadt bzw. Stadtbereichen
mit Uber 5.000 Einwohnenden in zentralen Bereichen 300 Meter und im sonstigen
Gebiet 400 Meter=.

Allerdings reicht nicht allein das Vorhandensein einer Haltestelle aus, diese muss
auch in einer Haufigkeit bedient werden, die einerseits eine Nutzung attraktiv
macht und andererseits berlcksichtigt, wie viele Einwohner:innen, Arbeitsplatze
oder sonstige wichtige Zielorte sich im Einzugsbereich befinden.

Das Ziel sollte lauten, dass moglichst alle Siedlungsgebiete durch eine Halte-
stelle in einem Radius von maximal 300 Metern erschlossen werden, an der
tagsuber ein Angebot von mindestens alle 20 bis 30 Minuten gefahren wird.
Aufgrund von Stadt- und StralRenstrukturen I3sst sich dieses beispielsweise fur
einige Siedlungsrander oder disperse Siedlungslagen nicht vollstandig erreichen.
Hier sollte im Gegenzug jedoch damit geplant werden, dass die nachstgelegene
Haltestelle einen hohen Angebots- und Ausstattungsstandard aufweist, durch die
Iangere Distanzen zur Haltestelle in Kauf genommen werden. Das Malinahmen-
bindel C3 besteht dazu aus folgenden TeilmalRnahmen:

e (3.1 Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus

e (3.2 Prifung zusatzlicher Bushaltestellen im Stadtgebiet

e (3.3 Dynamische Fahrgastinformationen und weiterer Komfortelemente
an Haltestellen

2vgl. Nahverkehrsplan fir den Kreis Recklinghausen 2017: S. 28

Die Analyse zeigt, dass Waltrop in weiten Teilen gut durch Haltestellen des OPNV
erschlossen ist und die Standards des Nahverkehrsplans in Bezug auf die Erschlie-
Rung erfallt werden. Punktuell kann geprift werden, ob sich die bestehende Situ-
ation noch weiter verbessern Iasst. So kann vereinzelt die Erganzung einer zusatz-
lichen Haltestelle oder die Verlegung einer Haltestelle geprift werden, um mehr
Menschen zu erreichen. Diese Potenziale sind in Malinahme C3.2 dargestellt.

Daruber hinaus gilt es auch, die Haltestellen selbst attraktiv und einladend zu ge-
stalten. Sie stellen fur die Nutzer:innen den ersten physischen Kontakt zum Sys-
tem OPNV dar. Eine umfangreiche und komfortable Ausstattung der Haltestellen
ist daher insbesondere hinsichtlich der folgenden Punkte wichtig:

e Fahrgastinformationen

e Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Beleuchtung und Einsehbarkeit

e Barrierefreiheit entsprechend den aktuell geltenden Standards (insbeson-
dere Hochbord, taktile Leitelemente und barrierefreie Zuwegung)

e eine sichere Strakenquerung im unmittelbaren Umfeld (gesicherte Kreu-
zung, Fahrbahnteiler, FGU, Tempo 30 etc.)
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C3 Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellenqualitat \

C3.1 Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 000 000 Kreis Recklinghausen, StraRen.NRW, Stadt
9 Waltrop, Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, sicher & barrierefrei
Fordermittel z.B. VRR AG6R: Investitionsvorhaben des OPNV, § 13 OPNVG NRW

Der Ausbau der OPNV-Haltestellen entsprechend der aktuellen barrierefreien
Standards ist eine der Hauptaufgaben bei der Verbesserung der OPNV-Infrastruk-
tur. Laut Gesetz sollte der Umbau der Haltestellen (sofern nicht als Ausnahme im
Nahverkehrsplan benannt) bereits bis zum Jahr 2022 erfolgt sein, jedoch hat kaum
eine Kommune dieses Ziel erreichen kénnen. Wie die Bestandsanalyse gezeigt hat,
hat auch die Stadt Waltrop in diesem Bereich noch Aufholbedarf. So gilt es, die
verbleibenden Haltestellen entsprechend auszubauen. Im Nahverkehrsplan von
2017 werden Voraussetzungen fir die Ausnahme einer Haltestelle vom Standard
der Barrierefreiheit benannt, diese gelten allerdings nur fur vereinzelte Haltestel-
len, da es in Waltrop nur wenige Bushaltestellen im absoluten Aufienbereich oder
mit extrem geringen Fahrgastzahlen gibt, bei denen auf einen Umbau verzichtet

werden konnte. Grundsatzlich sollte daher ein fast vollstandiger Ausbau ange-
strebt werden. Weiterhin sollte beim Umbau in geschlossenen Ortschaften kinftig
auf Busbuchten verzichtet werden (siehe MaRnahme C2.2). Gegebenenfalls sind
Abstimmungen mit dem jeweiligen Stralienbaulasttrager zu treffen. Um den Aus-
bau effektiv voranzutreiben wird die Erarbeitung einer Prioritatenliste empfohlen,
anhand derer der Ausbau strukturiert und koordiniert vorangetrieben werden
kann. Hochste Prioritat sollten dabei die Haltestellen mit hohen Fahrgastaufkom-
men sowie im Umfeld entsprechender Einrichtungen (z.B. Seniorenheime, Kinder-
tagesstatten, usw.) erhalten. Um die Barrierefreiheit entsprechend der aktuell gel-
tenden Standards zu ermdglichen, sind insbesondere Hochbord, taktile Leitele-
mente und barrierefreie Zuwegung zu berlcksichtigen.

Th



C3 Sicherung der Erschliefung und Verbesserung der Haltestellenqualitat

C3.2 Prifung zusatzlicher Bushaltestellen im Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
® o0 000 Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop,
Verkehrsunternehmen
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. VRR AG6R: Investitionsvorhaben des OPNV

Mit dieser MaRRnahme soll geprift werden, wo und mit welchen Mdglichkeiten sich
die noch vorhandenen, relativ geringen, Erschliefungslicken beheben lassen.

Die Einrichtung einer neuen Haltestelle kommt in diesen Bereichen in Betracht:

e im Bereich der BahnhofstraRe zwischen den StraRen Am Moselbach und
Am Iland, da ndrdlich der Bahnhofstral3e ein Erschlieliungsdefizit vorliegt

e |Im Bereich der Buscherstralde nordlich der Kanonenstralie, da dieser ge-
samte Bereich von Waltrop auRerhalb der erschlossenen Bereiche liegt

Die Einrichtung neuer Haltestellen mitsamt einer Veranderung von Linienverldu-
fen, um die folgenden Bereiche zu erschlieffen, kommt in folgenden Bereichen in
Betracht:
e |ndustriestralRe bzw. L 809n mit dem nardlich des Datteln-Hamm-Kanal
liegenden Gewerbe- und Industriegebiets

e Sydowstrale mit dem anliegenden Gewerbepark Zeche Waltrop im Be-
reich der Bahnhofstralie zwischen den StraRen Am Moselbach und Am |-
land, da nordlich der BahnhofstraRRe ein ErschlieRungsdefizit vorliegt

e Im Bereich der Bischerstral3e nordlich der Kanonenstralie, da dieser ge-
samte Bereich von Waltrop auRerhalb der erschlossenen Bereiche liegt

In diesen Zusammenhangen gilt es die Fahrgastpotenziale sowie die entstehen-
den Auswirkungen zu prifen. Eine solche MaRnahme galte es in den Nahverkehrs-
plan einzubringen und hinsichtlich der dafir notwendigen Veranderungen in Lini-
enverlaufen und den daraus resultierenden Auswirkungen auf Reisezeiten und Li-
nienumlaufe abzuwagen.
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C3 Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellenqualitat \

C3.3 Dynamische Fahrgastinformation und weitere Komfortelemente an Haltestellen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
Kreis Recklinghausen, Stralen.NRW, Stadt

000 o0 ...G Waltrop g

Ziel gleichberechtigt & erreichbar, innovativ & vernetzt

Fordermittel z.B. VRR AGR: Investitionsvorhaben des OPNV, § 13 OPNVG NRW (mit Bezug auf Barrierfreiheit), FORi-MM

Auch im OPNV wird immer mehr Wert auf Echtzeitinformationen gelegt, die bereits
uber Apps verfigbar sind. An den Bushaltestellen in Waltrop finden sich jedoch
abgesehen von der Haltestelle ,Am Moselbach” lediglich statische Fahrplaninfor-
mationen. Dabei ist das Informationsbediirfnis im OPNV grundsatzlich hoch, vor
allem, wenn es um Verspatungen, Ausfalle, Anschlisse oder Umleitungen geht.
Um die Haltestellenausstattung in Waltrop weiter zu verbessern und den OPNV zu
attraktiver zu gestalten, wird die Installation von dynamischen Fahrgastinformati-
onsanzeigen an den wichtigsten Haltestellen empfohlen. An der Haltestelle ,Am
Moselbach” ist diese bereits vorhanden. An den anderen wichtigen, starker fre-
quentierten Bushaltestellen sollten diese ebenfalls errichtet werden. Die Anzeigen
sollten Informationen Gber die folgenden Abfahrten sowie die Méglichkeit der Ein-
spielung von flexiblen Texten bieten. In nicht unerheblichem Mal3 wird so das Ver-
trauen in das System OPNV, die Sicherheit in der Nutzung und die Zuverlssigkeit
gestarkt.

Neben den grofien DFI-Anzeigen, wie sie z.B. an der Haltestelle ,Am Moselbach”
bereits vorhanden ist, gibt es ebenso die Mdglichkeit durch kleinere ggfs. kosten-
glnstigere Anzeigemdglichkeiten den Informationsfluss zu verbessern (siehe ne-
benstehende Abbildung). Diese sollten jedoch nur an weniger wichtigen und
schwacher frequentierten Haltestellen zum Einsatz kommen. Die DFI-Anzeige an

der Haltestelle am Moselbach wurde durch die Vestische StraRenbahnen GmbH
beschafft und Gber das System der Vestischen mit Daten versorgt. Die Forderre-
geln ermaglichen aufgrund der Fahrtenanzahl in Waltrop derzeit keine groRRen
neuen DFI-Anlagen, weshalb nur sog. DFI-Light-Systeme zum Einsatz kommen
kannen. Die Vestische StraRenbahnen GmbH arbeitet aktuell an einem dazu pas-
senden Konzept fur X-Bus und SB-Linien. Als Modelllinie soll der SB24 ausgerUstet
werden. Die entsprechenden Beschlisse sowie Forderungen stehen allerdings
noch aus. Somit ist die Beschaffung und der Betrieb zukinftiger Anlagen noch zu
regeln.

Angelehnt an den Ausbau der DFI sind weitere wichtige Elemente an Haltestellen
zu integrieren, um den Komfort zu erhéhen. DarUber hinaus sollen auch die Opti-
onen multi- und intermodaler Mobilitat weiter gestarkt werden (siehe MaRnah-
men C4.1 — C4.3). Relevant sind in diesen Zusammenhangen insbesondere Witte-
rungsschutz, Sitzgelegenheiten, Beleuchtung und Einsehbarkeit sowie eine si-
chere StraRenquerung im unmittelbaren Umfeld (z.B. gesicherte Kreuzung, Fahr-
bahnteiler, FGU, Tempo 30 etc.).
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Beispiel aus Bochum (links) und Am Moselbach (rechts)

Die nachfolgend aufgelisteten Bushaltestellen sind prioritar fir die Ausstattung in
Betracht zu ziehen. Vorgeschlagen wird, zunachst zentral die wichtigsten Bushal-
testellen in der Innenstadt sowie die Haltestellen der X-Bus-Linien und der
Schnellbuslinie SB24 mit dynamischer Fahrgastinformation auszuristen und da-
rauf aufbauend Ausweitungen vorzunehmen. Bei der Anlage neuer Haltestellen
oder dem Ausbau bestehender Haltestellen sollte eine grundsatzliche Prifung und
ggf. Vorbereitung fir dynamische Fahrgastinformation erfolgen. Im Zielzustand
sollten mindestens die 25 % am starksten frequentierten Bushaltestellen mit dy-
namischer Fahrgastinformation ausgerustet sein.

e Rathaus

e Krankenhaus

e Schitzenstral3e
e Am Muhlenteich
e (oethestrale

e (Ostring

e |m Hagel
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C4 Etablierung von Sharing-Mobility in Waltrop

Die Stadt Waltrop hat sich zum Ziel gesetzt, eine smarte und flexible Mobilitat zu
fordern. Dazu tragen die Angebote der sogenannten Sharing Mobility bei. Dies sind
Mobilitatsangebote, die allen frei nach Bedarf zur Verfigung stehen, zumeist eine
Erganzung der Ublichen Mobilitatsoptionen darstellen und dabei helfen, die Ab-
hangigkeit von einem Verkehrsmittel zu reduzieren. In der Regel ist dabei die Rede
von der geteilten Nutzung von Autos und Lastenfahrradern, also insbesondere von
Verkehrsmitteln, die in Anschaffung und Unterhalt eher kostenintensiv sind und
fUr die sich ein Privatkauf bei nur gelegentlicher Nutzung nicht lohnt. Auch das
klassische Bikesharing kann z.B. fir eine spontane Nutzung des Fahrrads, fur Zu-
und Abbringerwege zum OPNV oder fiir Gaste der Stadt eine Rolle spielen. Auf-
grund der bereits hohen Fahrradbesitzquote durfte es jedoch nicht die Relevanz
und Wirkung entfalten, wie ein Car- oder Lastenradsharing. Dabei werden die ver-
schiedenen Angebote entsprechend ihrer Starken bereitgestellt und bestmadglich
miteinander vernetzt. So kdnnen Mobilitatsangebote und &ffentlich zugangliche
Verkehrsmittel effizienter genutzt werden. Die Wegeziele und -zwecke sind viel-
faltig und es bedarf zielgerichteter nachhaltiger Angebote fir die diversen Mobi-
litatsanforderungen. So werden Multimodalitat, die Nutzung unterschiedlicher, je
nach Ziel und Bedarf passender Verkehrsmittel, sowie Intermodalitat, die Verknip-
fung verschiedener Verkehrsmittel fir einen Weg, geférdert. Dies kann z.B. dazu
fihren, dass das eigentlich nur gelegentlich genutzte (Zweit-)Auto obsolet wird
und die Menschen ihr finanzielles Mobilitatsbudget reduzieren kénnen.

Es sollen differenzierte Sharing-Angebote im Stadtgebiet verfigbar gemacht wer-
den, sodass ein grofier Nutzer:innen-Kreis mit den entsprechenden Angeboten
erreicht werden kann. Das MalRnahmenbundel C4 besteht dazu aus den folgenden
Teilmaldinahmen:

e (4.1 Einrichtung von Mobilstationen / Mobilpunkten im Stadtgebiet
e (4.2 EinfGhrung eines Lastenrad-Sharing-Systems

e (4.3 Etablierung von (E-)Carsharing-Angeboten

In Waltrop bestehen erste Ansatze, Sharing Mobility zu etablieren. So stellt die
Stadt Waltrop im innerstadtischen Bereich ein erstes éffentlich nutzbares Lasten-
rad zur Verfugung. Es stellt sich jedoch erst dann ein richtiger Nutzen ein, wenn
solche Angebote in der Flache verfigbar sind. Dies soll durch die Einrichtung von
Mobilstationen/Mobilpunkten gebindelt, koordiniert, sukzessive und sichtbar
stadtweit erfolgen (siehe dazu MaRnahme C&.1).

In der Regel sind die Einstiegshirden anfangs hoch und die Etablierung kein
Selbstldufer, sodass solide Finanzierungsmodelle, aber auch die Schaffung von
Anreizen und eine gute Kommunikation und Marketing wesentlich zum Erfolg bei-
tragen. Zudem dauert es normalerweise eine gewisse Zeit, bis sich neue Mobili-
tatsangebote etabliert und Nachfrage generiert haben. Im besten Fall kdnnen die
Angebote einfach mit dem OPNV kombiniert werden (Zugang, Bezahlung, Buchung
aus einer Hand; vgl. MaRnahme C1.2).
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in Waltrop

C4 Etablierung von Sharing-Mobilit

C4.1 Einrichtung von Mobilstationen / Mobilpunkten im Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

000 o000 o000 Kreis Recklinghausen, StraRen.NRW, StadF Y\/ﬂaltrop, 42, C43
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Ziel flexibel & emissionsarm, innovativ & vernetzt

Férdermittel z.B. VRR A&R: Investitionsvorhaben des OPNV, F6Ri-MM

Mobilitat wird insbesondere im urbanen Umfeld immer vielfaltiger, sowohl durch
private als auch durch 6ffentliche Mobilitatsformen und -angebote. Damit einher
geht die starkere Beanspruchung des Stral3enraums, der mehr und unterschiedli-
che Anspriche berucksichtigen muss. Daher ist es sinnvoll, Mobilitatsangebote,
wo maglich, raumlich zu bindeln und somit auch ein sichtbares offentliches Mo-
bilitatsangebot und die entsprechend dafur vorgehaltene Flache zu schaffen. Dazu
wird die Einrichtung sogenannter Mobilstationen vorgeschlagen. Diese sollen die
derzeitigen und ggf. zukunftigen Waltroper Mobilitatsangebote bindeln und sicht-
bar machen.

Je nach Lage und Anforderungen sind unterschiedliche GroRen und Umfange zu
berlicksichtigen, sodass eine Unterteilung in groRere Mobilstationen (z. B. am Am
Moselbach, am Rathaus etc.) und kleinere Mobilpunkte (v. a. in Wohnquartieren)
sinnvoll ist. Fir Waltrop wird daher ein System aus Mobilstationen der Kategorien
S und M vorgeschlagen (idealtypische Ausstattungsmerkmale und Bestandteile ei-
ner Mobilstation sind zur Orientierung in der nachstehenden Tabelle dargestellt),
wobei Kategorie S eine Grundausstattung und Kategorie M eine héherwertige Aus-
stattung beschreibt. Mobilstationen sollten i.d.R. Gber folgende Bestandteile ver-
flgen, die jedoch nicht alle zwingend vorhanden sein mussen:

e OPNV-Zugang

e Sharing-Angebote (Carsharing, Lastenradsharing, ggfs. Bikesharing)

e Abstellméglichkeiten fur Fahrrader, Lastenrader, E-Roller und E-Scooter
in unterschiedlicher Wertigkeit (z.B. Uberdachung)

e ggf. weitere Service- und Mobilitdtsangebote (z. B. Taxistand, Paketsta-
tion, Microhub) sowie Gastronomie und Einkaufsmdglichkeiten

Im Zielzustand sollten stadtweit Mobilstationen vorhanden sein, da erst dann der
umfassende Systemansatz zum Tragen kommt und eine Nutzbarkeit sowie die da-
mit einhergehende Flexibilitat fur alle Menschen in Waltrop besteht. Erste Ansatze
zur Standortetablierung bestehen bereits v. a. an den zentralen Haltestellen, wo
es Uberdachte Radabstellanlagen gibt. Weitere Standortvorschlage sind in der
nachstehenden Karte dargestellt; insbesondere die Standorte der Kategorie S sind
vor Ort noch naher zu prifen und in der Karte vielmehr exemplarisch abgebildet.

Mobilstationen bindeln somit viele Anspriche und Angebote, die teils in weite-
ren Malinahmen des Mobilitatskonzepts angestol3en werden. Wichtig fur die
Umsetzung ist, dass diese Bindelung auch kenntlich gemacht wird — durch eine
Abgrenzung der Flache, eine einheitliche Kennzeichnung, bestenfalls durch ein
auffalliges Corporate Design. Entsprechende Vorlagen und Unterstitzung gibt es
sowohl von Seiten des VRR als auch vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (Standort-
Potenzial-Analysen, Corporate Design, Forderzugange etc.).
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C4 Etablierung von Sharing-Mobilit

in Waltrop

C4.2 Einflihrung eines Lastenrad-Sharing-Systems

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 o0 o0 Kreis Recklinghausen, StraRen.NRW, StadF Wéltrop, 4
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Ziel flexibel & emissionsarm, innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. F6Ri-MM

Lastenfahrrader finden eine zunehmende Verbreitung sowohl in der individuellen
als auch in der gemeinschaftlichen Mobilitat. Dabei eignen sich Lastenfahrrader
besonders gut zum Einsatz in einem Verleihsystem, da diese einerseits nicht
zwangslaufig regelmaRig bendtigt und damit nicht privat angeschafft werden
mussen. Andererseits lassen sich viele Wegezwecke sinnvoll mit dem Lastenrad
absolvieren (z.B. Einkaufe, Holen/Bringen von Kindern, Gepackbefdrderung, Aus-
flige und Freizeitfahrten), insbesondere auch diejenigen, bei denen ein gewisses
Transportvolumen benatigt wird. Nicht umsonst setzen immer mehr Dienstleister
und Unternehmen Lastenrader fur dienstliche Fahrten im Stadtbereich ein. Die
elektrische Unterstitzung ist dabei mittlerweile die Regel, sodass das Fahren mit
Lasten allgemein und auch bei Steigungen unkompliziert maglich ist. Insofern
stellt das Lastenrad eine sinnvolle Erganzung im Mobilitatsmix dar und wird als
effektive Mdglichkeit eingeschatzt, Pkw-Wege zu substituieren.

Im Rahmen des Waltroper Klimaschutzkonzeptes wird derzeit ein erstes Pilotpro-
jekt zur Bereitstellung eines Lastenradverleihs vorbereitet. Dieses soll im Bereich
der Stadthalle aufgestellt werden und sowohl Birger*innen als auch Gewerbetrei-
benden zur Verfigung stehen. Dieser Ansatz ist zu begriRen und kann als Aus-
gangspunkt weiterer Standorte gesehen werden. Um das Mobilitatsverhalten der
Blrger*innen nachhaltig zu verandern, ist es wichtig, dass ein solches Angebot

mehr oder weniger flachende-
ckend zur Verfigung steht und
sich die Ausleihstationen vor al-
lem in Wohngebieten (dem Aus-
gangspunkt alltdglicher Mobilitat)
befinden. So kénnen wiederkeh-
rende Alltagswege (Einkaufen,
Kindertransport zum Kindergar-
ten) mit dem Lastenrad zuriickge-
legt werden und die Hemm-
schwelle zum Ausprobieren ver-
ringert sich. Dabei ist die Zusam-
menarbeit mit privaten Leihrad-
Anbietern — hier gibt es mittler-
weile einige kleine und groRRe Un-
ternehmen - zu forcieren, indem aktiv auf diese zugegangen wird und Anreize
geschaffen werden, ein System in Waltrop zu etablieren (z.B. Gber eine Anschub-
finanzierung, den Aufbau der Stationen, Eigentumserwerb der Lastenrader sowie
ggf. finanzielle Subventionen etc.). Ahnlich wie beim Carsharing kommen auch hier
die Zusammenarbeit mit einem Ankermieter (moglicherweise die Stadtverwaltung,
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lokale Handwerksbetriebe oder Wohnungsbauunternehmen) in Betracht. Lasten- Magliche Standorte ergeben sich aus der Karte zur MalRnahme C&.1.
rad-Sharing sollte in jedem Fall in den Neubau groRer Wohnbauvorhaben inte-
griert werden.
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C4 Etablierung von Sharing-Mobility in Waltrop

C4.3 Etablierung von (E-)Carsharing-Angeboten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 ) o0 Kreis Recklinghausen, StraRen.NRW, StadF Y\{altrop, 4
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Ziel flexibel & emissionsarm, innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. F6Ri-MM

Die Etablierung von Carsharing ist eine wichtige MalRnahme, um die Abhangigkeit
vom privaten Pkw zu verringern und die Option, das eigene Auto — oder zunachst
das Zweitauto — abzuschaffen, indem fur aperiodisch oder selten notwendige Au-
tofahrten entsprechende 6ffentliche Fahrzeuge bereitgestellt werden. Das Ange-
bot soll letztlich privatwirtschaftlich erfolgen, Kommunen kénnen jedoch Anreize
setzen, beispielsweise durch die Ausweisung von prominenten Carsharing-Park-
pldtzen oder die Vermittiung und Aktivierung von Ankermietern (Stadtverwaltung,
groRe Unternehmen). Potenziale des Carsharings kdnnen insbesondere im Zu-
sammenhang mit groReren Wohnungsbauvorhaben oder Siedlungsprojekten Wir-
kung entfalten. Gemeinsam mit Wohnungsbaugesellschaften oder anderen Inves-
toren/Bauherren kdnnen Carsharing-Angebote fur Mieter:innen in Bauprojekt im-
plementiert werden. Zugleich kann auf diese Weise die Anzahl herzustellender
Stellplatze verringert werden; entsprechende MalRnahmen kdnnen in der Stell-
platzsatzung der Stadt verankert werden. Relevant ist in diesem Zusammenhang
verschiedene Fahrzeugtypen ins Angebot einzubeziehen, sodass moglichst viele
Fahrtzwecke abgedeckt werden kdnnen. Im Sinne der Minimierung von Larm- und
Luftschadstoffemissionen ist dahingehend auch zu beachten, dass darauf

hingewirkt werden sollte, die Carsharing-Flotte zu einem Grol3teil aus elektronisch
angetriebenen Fahrzeugen anzulegen.

Magliche Standorte ergeben sich aus der Karte zur MaRnahme C4.1.
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Kfz-Verkehr und Parken
Das Kfz stellt in Waltrop mit 55 % Anteil am Modal Split das am haufigsten

verwendete Verkehrsmittel dar. Dies ist etwa gleich mit dem bundesweiten D1 ‘ Weiterentwicklung des Waltroper StraRennetzes

Wert (Kfz-Anteil 57 %, MiD 2017). Ausschlaggebend dafir ist vor allem, dass Uberpriifung & Fortentwicklung des bestehenden Vorbehaltsnetzes
das Auto das (derzeit) flexibelste Verkehrsmittel ist, eine fir das Auto opti- ‘ Anpassung der zul3ssigen Héchstgeschwindigkeiten

mierte Infrastruktur nutzen kann und von vielen Menschen als unverzichtbar ‘ Qualifizierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet

Im Alltag angesehen wird, ‘ Innerdrtliche Verkehrsberuhigung

Mit Blick auf Klimaschutzziele und negative Belastungen durch den Kfz-Ver- ‘ Strategie zum ruhenden Verkehr
kehr ist es fur eine nachhaltige Stadtentwicklung elementar, attraktive Alter- ‘ Grundsatze fiir das Parken im 6ffentlichen Raum
nativen zum Autoverkehr zu starken und damit Strallen und Innenstadte

‘ Optionen fir den ruhenden Verkehr entlang der L 609
deutlich zu entlasten, was auch mit Winschen autofreier Quartiere oder In-

‘ Ruhender Verkehr im weiteren Stadtgebiet
nenstadte einhergeht. Beispiele in und vor allem auch auRerhalb von

) o ) ] i ‘ Digitalisierung des Parkleitsystems & digitales Parken
Deutschland zeigen, dass die Ricknahme des Autoverkehrs in Verbindung mit

einer fulganger- und aufenthaltsfreundlichen Umgestaltung in Innenstadten Weiterentwicklung der kommunalen Stellplatzsatzung

oder Stadtquartieren zu belebteren, attraktiveren und gesunderen Stral3en
und Stadten fihrt und haufig angefiihrte Bedenken, wie ein Aussterben von

Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weite-
ren Mallnahmen der Parkraumstrategie

‘ Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat

Innenstadten oder Pleitewellen im Handel, nicht eintreten.

) ) ) ) ‘ Effizienter, nachhaltiger Wirtschaftsverkehr
In diesem Zusammenhang hat sich die Aufgabe und Strategie der Verkehrs-

planung verandert: Im Fokus steht weniger, das Auto zu férdern und zu priori- ‘ Fuhrung des Schwerverkehrs im Waltroper Stadtgebiet

sieren, als vielmehr Mobilitatsalternativen fir alle Bevélkerungsgruppen zu ‘ R

starken. Dabei gilt derzeit jedoch auch, dass das Auto fir gewisse (landliche)

‘ Forderung eines nachhaltigen, kommunalen Wirtschaftsverkehrs

Raume und Zwecke auch zukinftig eine Bedeutung haben wird.

Planersocietat



D1 Weiterentwicklung des Waltroper StralRennetzes

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass Waltrop gut an das regionale und Uberre-
gionale StralRennetz angebunden ist. Besondere Bedeutung hat vor allem die
durch bebaute Bereiche der Stadt fiilhrende Nord-Sid-Achse (Minsterstrae, Wil-
helmstraRe, Leveringhauser StralRe, Mengeder StralRe), die zahlreiche Verbindun-
gen (z. B. Richtung Datteln oder den Anschluss an die A2) erméglicht, auf der al-
lerdings auch Stauungen und verlangerte Wartezeiten im Alltagsverkehr festge-
stellt werden konnten. Zur Entlastung der genannten Achse und zur Erzeugung
eines besseren Verkehrsflusses gibt es seit geraumer Zeit Bestrebungen, westlich
der Siedlungsbereiche eine Umgehungsstral3e zu planen, deren Umsetzung die
Stadt Waltrop allerdings vor dem Hintergrund der marginalen errechneten Entlas-
tungswirkung sowie der stark zerschneidenden Wirkung im stadtischen Freiraum
kritisch sieht. Angesichts dessen bedarf es anderer Losungsoptionen, um den Kfz-
Verkehr im Waltroper Stadtgebiet stadtvertraglicher abzuwickeln.

Mit Blick auf das klassifizierte StraRennetz der Stadt Waltrop ist erkennbar, dass
weite Teile der bestehenden StralRenstrukturen bereits als Wohnsammel- bzw.
WohnstraRen eingeordnet sind. Neben den StraRRen, die umliegende Kommunen
anbinden, sind vor allem noch die Ubergeordneten, durch die Siedlungsbereiche
fGhrenden Stralienstrukturen dem VorrangstraRennetz zugeordnet. Diese stehen
Uberwiegend als Landes- oder Kreisstralden in der Zustandigkeit von StraRen.NRW
oder des Kreises Recklinghausen. Abseits davon gibt es nur relativ wenige kom-
munale HauptverkehrsstralRen, was sich aus der kompakten Stadtstruktur ergibt.
Daraus folgt eine bundelnde Funktion auf diesen Ubergeordneten StralRen. Diese
ist mit Blick auf die vorgeschriebenen Geschwindigkeiten allerdings noch unvoll-
standig, da abseits der VorrangstralRen nach wie vor fir Teile des Nebennetzes
Tempo 50 vorgegeben ist. Exemplarisch kann hier die Brockenscheidter Strale
hervorgehoben werden, die trotz anliegender Wohngebiete und schulischen Ein-
richtungen mit Tempo 50 befahren werden kann.

Die Stadt Waltrop will dahingehend die bundesweiten Entwicklungen aufgreifen
und auf bestimmten sensiblen HauptverkehrsstraRen (-abschnitten) mittelfristig
Tempo 30 etablieren und die Verkehrsberuhigung stadtweit ausweiten. Ziel ist
eine Reduzierung des Aufkommens motorisierter Individualverkehre, indem die
Verhaltnisse wichtiger Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl (z. B. Komfort, Preis,
Geschwindigkeit, Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit, etc.) zugunsten des
Umweltverbunds verschoben werden. Dazu ist die strategische Weiterentwicklung
des Waltroper StraRennetzes unter BerlUcksichtigung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit und an einigen Stellen auch der Fldchenneuverteilung zu definieren
(Maknahme D1.1). Dies ist eine entscheidende Grundlage fir die Umsetzung wei-
terer MaRnahmen sowohl im Handlungsfeld Kfz-Verkehr (Maknahmen D1.2 bis
D1.4) als auch in den weiteren Handlungsfeldern (v. a. A, B und C). Im MaRRnah-
menbuindel D1 sind dazu die folgenden TeilmaRnahmen definiert worden:

e D1.1Uberpriifung & Fortentwicklung des bestehenden Vorbehaltsnetzes
e D1.2 Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

e D1.3 Qualifizierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet

e D1.4 Innerortliche Verkehrsberuhigung

Zur Weiterentwicklung des Waltroper StralRennetzes sollen die bestehenden Vo-
raussetzungen aufgegriffen und nach der Pramisse gehandelt werden, dass, unter
den jeweils straldenverkehrsrechtlich gegebenen kommunalen Mdglichkeiten, eine
Anpassung der Kfz-Geschwindigkeit auf ein stadtvertragliches Niveau erfolgt —
im Hinblick auf eine hohere Verkehrssicherheit, eine geringere Larm- und Luft-
schadstoffbelastungen und eine Verbesserung der Situation fir die Verkehrsmittel
des Umweltverbunds. Dazu ist eine Prifung der derzeitigen und zukinftigen An-
spruche an den jeweiligen StraRenraum erforderlich.
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D1 Weiterentwicklung des Waltroper StraRennetzes \

D1.1 Uberpriifung & Fortentwicklung des bestehenden Vorbehaltsnetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000> ® 000 StraBen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D1.2, D1.4, D2.2, D2.3, D&.1
Ziel gleichberechtigt & erreichbar, umweltvertraglich & lebenswert

Fordermittel aktuell keine Fordermaglichkeit gegeben

Als Grundlage fur weitere MalRnahmen und Veranderungen mussen die derzeitige
und zukunftige Rolle sowie die Funktion des Stralennetzes in Waltrop festgelegt
werden. Dazu gehdrt sowohl ein Uberblick tiber die Klassifizierung des StraRen-
netzes als auch die Festlegung eines Vorrangnetzes.

Uberblick: Klassifizierung des StraRennetzes

Das klassifizierte Strallennetz ist funktional hierarchisiert. Die oberste Ebene bil-
den Bundesautobahnen (BAB), die als BundesfernstraRen ausschlieRlich vom
schnellen Kfz-Verkehr benutzt werden dirfen und andere Verkehrswege planfrei
kreuzen. Sie sichern die groRraumige Verbindungsfunktion, die in Ballungsraumen
sowie auch auf regionalen Verbindungen Ubernommen werden muss, um stadti-
sche StralRennetze zu entlasten. Auf Waltroper Stadtgebiet bestehen keine Auto-
bahnen, wenngleich es in der Nahe der Stadtgrenze auf Dortmunder Stadtgebiet
den fir Waltrop relevanten Anschluss an die A2 gibt. Diese soll den Durchgangs-
verkehr aufnehmen und groRraumige Verbindungen in das Umland herstellen. Da-
runter sind hierarchisch BundesstraRen (ebenfalls BundesfernstralRen) einzuord-
nen. LandesstrafRen stellen die nachfolgende Kategorie dar, welche Verkehr zwi-
schen einzelnen Ortschaften oder Stadten, also aulRerhalb geschlossener Ort-
schaften abwickeln. Bundes- und LandesstralRen sollen zusammen mit den

Bundesautobahnen ein zusammenhangendes Verkehrsnetz bilden und Gberneh-
men dabei vordergrindig Verbindungsfunktionen. BundesstraRen befinden sich
nicht auf Waltroper Stadtgebiet. Ahnlich wie zuvor liegen in umliegenden Kommu-
nen allerdings entsprechend klassifizierte StraRen (B54, B235, B236). Landesstra-
Ren in Waltrop sind die L5117, L609, L645 und die L809, die in Zustandigkeit des
Landes NRW liegen. Sie Ubernehmen Verbindungsfunktionen innerhalb des Stadt-
gebiets sowie mit den Nachbarkommunen. Dabei fihren sie auch zentral durch die
bebauten Ortsteile. Hier bundeln sie den Verkehr, sind bislang aber nur vereinzelt
verkehrsberuhigt, um beispielsweise zentrale Bereiche aufzuwerten und Konflikte
zu minimieren. Grundsatzlich bestehen hier Maglichkeiten zur Verkehrsberuhi-
gung und Gestaltung. Auf LandesstralRen folgen in der Rangordnung Kreisstra-
Ren, die dem Verkehr in einem Landkreis, zwischen benachbarten Landkreisen
oder in kreisfreien Stadten dienen. Zustandig sind entweder der jeweilige Land-
kreis oder die kreisfreie Stadt. Mit der K12, K14 und der K34 bestehen auf Waltroper
Stadtgebiet vereinzelte Kreisstralien. Insbesondere letztere fGhrt bis ins Waltroper
Stadtzentrum. Die unterste Ebene bildet die Gemeindestrale, die von der jewei-
ligen Gemeinde verwaltet wird.

Uber die Klassifizierung des StraBennetzes hinaus werden auf der untersten
Ebene noch Sammelstralen, Wohnstralien und Wohnwege, die vorrangig der
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ErschlielRung von Wohngebieten dienen unterschieden. Diese liegen in Waltrop
zumeist als Tempo-30-Zonen vor, z. T. auch als verkehrsberuhigte Bereiche.

Die Anordnung von Tempo-30-Zonen, ist in der StraBenverkehrsordnung (§ 45
StV0) geregelt und ist derzeit, wie auch bei HauptverkehrsstraRen, (noch) von
restriktiven Vorgaben zur Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
gekennzeichnet. Relevante Voraussetzungen fir die Einrichtung einer Tempo-30-
Zone sind:

e Lageinnerhalb geschlossener Ortschaften (insb. in Wohngebieten und Ge-
bieten mit hoher FulR- und Radverkehrsdichte sowie hohem Querungsbe-
darf und zum Schutz der Wohnbevdlkerung)

e nicht im Bereich von StraRen des Uberdrtlichen Verkehrs (Landes- oder
Kreisstralle)

e geringe Bedeutung des Durchgangsverkehrs

e nur an StraRen, die keine lichtsignalisierten Knotenpunkte oder Einmin-
dungen, Fahrstreifenbegrenzungen, Leitlinien oder benutzungspflichtige
Radwege aufweisen

Daruber hinaus bestehen als Anliegerstrallen eingeordnete ErschlieBungsstra-
Ren, die eine erschlieRende Funktion haben und insbesondere dem Aufenthalt so-
wie z. B. dem Kinderspiel dienen. Daher sind sie i. d. R. Bestandteil von verkehrs-
beruhigten Bereichen, deren Anordnung ebenfalls in § 45 StVO geregelt ist. Rele-
vante Voraussetzungen fur die Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen
sind:

e Lagein NebenstralRen

e Erfullung baulicher Anforderungen (z.B. Niveaugleichheit, wechselseitige
Ausfihrung von Parkflachen, wechselseitiger Einbezug von Baumscheiben
an den Parkflachen)

e hohe Bedeutung des FuRverkehrs

Verkehrsberuhigte Bereiche sollen unter den genannten Voraussetzungen so ge-
staltet werden, dass deutlich wird, dass diese StraRRe nicht fir Fahrzeuge gebaut
wurde. Da die gewunschte verkehrsberuhigende Wirkung allein durch Beschilde-
rung i. d. R. nicht erreicht wird, sind die angesprochenen gestalterischen Anforde-
rungen zu berdcksichtigen. Deren Umsetzbarkeit ist vor dem Hintergrund erfor-
derlicher rechtlicher sowie verkehrs- und bautechnischer Voraussetzungen zu
prufen.

Festlegung und Anpassung des Vorrangnetzes

Parallel zur Klassifizierung des Straliennetzes zeigt das Vorrangnetz, unabhangig
von der Klassifizierung einer StralRe, das StralRennetz, welches den Verkehr ge-
bindelt aufnehmen und abwickeln soll und dabei die Haupterschliefungen der
Ortsteile darstellt. Diese Stral3en dienen also vor allem auch dem Kfz-Verkehr. Zu
den Kriterien zur Einschatzung, ob eine StralRe zum Vorrangnetz gehért, zdhlen
vor allem die Klassifizierung in Verbindung mit der Verbindungsfunktion, die Ver-
kehrsstarken und die Nutzung durch andere Verkehrsteilnehmenden sowie die
Randnutzungen. Grundsatzlich sind StraRen des Vorrangnetzes Uberwiegend
HauptverkehrsstraBen und nur in Ausnahmefallen Sammelstral3en. Diese decken
sich weitgehend mit den Landes- und KreisstraRen in Waltrop. Die Uberpriifung
und Fortschreibung des Vorrangnetzes in Waltrop ist ein zentraler Ansatzpunkt
zur vertraglicheren Abwicklung des innerstadtischen Kfz-Verkehrs, da diese Ein-
ordnung die Verkehrsberuhigung und Gestaltung behindert. Auf Anpassungen im
Vorrangnetz kann jedoch auch die Entwicklung von Ideen und Zukunftsperspekti-
ven zur Gestaltung von StralRenraumen aufbauen. In diesem Zusammenhang ist
zu verdeutlichen, dass mit einer Veranderung zahlreiche positive Effekte erreicht
werden kénnen. Dies betrifft beispielsweise geringere Larm- und Luftschadstof-
femissionen. Auch erdffnen weniger auf das Auto fokussiert gestaltete StralRen-
raume sowohl den weiteren Verkehrsarten, der Verkehrssicherheit als auch anlie-
genden Nutzungen (z. B. Handel, Gastronomie, etc.) sowie weiteren Funktionen
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des offentlichen Raums (z. B. Aufenthalt, Kinderspiel, Erholung, etc.) erhebliche
Vorteile.

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der Ziele des Mobilitatskonzepts soll
das Vorrangnetz auf ein moégliches und notwendiges MindestmaR reduziert
werden. Insbesondere bei der K34 (BischerstraRe, Brockenscheidter StraRe,
LehmstralRe, Am Moselbach) sollte gepriift werden, ob diese ganz oder teilweise
aus dem Vorrangnetz entfallen kann, da dies eine stadtvertragliche Entwicklung
und Gestaltung der StralRen sowie auch des Stadtzentrums behindert und die zu
erwartenden Ausweichverkehre gutachterlich als gering eingeschatzt werden.
Dies gilt auch fir die angebauten Abschnitte der L609 (MinsterstraRe, Wilhelm-
straRe, Leveringhduser StraRe), die zwar weiterhin grolRe Relevanz fir die Erreich-
barkeit der Stadt Waltrop haben werden, durch eine Herausnahme aus dem Vor-
rangstraliennetz die Gestaltungsoptionen der Stadt Waltrop allerdings erheblich
verbessern wurden. Langfristig ist im Sinne einer Mobilitatswende auch zu uber-
legen, ob die angebauten Abschnitte der L511 (Berliner StraRe, Dortmunder
StralRe) weiter als VorrangstraRe behandelt werden sollen; zunachst sollen diese
aber weiter den auch kunftig anfallenden Kfz-Verkehr bindeln und méglichst ver-
traglich abwickeln.

89



D1 Weiterentwicklung des Waltroper Stral3ennetzes \

D1.2 Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o000 C X ) O < StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D1.1, D1.4
Ziel sicher & barrierefrei, umweltvertraglich & lebenswert

Fordermittel z.B. BALM: Forderung des FuRverkehrs

Ein zentrales Handlungsfeld zur Senkung von verkehrlichen Emissionen, zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit und zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat von Stra-
Ren ist die Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten innerorts. Zudem
gilt es, Geschwindigkeitsunterschiede zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu
verringern, um einen besseren Verkehrsfluss zu erreichen und den Radverkehr so-
wie den OPNV konkurrenzfahiger zu machen. In Waltrop bestehen bereits viele
Tempo-30-Zonen und -Strecken. Diese liegen vor allem im Bereich von Wohnge-
bieten. Demgegenuber steht, dass nach wie vor weitere sensible — weil zentral
liegende, angebaute, teilweise nutzungsgemischte — StralRenbereiche mit Tempo
50 befahren werden dirfen. Dies ist zumeist dem geringen Handlungsspielraum
fur Geschwindigkeitssenkungen geschuldet, der sich aus dem derzeitigen Rechts-
rahmen ergibt. Gemal} geltender StVO kann von der Regelgeschwindigkeit von 50
km/h auf Hauptverkehrs- und Sammelstralen nur bei Vorliegen bestimmter Vo-
raussetzungen nach unten abgewichen werden (z. B. aufgrund von Unfallschwer-
punkten, zum Larmschutz oder aufgrund sensibler Einrichtungen, die an die
StraRe angrenzen). Viele Kommunen erhoffen sich hier kinftig mehr Handlungs-
spielraum. Die Stadt Waltrop ist bisher noch nicht Teil der Initiative ,Lebenswerte
Stadte und Gemeinden”. In dieser setzen sich mittlerweile rund 900 Kommunen
(Stand August 2023) fir mehr Handlungsspielraum bei der Anordnung von
Hochstgeschwindigkeiten auf HauptverkehrsstraRen ein. Es kann damit gerechnet

werden, dass sich die Kompetenzen der Kommunen diesbeztglich durch eine Ge-
setzesanderung in Zukunft andern. Es besteht die Maglichkeit, dass die Hochst-
geschwindigkeit dann auch losgeldst von der StralRenbaulasttragerschaft von der
Kommune durchgesetzt werden kann.

Auf der Grundlage und im Zusammenspiel mit Malinahme D1.1 soll der Stadt
Waltrop unter den derzeitigen Rahmenbedingungen groRtmaglicher Handlungs-
spielraum hinsichtlich der StraRenraumgestaltung sowie der Geschwindigkeits-
vorgaben eingeraumt werden. Diesen Handlungsspielraum gilt es, im Rahmen der
aktuellen und zukunftigen Rechtslage zu nutzen, um im gesamten Gebiet der Stadt
Waltrop stadtvertragliche Geschwindigkeiten einzufthren.

Die Anzahl der HauptverkehrsstralRen in Waltrop ist bereits Gberschaubar, woraus
sich ergibt, dass viele sensible Bereiche der Stadt (insb. die Wohngebiete) in
Tempo-30-Zonen oder -Strecken liegen (vgl. Kartendarstellung) und z. T. bereits
sinnvoll verkehrsberuhigt sind. Dennoch gibt es weiterhin StraRenabschnitte, de-
ren Funktion Uber die Abwicklung von Durchgangs- oder Verbindungsverkehr hin-
ausgeht (z. B. Misch- oder Wohnnutzung, teilweiser Wohnstralken-/Wohnsam-
melstraRencharakter), an denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit dennoch
50km/h betragt — beispielsweise im Bereich der Bahnhofstral3e oder entlang der
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Brockenscheidter StraRRe. Hier gilt es, eine Verringerung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h zu priifen:

e BahnhofstraRe (vom Kreisverkehr BahnhofstraRe / Am Moselbach bis zum
Knotenpunkt Bahnhofstralie / Borker StraRRe / RiphausstralRe

e Brockenscheidter StraRe (vom Knotenpunkt Brockenscheidter StraRe /
Akazienweg bis zum Knotenpunkt Brockenscheidter StralRe / Im Sauerfeld
/ LehmstralRe)

e LehmstralRe (vom Knotenpunkt LehmstraRe / Im Sauerfeld / Brocken-
scheidter Stralde bis zum Knotenpunkt LehmstralRe / Dortmunder Strale
/ Am Moselbach)

e Am Moselbach (vom Knotenpunkt Am Moselbach / Dortmunder Strale /
LehmstraRe bis zum Kreisverkehr Am Moselbach / Bahnhofstrale)

e Zum Schacht (vom Knotenpunkt Zum Schacht / Leveringhduser Strale bis
zum Knotenpunkt Zum Schacht / Am Herdicksbach)

e Am Herdicksbach (vom Knotenpunkt Am Herdicksbach / Leveringhduser
StraRRe bis zum Knotenpunkt Am Herdicksbach / Zum Schacht)

Mit Ausnahme der geplanten FahrradstraRen kénnten viele der genannten Stra-
Renabschnitte in die angrenzenden Tempo-30-Zonen eingegliedert werden. Sie
entsprechen dann dem Charakter des Umfelds.

Die Uberpriifung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet hat dar-
Uber hinaus auch aulierhalb der bebauten Bereiche Waltrops heterogene Ge-
schwindigkeitsvorgaben offenbart. So gibt es stellenweise Abschnitte, auf denen
Tempo 70 gilt. Dies kann insbesondere im Bereich von Kreuzungen bzw.

Knotenpunkten zu Risiken fuhren. Aus gutachterlicher Sicht gilt es hier, darauf
hinzuwirken, dass die Geschwindigkeitsvorgaben aulierorts einerseits einheitli-
cher gestaltet und andererseits stellenweise reduziert werden (z. B. auf Tempo
50). Dies erhoht die Verkehrssicherheit, mindert Unfallschwere und reduziert die
Larm- sowie Luftschadstoffbelastung durch weniger starke Beschleunigungs- und
Bremsvorgange. Dies betrifft folgende StraRenabschnitte:

e Miunsterstral3e nordlich der Bahngleise
e Recklinghduser StraRRe im westlichen Verlauf

Sofern die gesetzlichen Rahmenbedingungen dies kinftig erlauben, wird mittel-
bis langfristig angestrebt, alle angebauten StraRenabschnitte innerhalb
Waltrops mit einer Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h zu versehen. Wie dies
konkret umzusetzen ist — ob mit Tempo-30-Strecken gearbeitet wird oder ob der
Gesetzgeber kinftig weitere neue Mdglichkeiten vorsieht — ist bei gegebener Zeit
zu prufen. Eventuell kann auch, in Abstimmung z. B. mit den Erfordernissen des
Busverkehrs, eine Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h an bestimmten Straf3en-
abschnitten in Frage kommen. Ziel sollte allerdings die Vereinheitlichung der
Hochstgeschwindigkeiten im bebauten Gebiet sein. Dies sorgt fur Transparenz und
Regelungsklarheit. Vielerorts haben Verkehrsmodellierungen ergeben, dass sich
durch flachendeckende Temporeduzierungen keine bzw. kaum Verkehrsverlage-
rungen ins Nebennetz ergeben. Dies wird fir Waltrop von gutachterlicher Seite
ahnlich eingeschatzt. Insofern wird eine flachendeckende Hochstgeschwindigkeit
von Tempo 30 in Zukunft als umsetzbar angesehen und positive Effekte nach sich
ziehen.
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D1 Weiterentwicklung des Waltroper Stral3ennetzes \

D1.3 Qualifizierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o000 o000 000 StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | A1.2, B2, C2.1, D1.1, D1.2
Ziel sicher & barrierefrei, umweltvertraglich & lebenswert

Fordermittel z.B. FORi-kom-Stra

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass viele Knotenpunkte im Waltroper Stadtge-
biet vor allem auf den Kfz-Verkehr und dessen Leistungsfahigkeit ausgerichtet
sind. Dies liegt u. a. auch an der Besonderheit, dass viele der vorhandenen Licht-
signalanlagen entlang von StralRen eingerichtet wurden, deren Baulasttrager-
schaft bei StralRen.NRW liegen. Daraus folgt, dass kommunal angestrebte Veran-
derungen von Umlaufen an Lichtsignalanlagen (z.B. zur Ausweitung von Griinpha-
sen fir Radfahrende) bzw. bauliche Anpassung an Knotenpunkten nur in Abstim-
mung mit StraRen.NRW maglich sind.

Unter Berucksichtigung der Malinahmen D1.1 und D1.2 und der Ziele des Mobili-
tatskonzepts ist es daher einerseits Ziel der Malinahme der Stadt Waltrop geeig-
nete Argumente fir Abstimmungsgesprache mit dem Baulasttrager der Lichtsig-
nalanlagen im Waltroper Stadtgebiet zur Verfigung zu stellen. Andererseits soll
eine Abwdagungsgrundlage fur Entscheidungen Uber die zukunftige Gestaltung
und Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten entstehen. Diese soll im Sinne der Ziele
des Mobilitatskonzepts zwar einen maglichst stetigen Verkehrsfluss gewahrleisten
und die Erreichbarkeit mit dem Kfz sichern, allerdings vordergrindig Wege aufzei-
gen, die den Anforderungen alternativer Mobilitdtsformen an Knotenpunkten ge-
recht zu werden. Im Zusammenspiel mit den bereits genannten MaRRnahmen D1.1

und D1.2 soll das Waltroper StralRennetz so sukzessive fUr ein vertragliches Mitei-
nander der verschiedenen Mobilitdtsformen qualifiziert werden.

Als Option fur die Qualifizierung von Knotenpunkten kommen veranderte Umlgufe
von Lichtsignalanlagen (LSA) und die Einfihrung von ,smarten” (verkehrsabhan-
gigen) LSA-Schaltungen in Frage, die neben dem Kfz-Verkehr vor allem Abhan-
gigkeiten fiir den OPNV (vgl. MaRnahme C2.1) sowie den Radverkehr (vgl. MaR-
nahmenbindel B2) berlcksichtigen und die Barrierewirkung fir den FuBverkehr
(vgl. MaRnahme A1.2) mitbetrachten. In Waltrop bietet sich dies insbesondere ent-
lang der Nord-Sud-Achse, ggf. auch im Bereich der Ost-West-Achse an.

Auch die Anlage von Kreisverkehren kann die Qualifizierung von Knotenpunkten
vorantreiben. Grundsatzlich ist festzuhalten, dass Kreisverkehre aufgrund des er-
hohten MaRes an Verkehrssicherheit (v.a. fiir den FuR- und den Kfz-Verkehr) so-
wie der gestalterischen Optionen oftmals positiv gesehen und als zu bevorzu-
gende Knotenpunktform wahrgenommen werden. Die Entscheidung zum Bau bzw.
zum Umbau einer Kreuzung zu einem Kreisverkehr ist allerdings immer von der
individuellen Ausgangslage abhangig. Einzubeziehen sind dabei die bestehenden
und / oder prognostizierten Verkehrsmengen, die vorhandenen Abbiegebeziehun-
gen, die Flachenverfigbarkeit, die Knotengeometrie, die Bedarfe des Linienbus-
verkehrs sowie die FUhrungsmadglichkeiten fir den FuRR- und Radverkehr. Bei

93


https://www.waltrop.de/inhalte/Wirtschaft/230223_Zwischenbericht_Mobilit-tskonzept_Waltrop.pdf
https://www.waltrop.de/inhalte/Wirtschaft/230223_Zwischenbericht_Mobilit-tskonzept_Waltrop.pdf
https://www.waltrop.de/inhalte/Wirtschaft/230223_Zwischenbericht_Mobilit-tskonzept_Waltrop.pdf

gunstigen Rahmenbedingungen kdnnen Kreisverkehre zu einem stetigeren Ver-
kehrsfluss beitragen, fir den OPNV und nicht motorisierte Verkehre Vorteile bieten
und die Verkehrsberuhigung unterstitzen. Bei eher ungunstigen Voraussetzungen
konnen lichtsignalisierte Knotenpunkte weiterhin sinnvoll sein. Empfehlungen fir
Kreisverkehre und deren bauliche Ausgestaltung gibt die FGSV Uber die RASt 06
sowie das Merkblatt zur Anlage von Kreisverkehren. Im Zusammenhang mit Kreis-
verkehren sollte immer auch auf die dortige Fihrung des Radverkehrs geachtet
werden, um ungewollte Verkehrssituationen (z. B. Radfahrende fahren bei Fih-
rung im Seitenraum zum Linksabbiegen in Gegenrichtung, um abzukirzen) még-
lichst zu vermeiden.

Derzeit bestehen sowohl aus der Waltroper Offentlichkeit als auch aus der Stadt-
verwaltung selbst keine Vorschldge zur Einrichtung von Kreisverkehren an be-
stimmten Knotenpunkten, da einerseits bestehende Platzverhaltnisse sowie an-
dererseits die aktuelle StraRenbaulasttragerschaft als limitierend eingeschatzt
werden.

Aus gutachterlicher Sicht wird vor dem Hintergrund der MaRnahmen D1.1 und D1.2
dennoch die Prifung folgender Knotenpunkte fir eine Eignung als Kreisverkehr
empfohlen:

e Brockenscheidter Stralke / Dusterbeck / Zum Gehdlz
e Brockenscheidter Straf3e / Bismarckstralde

e Brockenscheidter StralRe / Husemannstralie

e RiphausstralRe / BahnhofstraRe / Borker Stralie

Eine erganzende Maglichkeit zur Umgestaltung von Knotenpunkten ist die Prifung
von Rickbaupotenzialen. Dies kann einerseits sogenannte freie Rechtsabbieger
betreffen und andererseits auch fur mittel- bis langfristig nicht mehr notwendige
Abbiegespuren gelten. Dartber hinaus ist in der Bestandsanalyse festgestellt wor-
den, dass einige bestehende Kreuzungen erhebliche Flachen in Anspruch nehmen,
die sich potenziell ebenfalls fir eine bauliche Umgestaltung eignen. Zurickge-
wonnene Flachen kénnen entweder fir Mobilitstsalternativen umgenutzt (z. B.
FuR- oder Radinfrastruktur, Busspuren) oder zu Entsiegelungs- und Begriinungs-
zwecken verwendet werden.
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D1 Weiterentwicklung des Waltroper Stral3ennetzes \

D1.4 Innerortliche Verkehrsberuhigung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o000 o StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D1.1, D1.2
Ziel sicher & barrierefrei, umweltvertraglich & lebenswert

Fordermittel z.B. FORi-kom-Stra

Bereiche des Ubergangs in bebautes Gebiet sind hinsichtlich der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten und in diesem Zusammenhang insbesondere angesichts der Ver-
kehrssicherheit wiederkehrende Konfliktpunkte. Auch an DurchfahrtsstralRen zei-
gen sich haufig ahnliche Probleme. Teilweise wirken diese Stralien auch als Bar-
rieren innerhalb des Stadtgebiets. In Waltrop betreffen die genannten Punkte ne-
ben den Einfahrtsbereichen in den bebauten Stadtbereichen vor allem die beiden
relevanten Achsen in Nord-Sid bzw. in Ost-West-Richtung. Aufgrund der kom-
pakten Stadtstruktur bestehen hingegen kaum Probleme im Bereich von Orts-
durchfahrten, da keine eigenstandigen Ortsteile bestehen.

Eine verkehrsberuhigende Gestaltung der Ubergangsbereiche von nicht angebau-
ten zu angebauten Bereichen macht Autofahrer:innen auf das Siedlungsgebiet
aufmerksam und kann dartber hinaus bei einer wiedererkennbaren Gestaltung
identitatsstiftend sein. FUr Durchfahrtsstral3en gilt, dass diese i. d.R. entspre-
chend des klassifizierten Netzes auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet sind, woraus
folgt, dass in der Planung zu wenig Rucksicht auf andere Verkehre und die Ver-
kehrssicherheit genommen wird. Um Barrierewirkungen abzubauen und positiven
Einfluss auf die Vertraglichkeit notwendiger Kfz-Verkehre zu nehmen, ist es sinn-
voll, die DurchfahrtsstraRen nicht nur hinsichtlich der Geschwindigkeit (vgl.

MaRnahme D1.2) zu betrachten, sondern auch eine entsprechende Gestaltung vor-
zunehmen und zumindest punktuell verkehrsberuhigende Elemente einzusetzen.

Grundsatzliche Anforderungen

FUr Waltrop werden folgende Grundanforderungen der verkehrsberuhigenden Ge-
staltung gesetzt:

e der Wechsel der Geschwindigkeit von Tempo 70 (bestenfalls nicht hoher)
zu angebauten StraRen mit Tempo 50 (oder weniger) wird durch gestal-
terische oder bauliche Elemente verdeutlicht

e der Wechsel der Geschwindigkeit von Tempo 50 (oder weniger) auf Tempo
30 (oder weniger) wird durch gestalterische oder bauliche Elemente ver-
deutlich

e Autofahrer:innen werden fir die zahlreichen sich Gberlagernden Nut-
zungsanspriche im bebauten Bereich sensibilisiert und es wird ein wie-
derkehrender lokalspezifischer Bezug hergestellt. Hierzu konnen Ein-
zelelemente oder Kombinationen eingesetzt werden. Passende Elemente
sind nachfolgend beschrieben.
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Zur Verkehrsberuhigung an Ubergéngen von nicht angebauten zu angebauten Be-
reichen bestehen sowohl bauliche als auch gestalterische Optionen: Bauliche Op-
tionen sind beispielsweise Aufpflasterungen, Verkehrsinseln/Fahrbahnteiler,
Kreisverkehre, Querungshilfen und Verschwenkungen der Fahrgasse (z. B. durch
bauliche MalRnahmen oder — falls vorhanden — eine entsprechende Ordnung des
straRenbegleitenden ruhenden Verkehrs). Eine ansprechende Gestaltung der je-
weiligen Elemente begUnstigt sowohl deren Sichtbarkeit als auch ihren Beitrag zur
Aufwertung des offentlichen Raums. Als gestalterische Optionen kommen bei-
spielsweise Ortswappen, besondere Bepflanzungen, Versatze, Einengungen, Auf-
merksamkeitsfelder (farbliche Markierungen, Materialwechsel), Informations- und
Orientierungsschilder bzw. -tafeln (z. B. Stadtplane, Hinweise auf lokale Beson-
derheiten oder auch elektronische Geschwindigkeitsdisplays) in Betracht.

FUr die Bereiche von Durchfahrtsstral3en besteht die Méglichkeit, baulich, gestal-
terisch und ordnend in den StraRenraum einzugreifen. Handlungsoptionen sind
hier, sofern die Voraussetzungen daflr vorliegen, die Reduzierung der Geschwin-
digkeit auf Tempo 40 respektive Tempo 30 (vgl. MaRnahme D1.2), die gemeinsame
Fihrung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr, die Reduzierung der Flacheninan-
spruchnahme des Kfz-Verkehrs (z. B. durch Ricknahme des Parkens im StraRen-
raum, Verschmalerung der Fahrbahn auf ein notwendiges MindestmaR) zugunsten
der Flache fir den FulRverkehr sowie ggf. die Auflésung der klaren Trennung zwi-
schen den Verkehrsarten oder auch der Schaffung eines shared-space-artigen
Raums (z. B. im Bereich von Dorfplatzen) durch Niveauabsenkung des Seitenraums
und eine Annaherung der unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus.

Fir Waltrop konnen folgende Ubergdnge von nicht angebauten zu angebauten’
Bereichen identifiziert werden, die fir entsprechende Malinahmen in Frage kom-
men:

T Eine angebaute Stralke dient dem Erreichen und Verlassen von Hausern und Grundstui-
cken an ihren Randern, wahrend nicht angebaute StralRen in aller Regel nur an Grundsti-
cken vorbeifiihren, ohne dass sie direkt von diesen erreichbar sind

e Sudliche Einfahrt nach Waltrop Gber die Brockenscheidter StralRe ausge-
hend vom Kreisverkehr Altenbruchstral3e / Buscherstralle / Brocken-
scheidter StralRe in ndrdliche Richtung bis zum Akazienweg

e Einfahrt nach Waltrop Uber die HafenstralRe zwischen den Knotenpunkten
Hafenstralie / GroRer Kamp und HafenstralRe / Im Erlen

e Ostliche Einfahrt nach Waltrop Gber die Borker StraRe im Ubergang zur
BahnhofstralRe

Daruber hinaus bestehen weitere Mdaglichkeiten zur innerdrtlichen Verkehrsberu-
higung. Dazu gehdren Fahrbahn-/Bodenmarkierungen, Fahrspurverengungen,
Bodenschwellen, Stralenraummablierung, BegrinungsmalRnahmen sowie die
Aufplasterung von Fahrbahnen an Quartierseingangen oder Kreuzungsbereichen
in Quartieren (sog. Gehwegiberfahrten) und vorgezogene Seitenrdume (sog. Geh-
wegnasen).

Folgende Bereiche im Waltroper Stadtgebiet sind fir die Einrichtung von Gehwe-
guberfahrten zu prufen:

e Brockenscheidter Stral3e / Bismarckstral3e

e Brockenscheidter Stral3e / Husemannstralie

e Leveringhduser StralRe / Elisenstralie und Messingfeldstralie
e Einmindungen entlang der Altenbruchstral3e

e Riphausstral3e / Alter Graben

e BahnhofstralRe / GasstralRe und Ostring

e SchutzenstraRRe / In der Baut

Folgende Bereiche im Waltroper Stadtgebiet sind fur die Einrichtung von vorgezo-
genen Seitenrdumen zu prifen:

e SchitzenstralRe / In der Baut
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e KaiserstraRe / LindenstralRe e |m Sauerfeld / HusemannstralRe
e Bismarckstralie / Sydowstralie e (asstralRe / Nordring
e Bismarckstralse / Im Sauerfeld
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D2 Strategie zum ruhenden Verkehr

Mobilitat in Stadten wird neben dem flieRenden Kfz-Verkehr auch durch den ru-
henden Kfz-Verkehr gepragt. Dafir ist grundlegend, dass privat genutzte Fahr-
zeuge im Durchschnitt ca. 23 Stunden am Tag stehen? Trotz bundesweiter Be-
strebungen zur Mobilitatswende steigen die Pkw-Besitzzahlen nach wie vor3, wes-
halb auch vermehrt Raum durch parkende Fahrzeuge nachgefragt wird. Dies wird
insbesondere im &ffentlichen Raum zu einem gréRer werdenden Problem, da zahl-
reiche Nutzungsanspriche aufeinanderprallen, der zur Verfigung stehende Raum
aber entweder naturlich oder baulich begrenzt ist. Daher muss eine in die Zukunft
gerichtete Mobilitatsplanung den ruhenden Verkehr in ihre Strategien einbeziehen
und Lésungsmaglichkeiten fir eine stadtvertragliche Abwicklung aufzeigen. Dies
hat insbesondere deshalb eine so grof3e Bedeutung, da hoher Flachenverbrauch
fir den ruhenden Verkehr i. d. R. gerade in den Raumen stattfindet, die sowohl
aus stadtebaulicher als auch aus Mobilitatssicht am wertvollsten und entspre-
chend rar sind. Zugleich ist der breiten Offentlichkeit der Wert des &ffentlichen
Raums oft nicht bewusst. Parkraum kostet in Herstellung und Unterhalt Geld und
kann nicht anderweitig zur Bewirtschaftung genutzt werden. Wahrend z. B. ein
Gastronom fur die Inanspruchnahme 6ffentlicher Fldchen zahlen muss, ist das Par-
ken in Waltrop in vielen innerstadtischen Bereichen kostenlos méglich. Erganzend
muss festgehalten werden, dass es kein grundsatzliches Anrecht auf einen (freien)
Parkplatz im 6ffentlichen Raum gibt — die Unterbringung sollte i. d. R auf privatem
Grund erfolgen.

Ziel einer Parkraumstrategie, die auf ein aktives Parkraummanagement setzt, ist
die Beeinflussung von Angebot und Nachfrage an Parkmdglichkeiten im privaten
und im 6ffentlichen Raum im Sinne der Ziele der Mobilitatsplanung. Unter Park-
raummanagement wird dabei ,die zeitliche und raumliche Beeinflussung der Park-
raumnutzung mittels baulicher, organisatorischer und verkehrsrechtlicher

2vgl. z.B. Daten der MiD-Erhebungen
3 vgl. Daten des KBA

MaRnahmen"s verstanden. Parkraummanagement kann verschiedene Aspekte
(z. B. Parkdauer, Zeitpunkt des Parkvorgangs, zeitliche oder monetére Bewirt-
schaftung, Nutzungswidmung fur bestimmte Fahrzeuge oder bestimmte Halter:in-
nen) berlcksichtigen, die an die kommunale Mobilitstsstrategie angelehnt wer-
den. Dabei stellt Parkraummanagement nicht einen Katalog restriktiver Malinah-
men dar, sondern ist als Instrument einer integrierten Mobilitatsplanung anzuse-
hen, welches verkehrspolitische Ziele einer Kommune unterstitzen und maligeb-
lich positiv pragen kann.

Wesentliche Handlungsbereiche einer Parkraumstrategie sind die vertragliche Ab-
wicklung der Parkvorgange, der Abbau von Konflikten zu anderen Nutzungen und
Verkehrsarten und die Erhohung der Verkehrssicherheit im Umfeld des ruhenden
Verkehrs. Hierbei sind Aspekte wie beispielsweise die Verteilung von Parkdruck,
die Vermeidung von Parksuchverkehren und die Erhéhung der Effizienz von Park-
maoglichkeiten relevant.

Grundsatzliche Pramissen

e Verzicht auf die zusatzliche Ausweisung von 6ffentlichem Parkraum in Be-
standsgebieten.

e Sukzessiver Ruckbau von Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen StraRenraum
zugunsten alternativer Mobilitatsangebote oder der Aufenthaltsqualitat.

e Verlagerung von ruhendem Verkehr auf die private Flache (im Bestand so-
wie bei der Entwicklung neuer bzw. Umnutzung bestehender Gebiete).

e Aufklarungsarbeit zur Rolle des ruhenden Verkehrs im 6éffentlichen Raum
und zu Gefahren, die mit falschem Parkverhalten einhergehen.

e Nutzung von Digitalisierungsmoglichkeiten beim Parken.

* AGORA 2018: Offentlicher Raum ist mehr Wert, S.11
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Das MaRRnahmenbudndel D2 beinhaltet dazu die folgenden Teilmalinahmen: e D2.5 EinfUhrung einer kommunalen Stellplatzsatzung
e D2.6 Umsetzung eines Kommunikationskampagne im Rahmen der weite-
ren Malinahmen der Parkraumstrategie

e D2.1 Grundsatze fir das Parken im offentlichen Raum

e D2.2 Optionen fur den ruhenden Verkehr entlang der L609
e D2.3 Ruhender Verkehr im weiteren Stadtgebiet

e D2.4 Digitalisierung des Parkleitsystems & digitales Parken
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D2 Strategie zum ruhenden Verkehr \

C2.1 Grundsatze fur das Parken im offentlichen Raum

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
('Y X Kt o0 o0 Stadt Waltrop D2.2,D2.3, D2.4
Ziel sicher & barrierefrei, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. FORi-MM

Die Stadt Waltrop verfugt in ihrer Innenstadt ein Gber die Jahre gewachsenes Park-
raummanagement. Dies setzt sich aus Bereichen mit Parkschein- und Parkschei-
benregelung, Bewohnerparkbereichen sowie frei verfigbaren Parkplatzen zusam-
men. Hinzu kommen bestimmten Nutzungen zugeordnete Parkmaglichkeiten, die
von Kund:innen genutzt werden durfen. Des Weiteren besteht aulRerhalb der
Waltroper Innenstadt — entlang der Dortmunder Stral3e — ein weiterer Bereich mit
Parkraummanagement (Parkscheibenregelung).

Im Zuge der Ortsbegehung wurde eine stichprobenartige Parkraumerhebung
durchgefthrt, bei der im Zeitraum zwischen 11 — 13 Uhr die belegten Parkmdg-
lichkeiten aufgenommen wurden. Dies hat zwei grundsatzliche Aspekte offenbart.
Einerseits konnte festgestellt werden, dass weder im Gebiet der Innenstadt noch
im Zusatzbereich der Dortmunder StralRe Kapazitatsengpasse beim verfligbaren
Parkraum bestehen. Andererseits konnte eine deutliche Praferenz der Nutzenden
zu den unbewirtschafteten Parkmoglichkeiten festgestellt werden, die vor allem in
den duReren Bereichen des untersuchten Gebiets (entlang der Leveringhduser
StraRe sowie im Bereich des Nordrings) vorhanden sind. Demgegeniber sind vor
allem die bewirtschafteten Parkplatze Schweinewiese und Woolworth sehr gering
ausgelastet.

Zur Erreichung der mit dem Mobilitatskonzept einhergehenden Ziele und zur Um-
setzung weiterer MaRnahmen anderer Handlungsfelder bedarf es einer Anpas-
sung im Umgang mit dem ruhenden Verkehr in Waltrop. Dazu sind neben den be-
reits formulierten Prémissen (vgl. Maknahme D2) weitere Grundsatze elementar:

e jezentraler die Lage und je beanspruchter die StraRe (auch durch weitere
Verkehrsarten oder Nutzungen) desto strikter die Bewirtschaftung

e stralRenbegleitendes Parken sollte teurer sein als Parken auf zusammen-
hangenden Parkplatzen oder Parkbauten; aus gutachterlicher Sicht gilt
dies aufgrund seiner Zentralitat nicht fir den Marktplatz (hier sollte die
Pramisse sein, sukzessive eine (teilweise) Verlagerung auf umliegende
Parkplatze oder Parkbauten zu erwirken)

e innerhalb einer fulRldufigen Entfernung von mindestens 300 Metern um
das Waltroper Zentrum sollte es mittelfristig keine frei nutzbaren Park-
moglichkeiten mehr geben (aufbauend auf der Bestandssituation misste
die Bewirtschaftung monetér erfolgen)

e regelmaRige Prifung, ob fir weitere Bereiche (z. B. Dortmunder StraRRe)
Parkraumkonzepte zielfGhrend sein kénnen (individuelle Priifung welche
Regelungsmaoglichkeiten jeweils bestehen)
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e ggf. Ermdglichung zeitbefristeter Privilegien fir E-Fahrzeuge (Ausnahme
von Bewirtschaftungsregelungen)

e Steuerung des ruhenden Verkehrs in Wohngebieten Gber ordnende Mal3-
nahmen (Markierung, Beschilderung, Unterbinden von Gehwegparken,
Einrichtung von Parkverbotszonen mit ausgenommenen markierten Be-
reichen)

e anlassbezogene Prifung, ob in bestimmten Bereichen Bewohnerparkre-
gelungens sinnvoll und erforderlich sind (hierbei sollte insbesondere die
L609 einbezogen werden, da es denkbar ist, dass Bewohnende der Innen-
stadt entlang der L609 parken)

o Ausweitung der Kontrolle der eingefihrten Regelungen

Bausteine

Fur die Umsetzung der Grundsatze fir das Parken im 6ffentlichen Raum in Waltrop
werden folgenden Bausteine empfohlen:

e FErarbeitung eines neuen Parkraumkonzepts fir die Waltroper Innenstadt
unter BerUcksichtigung der genannten Grundsatze. Wesentliche Bestand-
teile sollten sein:

o Ausweitung monetarer Bewirtschaftung Uber Parkscheinautoma-
ten® auf den 6ffentlichen StralRenraum im Waltroper Zentrum z. B.
in der HochstraRe, in der SchitzenstraRe (unter Beibehaltung der
Bewohnerparkregelung) sowie in der HilberstraRe (unter Berlick-
sichtigung der Planungen einer Fahrradstral3e; vgl. Malknahme

>Voraussetzungen Bewohnerparken: nach VwV-StVO zu § 45 Absatz 1 — Te ist die Einrich-
tung von Bewohnerparkzonen nur unter den folgenden Voraussetzungen maglich: Mangel
an privaten Stellflachen, erheblicher allgemeiner Parkdruck, Bewohner finden regelmaRig
keine ausreichende Maglichkeit in ortsiblich fuf3laufig zumutbarer Entfernung von ihrer
Wohnung einen Stellplatz fir ihr Kraftfahrzeug, Bereich ist nicht groRer als 1.000 m?, es
handelt sich um einen Nahbereich der von Bewohnern zum Parken aufgesucht wird, werk-
tags von 09:00 — 18:00 Uhr nicht mehr als 50% der Parkmdglichkeiten fir Bewohner
reserviert (in der Gbrigen Zeit nicht mehr als 75%)

B1.3), preislich oberhalb der derzeit bestehenden monetaren Be-
wirtschaftung und mit kirzerer Hochstparkdauer

o Anhebung der Bepreisung auf den zentralsten Parkpldtzen
Waltrops (Marktplatz, Herne-Bay-Platz) auf ein Niveau oberhalb
der derzeit bestehenden monetaren Bewirtschaftung; Orientie-
rung konnte die Bepreisung im offentlichen Stralenraum sein bei
Bertcksichtigung einer langeren Hochstparkdauer

o Einbezug von Parkmaglichkeiten fir Mobilitatseingeschrankte und
E-Fahrzeuge (vgl. Maknahme D3)

o Entweder Bewirtschaftung (min. Parkscheibe) oder besser Riick-
nahme strallenbegleitendes Parken entlang der Muinster- und
WilhelmstraRe (vgl. Maknahme D2.2)

o Einbeziehung von Anwohner:iinnen zur Notwendigkeit weiterer
Bewohnerparkregelungen

o Abstimmung von geplanten Regelungen mit betroffenen Akteuren
zur Einbindung in das Konzept; betrifft z. B. die privaten Park-
platze von EDEKA und Woolworth in diesem Bereich

o sensible Kommunikation der Malinahmen

o Beobachtung der Auswirkungen, ggf. Anpassung

e Potenziell: Erarbeitung eines Parkraumkonzepts fur den Bereich der Dort-
munder StralRe; prioritar ware aus gutachterlicher Sicht der Rickbau des
straRenbegleitenden Parkens entlang der sudlichen Richtungsfahrbahn
zur Gewinnung von Flachen fir den FuRR- und Radverkehr

6 Derzeit ist ein Verzicht auf Parkscheinautomaten und damit eine rein digitale Abwicklung
der GebGhren (z.B. Gber Apps) bei der EinfGhrung von Parkgebihren nicht méglich. Ent-
sprechend ist zu beachten, dass die Aufstellung, der Betrieb und die Wartung von Park-
scheinautomaten mit Kosten verbunden ist, ebenso wie eine verstarkte notwendige Kon-
trolle. Erfahrungen zeigen jedoch, dass in vielen Fallen die Einnahmen aus den Parkge-
bihren die Kosten decken kénnen bzw. sogar Gbersteigen. Diese Mittel sollten dann der
weiteren Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung zur Verfigung stehen.
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D2.2 Optionen fur den ruhenden Verkehr entlang der L609

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
('Y X Kt o0 000 StraRen.NRW, Stadt Waltrop D1.1, D1.2, D2.1, E1.1
Ziel sicher & barrierefrei, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel aktuell keine Fordermdglichkeit gegeben

Die bereits mehrfach angesprochene Nord-Siid-Achse (L609, MinsterstraRe, Wil-
helmstraRe, Leveringhauser Strake, Mengeder Stralke) ist als Mobilititsachse von
essenzieller Bedeutung fur die Stadt Waltrop. Bislang zeigt sich diese Bedeutung
allerdings nur im Bereich des Kfz-Verkehrs. Aufbauend auf den Malinahmen D1.1
und D1.2 sieht das Mobilitatskonzept fir diesen Zusammenhang Anpassungen vor.

Im Bereich des ruhenden Verkehrs betrifft dies das straRenbegleitende Parken
entlang der L609. Aus gutachterlicher Sicht passen die fir den ruhenden Kfz-Ver-
kehr genutzten Flachen einerseits nicht zur grof3tenteils aufgelockerten Bauweise
entlang der genannten Stralken (Wohnbebauung mit teilweise leichter Nutzungs-
mischung). Andererseits ist dies vor dem Hintergrund der angestrebten Bedeutung
der StraRe fur die Ziele des Mobilitatskonzepts und damit verbunden fir weitere
Mobilitatsformen (FuR-, Rad- und 6ffentlicher Verkehr) in Anbetracht des zu Ver-
figung stehenden StraRenraums nicht zielfGhrend. Dartber hinaus sind viele der
markierten Seitenraume in ihrer Breite nicht ausreichend fur die Abwicklung von
ruhendem Kfz-Verkehr.

Dementsprechend gilt es, durch einen veranderten Umgang mit dem stralRenbe-
gleitenden Parken entlang der L609, Gestaltungs- und Handlungsoptionen zu

generieren und ruhenden Kfz-Verkehr auf private Flachen zu verlagern. Dazu wer-
den folgende Empfehlungen gegeben:

e Durchfihrung einer Erhebung bzw. einer Befragung zu verfigbaren
Stellplatzen auf privatem Grund sowie zum Pkw-Besitz entlang in Be-
tracht kommenden Abschnitte der L609

e Prifung der Option einer Einfihrung der Regelung ,Parken nur in ge-
kennzeichneten Bereichen”, um in den Bereichen der L609, in denen
stralenbegleitendes Parken sinnvoll erscheint, legal nutzbare Parkmaog-
lichkeiten im 6ffentlichen Raum zur Verfiigung zu stellen (im Zusammen-
hang mit Maknahme D2.1 ggf. eine Bewirtschaftung vorsehen); hierbei
besteht die Mdglichkeit, die Anordnung der legalen Parkmaglichkeiten
alternierend (wechselseitig) vorzunehmen

e Nutzung potenziell freiwerdender Flachen fur Gestaltungsoptionen des
StraBenraums der L609 (vgl. MakRnahme E1.1)

e sensible Kommunikation der MalRnahmen

e Ausweitung der Kontrolle der eingefihrten Regelungen

e Beobachtung der Auswirkungen, ggf. Anpassung
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D2.3 Ruhender Verkehr im weiteren Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o (Y ) o Stadt Waltrop A11, Ch.1, D2.5

Ziel sicher & barrierefrei, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. BMWS: Forderung stadtebaulicher MalRnahmen, FGRi-MM

Ruhender Verkehr kann auch an punktuellen StraRenzigen aulRerhalb der Innen-
stadt (z. B. BahnhofstraRe, GasstralRe) sowie in einigen Wohngebieten vermehrt
Konflikte mit weiteren Verkehrsarten (z. B. FuR- und Radverkehr) sowie der Ver-
kehrssicherheit hervorrufen. Diese werden entweder durch homogene Nutzungen
im Umfeld (Wohnen) oder durch starke Nutzungsmischung verursacht und haben
dann jeweilige tageszeitliche Spitzen (homogene Umfeldnutzung = eher abendli-
che / nachtliche Spitzenauslastung; heterogene Umfeldnutzung = Spitzen im Ta-
gesverlauf). Vor dem Hintergrund der Zielsetzung des Waltroper Mobilitdtskon-
zepts ist es erforderlich die durch den ruhenden Verkehr ausgeldsten Konflikte
(praventiv) anzugehen. Dabei ist nach der Prémisse zu handeln, dass alternativen
Verkehrsmitteln bzw. stadtgestalterischen, gastronomischen, einzelhandels- oder
erholungsrelevanten Nutzungen mehr Raum zur Verfigung gestellt wird als bis-
her.

Fur eine vertraglichere Abwicklung des ruhenden Verkehrs im weiteren Stadtge-
biet werden folgende Empfehlungen gegeben:

e |dentifikation von Bereichen, in denen durch ruhenden Verkehr Konflikte
verursacht werden (kénnten)

Ordnung des ruhenden Verkehrs zum Abbau von Konflikten mit anderen
Verkehrsarten und Nutzungen durch Ausweisung von Parkverbotszonen,
in denen das Parken nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt ist
Markierung legaler Parkmaglichkeiten auch unter dem Gesichtspunkt der
Freihaltung von Sichtachsen an Knotenpunkten / Kreuzungen

Prifung der Mdglichkeit legales Gehwegparken einzufihren (unter der
BerUcksichtigung der erforderlichen Mindest-Gehwegbreiten; vgl. hierzu
MaRnahme A1.1)

Potenziell: Prifung der Einrichtung von Quartiersgaragen und deren Auf-
bau als Mobilitatsschnittstellen, an denen weitere Mobilitatsangebote vor-
gehalten und genutzt werden konnen (vgl. MaRnahme C4.1); Bericksich-
tigung der Pramisse, dass durch den Bau einer Quartiersgarage kein zu-
satzlicher Parkraum geschaffen wird

Hinwirken auf eine veranderte Planungspraxis im Neubau: anstatt private
Stellplatze auf einzelnen Grundsticken und 6ffentliche Parkstande im 6f-
fentlichen Raum zu schaffen, werden zentrale Parkmadglichkeiten an den
Eingangsbereichen vorgesehen; diese Parkmaglichkeiten dienen als Mo-
bilitatsschnittstellen, an denen weitere Mobilitdtsangebote vorgehalten
und genutzt werden kénnen (vgl. MaRnahme D2.5), geplant

Ausweitung von Kontrollen auf die entsprechenden Bereiche der Stadt
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D2.4 Digitalisierung des Parkleitsystems & digitales Parken

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 o0 StraRen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D2.1
Ziel innovativ & vernetzt, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel

Parksuchverkehr ist gerade in innerstadtischen Bereichen ein Problem und kann
in ungUnstigen Fallen fUr bis zu einem Drittel des Verkehrs verantwortlich sein.
Auf der Suche nach einer freien bzw. kostenlosen oder gunstigeren Parkmaéglich-
keit belasten die Fahrzeuge die StralRen zusatzlich. Dies gilt es mdglichst effektiv
zu verhindern.

Ein digitales und dynamisches Parkleitsystem kann die Lenkung des Parksuchver-
kehrs auf die Parkplatzanlagen verbessern. Durch den Einbezug von Echtzeitdaten
der einzelnen Parkplatzanlagen (Erfassung iber Schranken, Kontaktschleifen im
Boden oder Kameras) kann das bestehende Parkleitsystem aufgewertet und mit
wesentlichen Zusatzinformationen ausgestattet werden. Dies kann die Suche nach
einem Parkplatz einerseits weniger zeitaufwendig gestalten und andererseits
durch weniger Parksuchverkehr Emissionen einsparen. Dartber hinaus besteht die
Maéglichkeit, weitere Informationen in das System einzubinden und so beispiels-
weise auf E-Lademdglichkeiten, auf (Geschwindigkeits-) Vorteile und Angebote
des OPNV sowie des Radverkehrs, auf die Nutzung von P+R-Anlagen oder weitere
Mobilitatsangebote zur Verknipfung und auf kommunale Aktionen aufmerksam
zu machen.

Die fortschreitende Digitalisierung in nahezu allen Lebensbereichen ist auch fir
die Waltroper Parkraumstrategie relevant. Im Hinblick auf die sich standig weiter

z.B. F6Ri-kom-Stra, BMDV: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme

entwickelnden technischen Maglichkeiten ist zu prifen, inwieweit der ruhende
Verkehr in Waltrop durch digitale Aspekte optimiert werden kann. Ein digitales
Parkleitsystem kann dabei zielfUhrend sein und um weitere Elemente erganzt wer-
den. Beispielhaft sind Apps zur Entrichtung von GebUhren, zur Parkplatzreservie-
rung, zur Anzeige freier Parkmadglichkeiten sowie zur Routenfihrung zu nennen.
Daruber hinaus bestehen auch Mdglichkeiten zur digitalen Parkraumerhebung und
zur Unterstitzung der Ordnungsdienste. Ebenso kdnnen die Daten auf den Web-
seiten der Stadt eingepflegt werden.

Bausteine

Zum Aufbau eines digitalen Parkleitsystems in Waltrop werden folgenden Bau-
steine empfohlen:

e |dentifizierung aller relevanten Parkplatze fir das digitale Parkleitsystem

e Aufbau einer Erfassungssystematik auf den zum Parkleitsystem zugehd-
rigen Parkpldtzen (z. B. iber Kameras, Schranken oder Kontaktschleifen
im Boden)

e |dentifizierung von Beschilderungsstandorten

e Umsetzung einer dynamischen Beschilderung der zu erfassenden Echt-
zeit-Kapazitaten auf den einzelnen Parkplatzen (hierzu ist eine Beschilde-
rung in den betreffenden Bereichen von Waltrop erforderlich)
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e FEinbezug der Daten des digitalen Parkleitsystems auf den Webseiten der
Stadt

e Nutzung der neuen Beschilderung zur weiteren Information von Verkehrs-
teilnehmenden (z. B. Marketing, Informationen zu Abfahrtszeiten des ov,
Reisezeiten zu bestimmten Zielen mit dem 0OV, etc.)

FUr die Etablierung von digitalem Parken in Waltrop werden folgende Bausteine
empfohlen:

e FEinbeziehung der Maglichkeit des Handyparkens in allen Bereichen der
Stadt, in denen eine Bewirtschaftung des Parkraums Gber Parkscheinau-
tomaten erfolgt (i. V. m. minutengenauer Abrechnung der zu entrichten-
den Gebihren)

e Prufung der Moglichkeit, Informationen aus dem digitalen Parkleitsystem
in Navigationsapps bzw. -gerate zu implementieren (z. B. Gber Vorschlage
zum nachstgelegenen freien Parkplatz bei der Zielwahl)

e Regelmaliige Prifung, ob neue technische Systeme mit Bezug zum ruhen-
den Verkehr fir die Waltroper Parkraumstrategie gewinnbringend sein
kénnen (z. B. dynamische Parkgebihren?)

Digitales Parkleitsystem (Dortmund) (Quelle: eigene Aufnahme)

7 Dynamische ParkgebUihren werden je nach aktuellem Angebot an freien Parkmaoglichkei- Wochentags und der Tageszeit (sowie ggf. weiteren Parametern) automatisiert bestimmt

ten, der vorherrschenden Nachfrage, der jeweiligen Lage der Parkmdglichkeiten, des und minutengenau abgerechnet
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D2.5 Weiterentwicklung der kommunalen Stellplatzsatzung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o o0 Stadt Waltrop, Zukunftsnetz Mobilitst NRW
Ziel gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. FORi-MM

Kommunale Stellplatzsatzungen regeln die Herstellung von Stellplatzen (Ffir Kraft-
fahrzeuge) und Abstellplatzen (fiir Fahrrader) bei Neubau oder (Nutzungs-)Ande-
rung einer baulichen Anlage. Neben der notwendigen Anzahl dieser werden auch
qualitative Ausstattungsmerkmale von Stellplatzen und Abstellplatzen festgelegt.
Damit stellen Stellplatzsatzungen ein Steuerungsinstrument im Bereich des ru-
henden Verkehrs dar. Da die Einflussmoglichkeiten von Stellplatzsatzungen den
6ffentlichen Raum nicht miteinschlieRt, bezieht sich die angesprochene Steuerung
auf den privaten bzw. halbdffentlichen Raum (z. B. Parkmaglichkeiten von Super-
markten). Bestimmte Teile kommunaler Stellplatzsatzungen (insb. Minderungs-
moglichkeiten fir Kfz-Stellpldtze durch alternative Mobilitatsangebote) kdnnen
auch als Bestandteil der Mobilitatsorganisation bzw. des Mobilitatsmanagements
(vgl. Handlungsfeld F) angesehen werden, da die Ausgestaltung der Regelungen
fUr Stellplatze und Abstellplatze die Mobilitat indirekt steuert bzw. beeinflusst und
dabei in andere Fachbereiche, z. B. die Stadtplanung und Bauordnung, einwirkt.

Die Stadt Waltrop verfigt bereits Uber eine kommunale Stellplatzsatzung sowie
eine separate Stellplatzablésesatzung aus dem Jahr 2020. Damit wurde die neu
geschaffene Mdglichkeit der nordrhein-westfalischen Bauordnung genutzt, die
Kommunen dazu ermdchtigt individuelle Stellplatzsatzungen fur ihr Stadtgebiet
(oder Teile davon) zu erlassen. Daraus ist eine moderne an die Begebenheiten und

verkehrspolitische Zielrichtung der Stadt Waltrop angelehnte Stellplatzsatzung
entstanden. Mit dem Mobilitatskonzept gehen zahlreiche Malinahmen und eine
nochmals veranderte Zielrichtung fur das Mobilitatsgeschehen der Stadt Waltrop
einher. An dieser Stelle ist es aus gutachterlicher Sicht sinnvoll die bestehende
kommunale Stellplatzsatzung auf aus den Zielstellungen des Waltroper Mobilitats-
konzepts hervorgehende Anpassungsmaglichkeiten zu prifen.

Folgende Inhalte der Waltroper Stellplatzsatzung sollten Gberprift werden:

e Uberpriifung der aus gutachterlicher Sicht vergleichsweise hohen Minde-
rungsmoglichkeiten durch die OPNV-Anbindung und Verdnderung der Be-
messungsgrundlage von Luftlinienentfernung (Radien) zu tatsachlicher
Entfernung (Isochronen)

° Uberprﬂfung von § 3 Abs. 4, da das am 11. Februar 2021 verabschiedete
Geb&ude-Elektromobilitdtsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) bei baulichen Vor-
haben grundsatzlich die Vorgaben zur Elektrifizierung tbernommen hat

e Uberpriifung von § 3 Abs. 14, da dieser zu Gberproportional vielen (und
dann wenig genutzten) Fahrradabstellanlagen fihren kann

e Prifung der Mdglichkeit weitere Vorgaben fir Stellplatze (insb. zusam-
menhangende Stellplatzfldchen) zu machen (z. B. hinsichtlich Begriinung,
Photovoltaiknutzung)
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e Festlegung der Qualitaten fir notwendige Fahrrad-Abstellplatze (z. B. An- e Uberpriifung von § 5 Abs. 4, da dieser die Verwendung von generierten
schlieBmaglichkeiten, Platzbedarf, Beleuchtung, E-Lademadglichkeit, Finanzmitteln aufgrund der Bindung an einen Vorteil fir das jeweilige
Uberdachung, etc.) Bauvorhaben kompliziert und ggf. die Verwendung unmaglich macht

e Prifung der Option die Ablésesatzung in die kommunale Stellplatzsatzung
zu integrieren

107



D2 Strategie zum ruhenden Verkehr \

D2.6 Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weiteren Mallnahmen der Parkraumstrategie

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
000 Y o Stadt Waltrop D2.1,02.2, D2.3, D2.4, D2.5
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel

Fordermittel

Parken ist ein hochsensibles und verkehrspolitisch umstrittenes Thema. Kommu-
nale Erfolge in der Umsetzung von MaRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs
sind nicht zuletzt auf eine gute Kommunikation des Themas zurtickzufGhren. Eine
Kommunikationskampagne, die MaRnahmen des ruhenden Verkehrs begleitet, gilt
es von kommunaler Seite aus strukturiert anzugehen. Dazu sind neben finanziel-
len Mitteln (z. B. fir Informationsmittel oder Werbekampagnen), eine professio-
nelle Begleitung und auch personelle Ressourcen bei der Verwaltung bereitzustel-
len. Es bedarf hier der Zusammenarbeit der beteiligten Fachbereiche der Stadt-
verwaltung sowie einer verantwortlichen, koordinierenden Stelle. Um dem Thema
ein relevantes Gewicht zu verleihen, bietet es sich an, den offiziellen Auftakt der
Kommunikationskampagne zur Parkraumstrategie durch eine offentlichkeitswirk-
same Positionierung der Stadt zu begleiten. Hierzu kdénnten sich persdnliche
Statements der Verwaltungs- und Stadtspitze eignen. Als gutes Beispiel kann hier
die Kampagne UmsteiGERN® der Stadt Dortmund aufgezeigt werden, unter deren
Dach ahnliche Anstrengungen im Bereich des Umweltverbunds unternommen
werden und deren aufgebaute Grundstruktur mittlerweile fUr zahlreiche Projekte
und Veranderungsprozesse im Bereich der Mobilitat genutzt wird.

8 ygl. https://www.umsteigern.de/

z.B. BMWS: Forderung stadtebaulicher MalRnahmen, F6Ri-Nah

Fur die Kommunikationskampagne zur Waltroper Parkraumstrategie werden fol-
gende Bausteine empfohlen:

o Offentlichkeitswirksame Positionierung von Verwaltungs- und Stadtspitze
zum Umgang mit ruhendem Verkehr in Waltrop
e Sensibilisierung fur das Thema ruhender Verkehr:

o Aufklarungsarbeit Uber den aktuellen Status Quo des ruhenden
Verkehrs, insbesondere aus der Sicht der schwacheren Verkehrs-
teilnehmer:innen; Aufzeigen von Daten und Fakten: Generierung
einer sachlichen Diskussionsgrundlage

o Entkraften von typischen Gegenargumenten und Fokussierung auf
die Vermittlung entstehender Vorteile (z. B. Gewinnung von Fla-
chen, Erhdhung der Verkehrssicherheit, weniger Parksuchverkehr,
mehr (bewirtschaftete) Parkmdglichkeiten fir Kund:innen von
Gastronomie und Einzelhandel, hohere Effizienz auf den einzelnen
Parkmdglichkeiten etc.), Schaffung eines positiven Mind- und
Kommunikationssets

o Parken vermehrt als (I6sbares!) Problem der Halter:innen und we-
niger als Problem der Allgemeinheit kommunizieren (als
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Autofahrer:in kann ich in unmittelbarer Nahe meines Ziels nicht e Grundsatzprinzip: erst Kommunikation, dann Ahndung (so kann beispiels-

zwangslaufig eine kostenfreie Parkmdglichkeit erwarten) weise die jahrzehntelange Duldung von regelwidrigem Gehwegparken
e Parkraummanagement aktiv statt reaktiv kommunikativ begleiten, Bir- schrittweise verandert werden)
ger:innen mussen Uber die Wirkungen von Fehlverhalten beim Parken auf- e Kommunikation umzusetzender MaRnahmen im Bereich des ruhenden
geklart werden Verkehrs mit Betroffenen und Akteur:innen
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D3 Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 o0 StraBen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D2, D4.3
Ziel innovativ & vernetzt, umweltvertraglich & lebenswert

Fordermittel z.B. FOoRi-MM, progres.nrw: ,Emissionsarme Mobilitat”

Aufgrund der zunehmenden und — angesichts der internationalen und nationalen
Klimaziele — notwendigen Marktdurchdringung von Elektro-Kfz wird eine kommu-
nale Strategie zur Anpassung notwendiger Infrastrukturen fir die E-Mobilitat be-
notigt. Damit gehen Fragen einher, wo welche Arten von Lademdglichkeiten be-
notigt werden, wie man mit den Ansprichen der neuen Fahrzeuge umgeht und
wie die kommunale Energieversorgung aufgestellt werden muss.

Grundsatzliche Anforderungen

Um dem absehbar zunehmenden Ladebedarf Rechnung zu tragen, muss insbe-
sondere an Wohn- und Arbeitsplatzstandorten (eher im privaten Raum) sowie im
Bereich von groReren Stellplatzanlagen (6ffentlicher und privater Raum), wo Gber
langere Zeitrdume geparkt wird (z. B. Parkhauser, P+R-Anlagen, etc.), die Anzahl
an Lademaglichkeiten erhoht werden. Daflr bestehen gesetzliche Bestimmungen
(auf Bundesebene das Geb&ude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz; GEIG).
Weitere Parkstande im 6ffentlichen Raum sollten eher nachrangig und wenn, dann
in verdichteten Bereichen mit Lademdglichkeiten versehen werden. Auf die Schaf-
fung neuer offentlicher Parkmaoglichkeiten sollte im Zusammenhang mit der Etab-
lierung der E-Mobilitat in Waltrop allerdings verzichtet werden (vgl. MaRnahmen-
bindel D2). Des Weiteren kénnen zeitbefristete Privilegien fir E-Fahrzeuge (z. B.

Ausnahmen von Bewirtschaftungsregelungen; vgl. Maknahme D2.1) einbezogen
und Parkmaglichkeiten fur E-Carsharing priorisiert werden.

Aufgrund der Relevanz der fortschreitenden Marktdurchdringung mit E-Fahrzeu-
gen fur die kommunale Energieversorgung ist der Aufbau eines intelligenten
(,smarten”) Stromnetzes und der zugehérigen Komponenten (die teilweise in pri-
vater Hand liegen) wichtig.

E-Ladestationen an Carsharing-Stellpldtzen (rechts) und Solariiberdachung von Stellplatzen (links),
Quelle: eigene Aufnahmen

Die sukzessive Forderung der E-Mobilitat ist auf verschiedenen Ebenen maglich.
Neben der (bergeordneten Férderung von Land und Bund (z. B. hinsichtlich finan-
zieller Anreize zum Kauf von E-Fahrzeuge oder zur Finanzierung regenerativer
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Versorgungsmdglichkeiten wie Solaranlagen, Smart Homes, etc.) besteht auch auf o Ausweisung von privilegierten Parkmaglichkeiten nur fir E-Fahr-

kommunaler Ebene die Mdglichkeit fir entsprechende Anreize z. B. ordnungspo- zeuge, z. B. im Nahbereich der jeweiligen Eingange von Nutzun-

litischer Art. gen

e Kopplung temporérer Privilegien an festgelegte Zeitpunkte (z. B. 2030)
oder an bestimmte Anteile der Marktdurchdringung (z. B. 20 %) von E-
Fahrzeugen in Waltrop (oder ggf. einem groRer gefassten Raum)

Fir die Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat in Waltrop werden folgenden
Bausteine empfohlen:

o |dentifizierung des abschatzbaren Bedarfs an Ladeinfrastruktur fir das e Priifung der Méglichkeit in Zusammenarbeit mit lokalen Energieversor-
Jahr 2035 gern, Férderungen fir E-Lademdglichkeiten fir Privatleute und Unterneh-
 Konzept zur Entwicklung der Ladeinfrastruktur in Waltrop (Wie viel wird men zu vergeben (z. B. durch finanzielle Anreize, durch Informationsin-
bendtigt und wo? Wer ist zustandig? ...) halte zur E-Mobilitat, etc.)
e Prifung und Etablierung von (temporaren) Privilegien fir E-Fahrzeuge e Sukzessive Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf emissionsarme/ -
o Ausnahmen von bestehenden Parkregelungen (z. B. der Hochst- freie Antriebsformen (vgl. Maknahme D4.3)

parkdauer, den ParkgebUihren); ggf. nur fir die Dauer des Lade-
vorgangs an Ladepunkten

m



D4 Effizienter, nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsmaRiger oder entgeltlicher Transport
von Gatern sowie beruflich bedingte Ortsveranderung von Personen zur Erbrin-
gung einer Arbeits- und/oder Dienstleistung am Zielort wahrend der Arbeitszeit
verstanden®. In der Strategie fur einen effizienten, nachhaltigen Wirtschaftsver-
kehr steht jedoch der Guterverkehr im Fokus. Es kénnen verschiedene Giterver-
kehrsstrome unterschieden werden. Wahrend in Gewerbegebieten und Einzelhan-
delsbereichen vor allem Unternehmen als Empfanger auftreten (B2B) sind dies in
Wohngebieten vor allem Privatkund:innen (B2C). Neben Speditionen, welche vor
allem den Einzelhandel und gréRRere Unternehmen beliefern, steigt der Anteil der
KEP-Dienstleister (Kurier-, Express- und Paketlieferverkehr) am Verkehrsgesche-
hen weiterhin stark an. Anderweitiger Wirtschaftsverkehr, z. B. Dienstfahrten, wird
maldgeblich durch die Malinahmen der anderen Handlungsfelder abgedeckt, fur
beruflich bedingte Ortsveranderungen beispielsweise im Handlungsfeld Mabili-
tatsmanagement (vgl. MaRnahme F1.2).

Die zurtckliegenden Entwicklungen zeigen, dass im Guterverkehr zwar stetig die
Effizienz verbessert wird, jedoch gesellschaftliche Zielstellungen (z. B. hinsichtlich
Larm- oder THG-Emissionen) branchenintern bisher eher eine untergeordnete
Rolle spielen. Um den Bereich Guterverkehr hinsichtlich einer Mobilitatswende ein-
zubeziehen, sind daher planerische Malinahmen erforderlich. Hierbei sind anreiz-
basierte mit regulierenden MaRnahmen zu kombinieren (Push & Pull-Prinzip). Die
Strategie fUr einen effizienten, nachhaltigen Wirtschaftsverkehr soll Malinahmen
beinhalten, welche die Moglichkeiten der Verkehrs- und der StraRenplanung auf
kommunaler Ebene bertcksichtigen. Eine ganzheitliche Energie- und Verkehrs-
wende im Guaterverkehr ist allerdings nur durch Bestimmungen bundesweiter

9 Forschungsgesellschaft fir Stralten- und Verkehrswesen 2022: Begriffsbestimmungen
fir das StralRen- und Verkehrswesen

MaRnahmen (z. B. zum Ausbau des Schienengiterverkehrs, zur Reduzierung des
Transportaufkommens oder der Verkehrsleistung) maglich.

Grundsatzliche Pramissen

Nachstehende Pramissen sind Teil der Waltroper Strategie fir einen effizienten,
nachhaltigen Wirtschaftsverkehr und in den Planungen der Stadt grundsatzlich zu
berlcksichtigen.

e Zeitliche und raumliche Bindelung der Warenstrome: Effiziente Nutzung
der vorhandenen Transportkapazitdten, maglichst stadtvertragliche Ab-
wicklung des Schwer- und Wirtschaftsverkehrs.

e Digitalisierung zur effizienteren Abwicklung der Warenstrome: Effizienz-
steigerungen sollen hierbei jedoch nicht zu einer Zunahme des Trans-
portaufkommens fGhren.

e Multimodale Verkehre durch mehrstufige Distributionsstrukturen: Ausnut-
zung des jeweils optimalen Transportmittels durch Kombination verschie-
dener Verkehrstrager innerhalb eines Weges. Schnittstellen bilden dabei
der Ubergang vom Fernverkehr zum Verteilverkehr (Cross-Docking) sowie
eine dezentralisierte Bedienung der letzten Meile (Micro-Hubs).

e Aktive Akquise zur Gewinnung von Akteuren fir neue Angebote.

Das MaRRnahmenbindel besteht dazu aus folgenden TeilmaRnahmen:

e D41 Fuhrung des Schwerverkehrs im Waltroper Stadtgebiet
e D4.2 Erprobung zukunftsfahiger Logistikkonzepte
e D43 Forderung eines nachhaltigen, kommunalen Wirtschaftsverkehrs
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D4 Effizienter, nachhaltiger Wirtschaftsverkehr \

D4.1 FUhrung des Schwerverkehrs im Waltroper Stadtgebiet

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRBnahmen
® ® o0 StraBen.NRW, Kreis Recklinghausen, Stadt Waltrop | D1.1
Ziel umweltvertraglich & lebenswert, innovativ & vernetzt

Fordermittel

Der Schwerlastverkehr ist eine der gréf3ten Larm- und Umweltbelastungsquellen
im stadtischen Verkehr und insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit im
urbanen Bereich kritisch einzuordnen. Demgegenuber steht, dass der Schwerlast-
verkehr die wirtschaftliche und versorgungstechnische Leistungsfahigkeit von
Stadten sichert. Soll heilRen, dass Schwerlastverkehr fir die Versorgungssicherheit
sowie eine positive wirtschaftliche Entwicklung derzeit nicht vermeidbar ist. Vor
dem Hintergrund einer stadt- und umweltvertraglichen Abwicklung sowie aus ver-
kehrssicherheitsrelevanten Aspekten mussen Schwerlastverkehre Gber mdglichst
unsensible Achsen gefthrt werden. Dabei steht das Ziel im Vordergrund, insbe-
sondere die zentralen Bereiche von Waltrop sowie die Wohngebiete vom Schwer-
lastverkehr freizuhalten.

Mit dem Kartentool SEVAS™® besteht ein Projekt, welches im Jahr 2021 mit dem
Deutschen Mobilitatspreis fir vernetzte Mobilitat ausgezeichnet wurde. Das
SEVAS-Kartentool sammelt und digitalisiert routing-relevante Daten fir Schwer-
lastverkehre (z. B. Restriktionen und Vorrangrouten) in NRW und bereitet diese
kartografisch auf. Dies soll eine effiziente und stadtvertragliche Navigation von
Schwerlastverkehren fordern. Die Stadt Waltrop beteiligt sich seit Projektbeginn
am SEVAS-Kartentool und pflegt Vorrangrouten und Restriktionen regelmafiig.

10Vgl. Website SEVAS: https:/ /sevas.nrw.de/karte

z.B. BMDV: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme, FORi-MM, FoRi-kom-Stra

Eine BUndelung des Schwerverkehrs auf Stral3en des Ubergeordneten und eher
unsensiblen Verkehrsnetzes kann dazu beitragen, sensible Bereiche zu entlasten.
Da Schwerverkehr in hohem Male larmrelevant ist und Larmemissionen bei Ab-
nahme des Schwerverkehrs im untergeordneten Netz zu deutlichen Minderungen
(aufgrund der logarithmischen Addition bei der Larmberechnung) fihren, gleich-
zeitig Erhohungen des Schwerverkehrs im Bereich von unsensibleren StraRRen
deutlich weniger Larmzunahme nach sich ziehen, ist eine Verlagerung des
Schwerverkehrs auf Gbergeordnete Straldenstrukturen sinnvoll. Die im Stralen-
netz der Stadt Waltrop klassifizierten Vorrangstraen (vgl. Maknahme D1.1) sind
am besten fur héhere Verkehrsstarken und Schwerlastverkehre ausgelegt und
entsprechend gestaltet. Die angedachte Bindelung sollte jedoch in Hinblick auf
Nachteile im Bereich der Luftreinhaltung und des Umwelt- und Klimaschutzes
nicht zu gréReren Umwegen fihren.

Bausteine

Bislang besteht kein eigenstandiges Lkw-Fihrungskonzept in Waltrop. Fir die
Entwicklung eines entsprechenden Fihrungskonzepts in und um Waltrop werden
folgenden Bausteine empfohlen:
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Anknipfung an bestehende Fihrungsrouten bzw. -konzepte umliegender
Kommunen

Aufgreifen der durch das Mobilitatskonzept umzusetzenden Entwicklun-
gen des Waltroper StralRennetzes fir die Fihrung des Schwerverkehrs auf
Waltroper Stadtgebiet

Fortsetzung der Zusammenarbeit mit dem SEVAS-Kartentool zur Verbes-
serung des digitalen Routings fur das Waltroper Stadtgebiet

Dauerhafte Aktualisierung der kommunalen Datengrundlagen fur
das SEVAS-Kartentool

RegelmalRige Prifung der Aufnahme weiterer Stralsen in die Rest-
riktionen des SEVAS-Kartentools
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D4 Effizienter, nachhaltiger Schwerverkehr \

D4.2 Erprobung zukunftsfahiger Logistikkonzepte

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 o0 Stadt Waltrop C4.1, D43

Ziel umweltvertraglich & lebenswert, innovativ & vernetzt

Férdermittel z.B. F6Ri-MM, BMWS: Forderung stadtebaulicher Mallnahmen

City-Logistik betrachtet vorrangig den B2B-Bereich des Warenverkehrs, also die
Bedienung des lokalen Einzelhandels. City-Logistik-Konzepte zielen dabei auf eine
nachhaltige und vertragliche Ver- und Entsorgung von Innenstadten, insbeson-
dere von Fuligangerzonen, ab. Aufgrund der geringen Flachenverftgbarkeit in
Kombination mit einer hohen Dichte von Einzelhandels- und Wohnnutzung ist ei-
nerseits die Nachfrage nach Flachen groR, andererseits wird Lieferverkehr hier als
besonders storend wahrgenommen. Neben dem Warentransport im B2B-Bereich
gilt es auch, Lésungen fir das steigende Paketaufkommen, insbesondere durch
den wachsenden Onlinehandel, zu entwickeln. Konflikte entstehen hier vor allem
in verdichteten Bereichen von Kommunen mit engen StraRenrdumen, in denen
Fahrzeuge der diversen KEP-Dienstleister keine legale Mdglichkeit zum Halten fin-
den und daher oft in zweiter Reihe halten. Stérungen im Verkehrsfluss, Behinde-
rungen von Ful3- und Radverkehr sowie sicherheitsrelevante Einschrankungen ge-
héren zu den Folgen. Auch sind haufig notwendige Mehrfachzustellungen bei Ab-
wesenheit von Empfanger:innen verkehrlich und wirtschaftlich ineffizient.

FUr die Stadt Waltrop mit ihrer kompakten Siedlungsstruktur bietet es sich an, ei-
nerseits die EinfUhrung eines City-Logistik-Konzepts zu skizzieren und

" Cross-Docking ist eine Warenumschlagsart, bei der die Lagerung der Ware entfallt. Die
Ware wird bereits durch den Lieferanten bzw. der/die Absender:in vorkommissioniert.

versuchsweise umzusetzen. Dazu besteht die Méglichkeit, einen oder ggf. mehrere
im Nahbereich der Innenstadt liegende Logistik-Hubs — nach Maglichkeit als
Cross-Docking-Hubs™ - zu etablieren. (z. B. in leerstehenden Immobilien, auf ge-
eigneten Flachen von Parkplatzen, etc.) und die Belieferung des zentralen Bereichs
von dort aus mit Leichtfahrzeugen (z. B. elektrisch unterstitzten Lastenkarren,
Lastenradern, emissionsarmen Kleinstfahrzeugen, etc.) lokal emissionsarm/-frei
und trotzdem effizient durchzufihren.

Lastenrader Fur innerstadtischen Lieferverkehr, Quelle: eigene Aufnahme

Angelieferte Waren werden nicht eingelagert, sondern direkt den entsprechenden Waren-
ausgangen zugeordnet und weitertransportiert.




Des Weiteren kann hinsichtlich der Feinverteilung von Waren zu privaten Empfan-
ger:innen ein Projekt zur urbanen Logistik konzipiert werden, welches auf die Aus-
weisung von mehrfach nutzbaren Ladezonen und gebudndelte Paketabgabestellen,
z. B. auch im Rahmen von Mobilstationen (vgl. MaRnahme C4.1) setzt.

Zur Erprobung und potenziellen langfristigen Etablierung von City-Logistik in
Waltrop werden folgende Bausteine empfohlen:

e |Initiierung eines City-Logistik-Projekts: Einsatz eines Logistik-Hubs und
Feinverteilung auf der letzten Meile im Waltroper Stadtzentrum
o Akquise von Projektpartner:innen (sowohl belieferungs- als auch
abnehmerseitig und hinsichtlich geeigneter Flachen)
o Suche nach geeigneten Flachen (Leerstand einbeziehen) fir den
Aufbau eines Logistik-Hubs
o Schaffung von Ladezonen in verdichtetem Modell-Quartier (po-
tenziell in Verbindung mit Mobilstationen bzw. Mobilpunkten; vgl.
MaRnahme C4.1)
= Anzahl und Lage dieser Zonen sollte in Quartieren mit ho-
her Flachenkonkurrenz so bemessen sein, dass eine Zu-
stellung in Kombination mit einem Paketwagen zumutbar
und effizient ist
= Einbezug der Mehrfachnutzbarkeit solcher Ladezonen
durch Nutzungszeitrdume (z. B. Park- und Halteverbot
von 08:00 — 18:00 Uhr; Lieferverkehr ausgenommen)
Durchfihrung eines Testbetriebs und Evaluation des Projekts
Bei Erfolg der Erprobungsphase: dauerhafte Umsetzung
ggf. Uberfiihrung in eine langfristige Strategie unter Beriicksich-
tigung der nachstehenden Bausteine:

Prifung restriktiver Veranderungsmaoglichkeiten des bestehenden Belie-
ferungsalltags
o Einrichtung von Zonen, in die konventionelle Fahrzeuge bzw.
Schwerlastfahrzeuge nicht mehr einfahren dirfen (Nullemissio-
nen-Zonen, Tonnagebeschrankungen fir die relevanten Bereiche)
o Zeitliche Beschrankung der Zufahrt (z. B. Gber Beschilderung,
temporare Barrieren; langfristig bzw. bei Verstetigung Gber ver-
senkbare Poller)
Sonderrechte fir emissionsarme/ -freie Fahrzeuge
Vergabe von Zufahrtskonzessionen mit Preisen, die sich anhand
der Emissionen berechnen
Verwaltungsinterne und externe Austauschtreffen zu den aktuellen Her-
ausforderungen, Entwicklungen und Zielrichtungen sowie zum Erfah-
rungs- und ggf. Datenaustausch
Zusammenarbeit mit den in Waltrop tatigen KEP-Dienstleistern, um auf
Basis der vorhandenen Expertise und in Abstimmung geeignete Konzepte
zu erstellen und darUber hinaus die Sensibilitat hinsichtlich Flachenkon-
kurrenz, Verkehrssicherheit und Umweltaspekten zu scharfen
Forderung des Einsatzes lokal emissionsarme/-freier Fahrzeuge (vgl.
MalRnahme D4.3)
Forderung von Abholstationen (z. B. finanziell, durch Marketing oder die
Schaffung nahegelegener Ladezonen). Dabei sind Paketshop-Lésungen
aufgrund der bereits vorhandenen Flachen gegen Uber Paketstationen
vorzuziehen. Inkompatible, proprietare Systeme sollten aufgrund der ge-
ringen Flachenverflgbarkeit vermieden werden.
Férderung von Paketkasten im Neubau sowie an Bestandsimmobilien zur
Minimierung von Mehrfachzustellungen
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D4 Effizienter, nachhaltiger Wirtschaftsverkehr \

D4.3 Forderung eines nachhaltigen, kommunalen Wirtschaftsverkehrs

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 (Y 2 Stadt Waltrop D4.2, F1.2

Ziel umweltvertraglich & lebenswert, innovativ & vernetzt

Fordermittel z.B. FORi-MM

Die Stadt Waltrop tritt im Sektor Wirtschaftsverkehr einerseits mit dem eigenen
kommunalen Fuhrpark (z. B. Ver- und Entsorgungsbetrieb, Gebdudemanagement,
etc.) als aktiver Akteur auf. Andererseits ist die Stadt Auftraggeberin fir diverse
Dienstleistungen von Unternehmen (z. B. Bauleistungen), welche ihrerseits aktiv
am Wirtschaftsverkehr teilnehmen. Somit hat die Stadtverwaltung sowohl durch
die Gestaltung des eigenen Wirtschaftsverkehrs als auch durch die Bestimmung
geeigneter Voraussetzungen bei der Vergabe von Auftragen oder Konzessionen
Einfluss auf eine nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs.

In beiden Bereichen hat die Stadt Waltrop eine Vorbildfunktion im &ffentlichen
Raum inne, welcher sie nachkommen sollte.

Flr einen nachhaltigen Wirtschaftsverkehr in Waltrop werden folgenden Bausteine
empfohlen. Diese hangen zum Teil unmittelbar mit den Mal3nahmen fir kommu-
nales Mobilitdtsmanagement zusammen (vgl. MaRnahme F1.2):

e Fuhrparkanalyse zur Identifizierung von Fahrzeugen, die sich fur eine Um-
rustung auf emissionsarme/ -freie Antriebe eignen
o Sukzessive Umrustung des kommunalen Fuhrparks
e Ausstattung der kommunalen Betriebshofe sowie der kommunalen Park-
platze/Parkbauten mit entsprechender Ladeinfrastruktur

Bereitstellung kommunaler Lastenfahrrader, um dienstliche Kfz-Fahrten
zu reduzieren

VerknUpfung der Vergabe von Bauleistungen an die Einhaltung bestimm-
ter Standards. Die Standards sollten hinsichtlich der jeweiligen (zukinfti-
gen) Rahmenbedingungen flexibel anpassbar sein. Ziele sind neben dem
Einsatz emissionsarmer/-freier Fahrzeuge die Larmminderung sowie ggf.
Tonnagebeschrankungen bei MaRnahmen in sensiblen Bereichen
Ubertragung der genannten Bausteine auf stadtische Tochterfirmen sowie
Einbindung von in Waltrop tatigen Betrieben, Unternehmen und Gewer-
betreibenden, um nachhaltigen Wirtschaftsverkehr in Waltrop stetig star-
ker zu etablieren (vgl. MaRnahme F1.2)
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Mobilitatskonzept Waltrop | Endbericht

E Querschnittsthemen

Im Handlungsfeld Mobilitstsmanagement & Offentlichkeitsarbeit liegt der Fo-
kus im Gegensatz zu den zuvor thematisierten Themenfeldern nicht so sehr
auf infrastrukturellen, baulichen MaRRnahmen, sondern vielmehr auf organisa-
torischen, kommunizierenden und beratenden Aktivitaten.

Dabei zielen die (oft zielgruppenspezifischen) Angebote darauf ab, nicht not-
wendige Verkehre zu vermeiden und notwendige Verkehre maglichst umwelt-
vertraglich und effizient abzuwickeln. Gerade in Kombination mit der Offent-
lichkeitsarbeit ist auch die starkere Sensibilisierung fir das Thema Mobilitat
und die Steigerung des Bekanntheitsgrads alternativer Mobilitatsformen ein
wichtiges Ziel des Themenfeldes.

Querschnittsthemen

StralRenraumgestaltung

Umgestaltung fir die L609

Umgestaltung der BahnhofsstraRRe

Umgestaltung der RipphausstralRe

Umgestaltung Nahversorgungsbereich der Dortmunder Str.
Stralenraumgestaltung im Nebennetz

Autoarme Innenstadt

ErschlieBungskonzept und Verkehrsentlastung

Aufenthaltsqualitat von FuRgangerzone und Platzen (ISEK)

Umgestaltung der HochstralRe und Cesson Sévigné-Platz

Planersocietat



E Querschnittsthemen

StraRenrdume und Platze sind Hauptbestandteile des 6ffentlichen Raumes einer
Stadt. Dementsprechend ist die Attraktivitat der Strallenrdume und Platze ein
wichtiger Faktor, der die Qualitat des offentlichen Raumes einer Stadt bestimmt.
Belebte dffentliche Radume werden allgemein als attraktiv empfunden und kdnnen
sich positiv als Standortvorteile fir Handel, Gastronomie, Dienstleistung, Touris-
mus wie auch dem Wohnen auswirken. Erfolgsfaktoren sind attraktive Gestal-
tungsmerkmale und Aufenthaltsqualitaten (Begriinung, freundliche Farbgebung,
schone Fassaden der Randbebauung, Sitzgelegenheiten und Ruherdume), geringe
EinflGsse durch den fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr, maglichst geringe Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden (bspw. mit dem Radverkehr, siehe MaR-
nahmenbindel B) sowie die Barrierefreiheit der Wege (siehe MalRnahmenbiindel
A2). Des Weiteren haben attraktiv und sicher gestaltete Straken eine positive Wir-
kung auf die Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) und kénnen sich so auf die Ver-
schiebung des Modal-Splits zu Gunsten des Umweltverbunds auswirken.

Neben diesen Einflissen auf 6ffentliches Leben, Wirtschaftskraft und das Ansehen
einer Stadt, stellen Stralienraume immer auch Verkehrswege dar und ermdglichen
Mobilitat von Menschen und GGtern in der Stadt. Daher mussen sie den unter-
schiedlichen Ansprichen, die die Verkehrsarten an den Stralenraum stellen, ge-
recht werden (siehe dazu MaRnahmenbiindel A1, B1, C1, D1). Hier gilt es, einen
angemessenen Ausgleich zwischen den einzelnen Ansprichen an den StralRen-
raum zu finden. Zukinftig geht es aber darum, StralRenraume neu zu denken und
die Flachen fir den Kfz-Verkehr zu reduzieren, um so mehr Flachengerechtigkeit
fUr aktive Mobilitatsformen und allen anderen Nutzungen zu erreichen. Das Mal3-
nahmenbundel ET Strallenraumgestaltung steht im direkten Zusammenhang mit

dem MaRnahmenbudndel E2 Autoarme Innenstadt. In diesem ist das Thema ruhen-
der Verkehr mitentscheidend. Aufgrund der Quell- und Zielverkehre gilt es ver-
mehrt den ruhenden Verkehr aus den zentralen Bereichen der Kernstadt Waltrops
in umliegende Bereiche zu verlagern. Dies ist bereits Uber die Bausteine der Mal3-
nahme D2.1im Mobilitatskonzept implementiert und hat eine entsprechend hohe
Bedeutung fir das Malinahmenbindel E2 Autoarme Innenstadt.

Das MalRnahmenfeld E Querschnittsthemen setzt sich aus den MaRnahmenbin-
deln E1 StraBenraumgestaltung und E2 Autoarme Innenstadt zusammen und un-
terteilt sich in die TeilmalRnahmen:

e FE11  Umgestaltung fur die L609

e FE1.2 Umgestaltung der Bahnhofsstralie

e FE1.3 Umgestaltung der Riphausstralie

e FE14  Umgestaltung Nahversorgungsbereich der Dortmunder Str.
e FE15 StraBenraumgestaltung im Nebennetz

e E21  ErschlieRungskonzept und Verkehrsentlastung

e E22 Aufenthaltsqualitat von FuRgangerzone und Platzen (ISEK)
e E23 Umgestaltung der Hochstral3e und Cesson Sévigné-Platz

An dieser Stelle wird der Hinweis gegeben, dass das MalRnahmenfeld E Querschnitts-
themen mit den 0.g. MalRnahmenbindeln ET StralRenraumgestaltung und E2 Autoarme
Innenstadt Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit braucht, um (ber die beste-
hende Situation aufzuklaren, Sorgen und Bedirfnisse der Burger:innen abzufragen,
sowie Vorteile fir alle Verkehrsteilnehmenden herauszuarbeiten.
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E1 StralRenraumgestaltung

E1.1 Umgestaltung fir die L609

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 .O" 000 000 Stadt Waltrop, StraRen.NRW, Kreis
Recklinghausen, ADFC, Vestische Stralenbahnen | A1.2, B2.2, C2.2, D1.1, D1.2, D2.2,D3.2
GmbH, Land NRW
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert
Fordermittel z.B. FoRi-kom-Stra, FGRi-Nah, Stadtebauféderung z.B. Programm Lebendige Zentren

Zur Entlastung der stark befahrenen LandesstraRe L609, die eine wichtige Nord-
Sudd-Achse in Waltrop darstellt, wird eine Umgestaltung zur Férderung der Auf-
enthaltsqualitat und Verkehrssicherheit vorgeschlagen. Der Larmaktionsplan der
Stadt Waltrop von 2019 (LAP) beinhaltet bereits MaRnahmenvorschldge, die vor
allem eine Larmminderung erzielen sollen. Im Zielkonzept des Mobilitatskonzepts
fUr die Stadt Waltrop wird innerhalb des Zielfeldes ,sicher & barrierefrei” die Ver-
ringerung der Barrierewirkung der HauptverkehrsstralRen fir den Ful3- und Rad-
verkehr festgesetzt. Dies soll mit der Umgestaltung der L609 fir aktive Verkehrs-
arten des Ful3- und Radverkehrs und die Realisierung eines Bausteins fUr die an-
gestrebte Mobilitatswende verfolgt werden. Gleichzeitig soll bei der Umgestaltung
aber die Erreichbarkeit der Innenstadt auch fur den Kfz-Verkehr gesichert werden.
Im Rahmen des Nahmobilitatskonzepts von 2017 wurde das Malknahmenpaket R4
Anpassen von Radinfrastrukturen im Ubergeordneten StraRennetz” erarbeitet. Fur
die L609 mit den Strallenabschnitten Leveringhduser Straf3e, Wilhelmstral3e,
Munsterstral3e ist vorgesehen, eine Neuaufteilung und Neugestaltung des gesam-
ten Straltenraums zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs mit einheitlicher Fih-
rungsform des Radverkehrs (bestenfalls Radfahrstreifen) durchzufihren. Dies
geht zu Lasten des ruhenden Verkehrs. Wie bereits in der MaRnahme D2.2 be-
schrieben, sind aus gutachterlicher Sicht die markierten Seitenraume in ihrer

Breite nicht ausreichend fur die Abwicklung von ruhendem Kfz-Verkehr. Als Lan-
desstral3e liegt die Zustandigkeit beim Land NRW und damit speziell beim Lan-
desbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (StraRen.NRW).

Fur die Umgestaltung kénnen folgende Varianten skizziert werden:

e 1. Umsetzung der im LAP skizzierten MaRnahmen (Sanierung mit Flister-
asphalt, Verlangerung Busspur stadteinwarts bis zur Kreuzung Levering-
hauser Str. / Berliner Str.)

e 2. mittelfristig Umsetzung von Tempo 30

e 3. Einrichtung von Umweltspuren (Durchfiihrung eines zu evaluierenden
Verkehrsversuchs & anschlieRender Machbarkeitsstudie):

o (teilweise) Herausnahme des straRenbegleitenden Parkens
o ggf. alternierende Losungen zum Parken etablieren
o Ausbau von Querungsanlagen / Mittelinseln

Die Malinahme zur Umgestaltung der L609 bildet eine Schnittstelle zur Mal3-
nahme D2.2 Optionen fur den ruhenden Verkehr entlang der L609.
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E1 StralRenraumgestaltung

E1.2 Umgestaltung der BahnhofsstraRe

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

o000 000 000 Stadt Waltrop, StraRen.NRW, ADFC B2.2,B2.3 D1.2, D1.3, D3.3

Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. FoRi-kom-Stra, FGRi-Nah, Stadtebauféderung z.B. Programm Lebendige Zentren
Die Bahnhofstrale stellt eine wichtige Ost-West-Achse in der Stadt Waltrop dar. FUr eine nahmobilitatsférdernde Gestaltung der WohnstralRen werden folgende
Die Bestandsanalyse zeigte durch die StraRenraumvertraglichkeitsanalyse Hand- Richtlinien vorgeschlagen:

lungsbedarf zur Umgestaltung der BahnhofsstraRRe. Klassifiziert als Wohnstral3e

ist diese aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h, dem °

Zustand des Gehwegs und der Voraussetzung fir den Radverkehr als ,einge-
schrankt vertraglich” bewertet worden. Dem Nahmobilitatskonzept aus dem Jahr

2017 ist innerhalb des MaRRnahmenpakets ,R3 Anpassen von Radinfrastrukturen °

im kommunalen StraRennetz” zu entnehmen, dass aufgrund mangelnder Ver-
kehrssicherheit Schulkinder die Bahnhofsstralte meiden. Es gilt, mit MaRnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die derzeitige Situation fir Radfahrende und

zu FulR Gehende zu verbessern. Insbesondere soll die Mdglichkeit der Einrichtung o

eines Schutzstreifens geprift werden.

WohnstraRen sollten nach Mdglichkeit als verkehrsberuhigte Bereiche
ausgewiesen werden, ist dies nicht maglich sollte auf eine Tempo 30 Zone
hingewirkt werden

Fahrbahnbreiten sollten lediglich den MindestmalRen entsprechen, um
eine Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit durch den Fahrverkehr zu un-
terstitzen; bei seltenen Begegnungsfallen (z.B. Pkw / Lkw) kann tempo-
rar bzw. notfalls auf den niveaugleichen Gehweg ausgewichen werden.
Zur Starkung der Aufenthaltsfunktion und Verkehrssicherheit zu FuRR Ge-
hender und Radfahrender in WohnstralRen sollte das Parken auch in der
Tempo 30 Zone nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt werden.

Zur starkeren Berucksichtigung des FuRverkehrs sollten die stralRenbe-
gleitenden Gehwege, wenn maglich eine Breite von 2,50 m aufweisen, um
so ein Nebeneinandergehen von Personen mit und ohne Hilfsmittel zu er-
maglichen. Ist dies aufgrund der geringen StraRenbreiten nicht méglich,
sollte dies zumindest einseitig angestrebt werden oder die Einfihrung ei-
nes verkehrsberuhigten Bereiches geprift werden.
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Umgestaltung der BahnhofsstraRe durch
e Prifung bzw. Einrichtung von Tempo 30 oder Schutzstreifen (Erhdhung
der Sicherheit Radverkehr)
o Verbesserung und Schaffung neuer Querungsmaglichkeiten fir zu FuR
Gehende, Radfahrende (siehe MaRnahme A1.2)
e Ordnung des Parkens

Schutzstreifen (links) und farbige Hervorhebung einer Tempo 30 Zone (rechts)

Gehwegnase (links) und barrierefreier FuRgéangeriberweg (rechts)
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E1 StralRenraumgestaltung

E1.3 Umgestaltung der RiphausstralRe

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MalRnahmen

® o0 00 Stadt Waltrop, StraRen.NRW, ADFC B2.1,B2.2, B2.3,B3.2, D1.2, D1.3, D3.1
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. FoRi-kom-Stra, FORi-Nah, Stadtebauféderung z.B. Programm Lebendige Zentren

Die Riphausstral3e verfigt Uber einen sehr breiten StraRenraum und hat Alleecha-
rakter durch die beidseitig angeordneten Baume und den begrunten Mittelstrei-
fen. Der Radverkehr wird unterschiedlich gefihrt, teils im Seiten- und teils im
Fahrbahnbereich des Stralienraums. Entlang der westlichen Richtungsfahrbahn
sowie in Teilbereichen des Mittelstreifens ist Schragparken mdglich. In dem
Nahmobilitatskonzept aus dem Jahr 2017 ist innerhalb des Malinahmenpakets ,R3
Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen StralRennetz” definiert, dass
unter Wegnahme einiger Stellplatze eine Neuausrichtung der vorhandenen Stell-
platze auf der RiphausstraBe moglich ware. Dazu gehort die Anderung von derzeit
schrag zur Fahrtrichtung liegenden Stellpldtzen zu in Fahrtrichtung liegenden
Stellplatzen sowie die EinfUhrung eines Schutz- oder Radfahrstreifens. Mittler-
weile wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf der RiphausstralRe auf 30
km/h reduziert. Dies ermdglicht die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr,
weshalb die Anlage eines Schutz- oder Radfahrstreifens nicht notwendig er-
scheint. Eine Neukonzeption des Parkens sollte dennoch gepruft werden. Denk-
bare Optionen sind die Anderung der Ausrichtung von Schrdg- zu Langsparken
was Flachenpotenziale generieren wirde. Alternativ empfiehlt die EAR 23 mittler-
weile das Umdrehen von schrag angeordneten Parkplatzen, sodass rickwarts ein-
und vorwarts ausgeparkt werden muss. Dadurch kann die Verkehrssicherheit fur
Radfahrende erhoht werden, da sich der Einparkprozess verlangsamt und der

Radfahrende das einparkende Auto direkt im Blick hat. AuRerdem bestehen beim
Ausparken bessere Sichtachsen in den Fahrbahnbereich.

Superblocks in Barcelona (links) und StraRenraumgestaltung mit Sitzgelegenheiten in
Minster (rechts)

Ein konflikttrachtiger Bereich der Riphausstral3e ist dort entstanden, wo die Loh-
buschstralRe aus ostlicher Richtung auf die Riphausstrale trifft und auf der west-
lich der RiphausstraRRe liegenden Seite ein viel genutzter stralRenunabhangiger
Weg in den Moselbachpark fuhrt. Aufgrund parkender Fahrzeuge und unange-
passten Geschwindigkeiten von allen Verkehrsteilnehmenden treten hier vermehrt
gefahrliche Verkehrssituationen im Kreuzungsbereich auf, auch da der
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Knotenpunkt fir Wendemandver von der éstlichen zur westlichen Fahrspur der
Riphausstralie genutzt wird. Hier konnte sowohl baulich als auch gestalterisch in
den Strallenraum eingegriffen werden. So bestinde die Maglichkeit zur Verbes-
serung der Aufmerksamkeit Furtmarkierungen einzusetzen, einige Stellplatze
wegfallen zu lassen und die Anordnung dieser von Schrag- zu Langsparken zu
verandern oder Uber Schwellen im Fahrbahnbereich den Kfz-Verkehr zu verlang-
samen.

Unter diesen Umstanden bieten sich folgende Optimierungs- und Handlungs-
ansatze zur Umgestaltung der RiphausstralRe:

Prifung der skizzierten Losungsoptionen fir den Bereich Lohbuschstral3e
/ Riphausstralde / straRenunabhangiger Weg in den Moselbachpark
Tempo 30 beibehalten und Ausweisung der Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr (siehe MalRnahme D1.2)

Anordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs im Bereich des Freibads Uberden-
ken und die skizzierten Optionen (Schrag- / Langsparken bzw. Umdrehen
des Schragparkens prifen

Kfz-Verkehr nur noch auf einer der beiden Richtungsfahrbahnen abwi-
ckeln und dafur eine Flaniermeile sowie eine Radverkehrsachse auf der
anderen Fahrspur etablieren
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E1 StralRenraumgestaltung

E1.4 Umgestaltung Nahversorgungsbereich der Dortmunder Str.

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

000 o0 00 Stadt Waltrop, Stralten.NRW A1.2,A2.1,B2.1,B2.2,B23,D1.2,D02.2,D3.1, El.4
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. F6Ri-kom-Stra, FGRi-Nah, Stadtebaufdderung z.B. Programm Lebendige Zentren

Die Dortmunder Stral3e ist als eine der HaupteinkaufsstralRen pragend fir die In-
nenstadt Waltrops. Durch die grof3zigige Dimensionierung des Stralsenraums be-
sitzt sie — auch im Nahversorgungsbereich - Durchgangscharakter. Mit der star-
keren Ausrichtung auf den flieffenden und ruhenden Kfz-Verkehr entsteht eine
Barrierewirkung zum Nachteil fir die Nahmobilitat. Das stralRenbegleitende Par-
ken sowie auch den fehlenden Einbezug des Radverkehrs und den sehr schmalen
Seitenraum im sudlichen Bereich gilt es zu verbessern. Die StraRenraumvertrag-
lichkeitsanalyse der Bestandsanalyse zeigte, dass die innerstadtischen Haupt- und
DurchgangsstraRen wie die Dortmunder StralRe nur ,eingeschrankt vertraglich”
sind. Dabei sind vor allem die raumlichen Proportionen, die Querungssituation, die
Trennwirkung, die Voraussetzung fir den Radverkehr sowie die Parksituation re-
levant. Wie bereits aus der Malknahme D2.1 zu entnehmen, wird vorgeschlagen,
ein Parkraumkonzept fir den Bereich der Dortmunder StralRe zum Ziel, prioritar
dem Ruckbau des straRenbegleitenden Parkens entlang der sudlichen Richtungs-
fahrbahn zur Gewinnung von Flachen fir den FulR- und Radverkehr, zu erarbeiten.

FGU mit Mittelstreifen in Arnsberg (links) und Mittelinsel mit Belagswechsel in Schweinfurt
(rechts)

Potenzielle Ansatze zur Umgestaltung der Dortmunder Str. im Nahversor-
gungsbereich:

e Weitere barrierefreie Querungshilfen etablieren (siehe MaRnahme A2.1)

e Temporeduzierung zwischen den Knoten Dortmunder Str. / Berliner Str.
und Dortmunder Str. / Velsenstr. / Riphausstr.

e Zurlicknahme der deutlichen Trennung zwischen Fahrbahn und Seiten-
raum nach der Etablierung einer Temporeduzierung
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E1 StralRenraumgestaltung

E1.5 StraRenraumgestaltung im Nebennetz

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 o0 6 Stadt Waltrop, Stralten.NRW A1, A1.3,A2.1,D1.3,D3.1, D3.3,
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. F6Ri-Nah, Stadtebauféderung z.B. Programm Lebendige Zentren

Zur Steigerung der Verkehrssicherheit, insbesondere fur den Ful3- und Radverkehr
sowie zur Erhohung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat, besteht in Waltrop Hand-
lungserfordernis in der (Neu-) Gestaltung des StraRenraums im Nebennetz. Bei
den folgenden MaRnahmenvorschldgen zur StralRenraumgestaltung im Nebennetz
geht es um eine Reduzierung der Dominanz des Kfz-Verkehrs mit dem Ziel, Stra-
Renrdume lebenswerter und sicherer zu gestalten als auch eine Gleichberechti-
gung der Verkehrsteilnehmenden zu forcieren. Veranderungen in der StralRen-
raumgestaltung im Nebennetz kdnnen zahlreiche positive Effekte wie beispiels-
weise die Reduzierung von Larm- und Luftemissionen, die Forderung des FuR-
und Radverkehrs und die Aufenthaltsqualitat bewirken.

(Neu-)Gestaltung des StraRenraums im Nebennetz durch:

e Umgestaltung von StralRenquerschnitten

e Verschmalerung von Fahrbahnbereichen

e Ordnung des Parkens durch Markierungen

e Schaffung von Querungsmadglichkeiten

e Herstellung der Barrierefreiheit

e Umbau bei anstehenden Bauarbeiten

e Implementierung mobiler Elemente (z.B. Pflanzkasten, Sitzmdglichkeiten)

e BerUcksichtigung von MalRnahmen aus dem FuBverkehrsbereich

Sitzelemente in Bad Mergentheim (links) und Fahrbahnverschwenkung in Stuttgart (rechts)

Ein exemplarisches Beispiel stellt der Ubergang von der HochstraRe zur Reckling-
hauser StralRe und weiter in Richtung OttostraRRe dar. Neben der Hochstralie selbst
ist insbesondere der Knotenpunkt komplett auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet, da
keinerlei Querungshilfe oder FUhrungsform fur den Ful3- und/oder Radverkehr
besteht. Dabei stellt der hier dargelegte Bereiche ein wichtiges Element fur die
Verbindung von Wonbereichen in Richtung naherholungsrelevanter Ziele (Kanal,
Waldstick) dar.
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E2 Autoarme Innenstadt

E2.1 ErschlieRungskonzept und Verkehrsentlastung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

'Y ) .O" o0 000 Stadt Waltrop, StraRen.NRW, Einzelhandler:innen, | A1.5, C2.2, D1.3, D3.5, D5.2, E1.5
Wirtschaftsforderung Waltrop

Ziel aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel

Der meist enge Stralenraum und die Uberwiegend unzureichende Berlcksichti-
gung der Nahmobilitat in der Stralenraumgestaltung resultieren in einer geringen
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat. Um diese zu erhéhen, kann die Ein-
richtung von Shared Spaces (,Raum fir Alle”) hilfreich sein. Shared Space verfolgt
den Gedanken, dass ein Verzicht auf jegliche Verkehrsregeln zum verantwortungs-
vollen Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden fihrt. Nach der Idee des Shared
Space, meist unter anderem Namen (,Begegnungszone”) oder spezifischer stra-
Renverkehrsrechtlicher Regelungen (,verkehrsberuhigter Geschaftsbereich”),
existieren bereits zahlreiche Vorhaben in Deutschland, die die grundsatzlichen As-
pekte der Planungsphilosophie des Shared Space, wie z.B. reduzierte Verkehrsre-
gelung und Starkung der schwacheren Verkehrsteilnehmenden (Vorrang fir den
FuRverkehr bei Begegnungszonen) beinhalten. Letztlich geht es um das Ziel, eine
maglichst gleichberechtigte Strallenraumgestaltung fur alle Verkehrsteilnehmer
zu erreichen und die Verkehrsflachen mehr auf die Bedurfnisse des Menschen
durch die Steigerung der Lebensqualitat, auszurichten.

Angesichts moglicher Akzeptanzprobleme und Befirchtungen z.B. auf Seiten des
Einzelhandels wird empfohlen, zunachst ein temporares Pilotprojekt, einen Ver-
kehrsversuch durchzufthren, um die Einrichtung von Shared Space und Einbahn-
stralRen in der Innenstadt Uber einen begrenzten Zeitraum zu testen.

z.B. FoRi-Nah, Stadtebaufoderung z.B. Programm Lebendige Zentren, Programm Wachstum und nachhaltige Erneuerung

Begegnungszone in Frankfurt (links) und verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in Bad Kro-
zingen (rechts)

Umsetzung des ErschlieBungskonzepts und Verkehrsentlastung durch:

e Implementierung von Shared Space und EinbahnstralRen zur Verkehrsent-
lastung

e Mehrere Stufen, langfristig ggf. kein Kfz-Verkehr mehr auf der HochstralRe

e Erprobung durch einen Verkehrsversuch: raumliche Detailplanung (vorge-
sehene Flache), Abkldren von Genehmigungserfordernisse, Dialog mit Ak-
teur:innen, Offentlichkeitsarbeit

127



E2 Autoarme Innenstadt

E2.2 Aufenthaltsqualitdt von FuRgangerzone und Platzen (ISEK)

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MalRnahmen
00 000 o0 Stadt Waltrop, lokale Akteure / Vereine, Stadtmarketing- A13, A15, A2.1, B4
und Wirtschaftsforderung, Einzelhandler:innen,
Seniorenvertretung, Kinder- und Jugengruppen
Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar
Fordermittel z.B. FoRi-Nah, Stadtebaufoderung z.B. Programm Lebendige Zentren, Programm Wachstum und nachhaltige Erneuerung

Aus dem ISEK der Stadt Waltrop aus dem Jahr 2017 geht hervor, dass Bereiche wie
die FuRgangerzone sowie der Cesson-Sévigné-Platz und der Herne-Bay-Platz in
der stadtebaulichen Gestalt wenig Aufenthalts- und Flanierqualitat bieten. Letz-
terer wird als Raum fur Veranstaltungen der Innenstadt genutzt. Allerdings min-
dert der Uberwiegende Gebrauch der Flache als Pkw-Parkplatz fir Kunden der
umliegenden Einzelhandelsgeschafte die Attraktivitat.

Es gilt die FuRgangerzone und die Platze als 6ffentlichen Raume im Sinne einer
erlebbaren Stadt mit Begegnungs- und Aufenthaltsraumen umzugestalten und
auf diese Weise wiederzubeleben. Sitz- und Spielmdglichkeiten, schattige und
sonnige Bereiche, eine attraktive Begrinung sowie die Aspekte Sicherheit und
Barrierefreiheit sind dabei Elemente, die es bei der Neuplanung zu bericksichtigen
gilt. Die Umsetzung tragt zur Steigerung der Seniorenmobilitat und Kinderfreund-
lichkeit bei. Insgesamt entstehen lebenswerte éffentliche Raume, die Anziehungs-
punkte fur alle Bewohnerinnen und Bewohner als auch fur Besucherinnen und
Besucher Waltrops werden kénnen. Damit profiliert sich Waltrop als attraktiver
Wohn- und Lebensstandort.

Sitzgelegenheiten im StraBenraum in Nirnberg (links) und Begriinung in Stuttgart (rechts)

Umsetzung zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat von Ful3gdngerzone und
Platzen (ISEK):
e Begriinung, Sauberkeit, Barrierefreiheit
e Ausstattung durch zeitgemaRes, einheitliches Mobiliar und Beleuchtung
e Attraktive und mulifunktional nutzbare Freiflachen im Stadtzentrum
e Durchfihrung der Wettbewerbe zur Gestaltung des Herne-Bay-Platzes
und des Platzes von Gardelegen
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E2 Autoarme Innenstadt

E2.3 Umgestaltung der HochstralRe und Cesson-Sévigné-Platz

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

. . . . . . . Stadt Waltrop, lokale Akteure / Vereine, A1.3, A1.5, A2.1, B2.2, B4.1, D1.2, D1.3, E2.1,
Stadtmarketing- und Wirtschaftsféderung,
Einzelhandler:innen

Ziel sicher & barrierefrei, aktiv & komfortabel, umweltvertraglich & lebenswert, gleichberechtigt & erreichbar

Fordermittel z.B. FoRi-kom-Stra, FoRi-Nah, Stadtebaufoderung z.B. Programm Lebendige Zentren, Programm Wachstum und nachhaltige Erneuerung

Eine autoarme Innenstadt erhoht die Aufenthaltsqualitat und bietet mehr Platz fir
alle Verkehrsteilnehmende. Der Cesson-Sévigné-Platz ist an der Hochstralie, am
nordwestlichen Rand der Innenstadt gelegen. Die derzeitige Situation als Vorplatz
des Einzelhandelsunternehmens Woolworth zeigt Handlungsbedarf. Nicht mehr
zeitgemaRe bzw. fehlende Begrinung, mangelnde Ausgestaltung einer Zonierung
sowie unzureichende Ausstattung an Maéblierung bilden nach dem ISEK der Stadt
Waltrop (2017) und der definierten MaRnahme ,Neustrukturierung der privaten
Platzflache” Bedarfe zur Umgestaltung.

Die Haupteinkaufstralle HochstraRe ist eine starker befahrene Gemeindestralie.
Die gegenwartige StralRenraumgestaltung wird den alltagsrelevanten Funktionen
(z.B. Einkauf, Aufenthalt) nicht gerecht. Durch einen Shared Space Bereich (ge-
meinschaftlich genutzte Verkehrsflache) und ggf. Ausweisung einer Einbahn-
stral3e, konnte hier eine Verbesserung der Lebensqualitat der Anwohnenden, at-
traktive und lebendige StraRenrdume, weniger Durchgangsverkehr und sichere
Wege fir zu FuR Gehende, Radfahrende und mobilitadtseingeschrankte Personen
erreicht werden.

Aus der (StraRenraumvertraglichkeits-)Analyse und den Anmerkungen aus Ar-
beitskreis und Burgerforum geht hervor, dass die HochstralRe durch mangelnde
Barrierefreiheit insbesondere hinsichtlich des baulichen Zustandes (Kopfstein-
pflaster) sowie die dominierende Parksituation als ,nicht vertraglich” bewertet
wurde. Der Wunsch nach Verkehrsberuhigung wurde in diesem Zusammenhang
gedullert. Die Hochstralie ist des Weiteren Teil des bestehenden Radroutennetzes
NRW. Allerdings besteht hier Handlungsbedarf in der Quantitat und Qualitat der
vorhandenen Radabstellanlagen. Bisher sind diese nur vereinzelt in Form von Vor-
derradbugeln, sogenannten ,Felgenkillern” vorhanden. Sichere und Uberdachte
Radabstellanlagen gilt es zum Ausbau der Radinfrastruktur zu implementieren.
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Stralenraumgestaltung als Shared Space Bereich in Schénebeck

Umsetzung der Umgestaltung HochstralRe und Cesson-Sévigné-Platz durch:

Umgestaltung nach Absprache und Einvernehmen des Eigentirmers
durch einen Shared Space Bereich fur mehr Gleichberechtigung und Rick-
sicht der Verkehrsteilnehmenden

ggf. Ausweisung einer Einbahnstralie

Zonierung der Platzflache und erganzende klimawandelangepasste Be-
grinung zur Verschattung

Aufstellen von attraktiven, barrierefreien Sitzmadglichkeiten
Implementierung eines Wegeleitsystems durch Stehlen mit Ubersichtspla-
nen zur Orientierung und oder zur Information bspw. zur Entstehung und
Namensgebung des Platzes

Austausch der Vorderradklemmen und Errichtung von (iberdachten) Rad-
blgeln sowie Abstellanlagen fir Lastenrader

Einrichtung von Spielmaglichkeiten fir Kinder

Einrichtung von SchlieRfachern auf dem Cesson-Sévigné-Platz

Sanierung und barrierefreie Gestaltung des Kopfsteinpflasters (Hoch-
stralRe)
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F Mobilitdtsmanagement, Information & Offent-
lichkeitsarbeit

Durch gezieltes Mobilitatsmanagement kann die Kommune die Nutzung nach-
haltiger Verkehrsmittel wie 6ffentlicher Verkehrsmittel, Fahrrad und FulRgan-

gerwege fordern. Besondere Stakeholder in diesem Kontext sind die 6rtlichen

Schulen sowie Betriebe.

Information und Offentlichkeitsarbeit kdnnen dazu beitragen, das Verhalten
der Burger im Hinblick auf ihre Mobilitatsgewohnheiten zu andern. Dies kann
beispielsweise durch gezielte Kampagnen zur Forderung des Radfahrens, des
6ffentlichen Verkehrs oder von Carsharing erreicht werden. Die Kommunika-
tion mit den Burgern, Unternehmen und anderen Interessengruppen ist wich-
tig, um Informationen Uber Veranderungen im Mobilitdtsangebot oder partizi-
pative Veranstaltungen zu verbreiten. Dies kann Nutzungshemmnisse ab-
bauen und ist insbesondere bei der Einfihrung neuer Angebote von Bedeu-
tung.

Insgesamt tragen Mobilitdtsmanagement, Information und Offentlichkeitsar-
beit dazu bei, die Mobilitat in einer Kommune nachhaltiger, sicherer und effi-
zienter zu gestalten und die Bedurfnisse und Anliegen der Burger zu bertck-
sichtigen.

Mobilitatsmanagement, Information &
Offentlichkeitsarbeit
Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement
Betriebliches Mabilitatsmanagement

Information & Offentlichkeitsarbeit

(Neu-)Birgermarketing

Laufende Kommunikationsstrategie
Aktivitaten im offentlichen Raum und Einbindung der lokalen Akteure
und Zielgruppen

Planersocietat



F  Mobilititsmanagement, Information & Offentlichkeitsarbeit

Das Mobilitstsmanagement und Informationen sind wichtige Saulen fur die Ge-
staltung der Mobilitatswende. Im Gegensatz zu umfangreichen baulichen Mal3-
nahmen, wie beispielsweise der Bau eines neuen Fahrradweges, soll mithilfe von
Mobilitatsmanagementmalinahmen und zugehdrigen Informationen individuelles
Verhalten und Routinen in Richtung eines nachhaltigen Mabilitatsverhaltens ge-
andert werden. Die (haufig zielgruppenspezifischen) Angebote zielen darauf ab,
nicht notwendige Verkehre zu vermeiden und notwendige Verkehre mdglichst um-
weltvertraglich und effizient abzuwickeln. Gerade in Kombination mit der Offent-
lichkeits- und Informationsarbeit ist auch die starkere Sensibilisierung fur das
Thema Mobilitat und die Steigerung des Bekanntheitsgrads alternativer Mobili-
tatsformen ein wichtiges Ziel des Malinahmenbundels.

Angebotsverbesserungen im gesamten Mobilitats- und Verkehrssystem wirken
nur dann, wenn die Veranderungen bei den potenziellen Nutzenden bekannt sind
und wahrgenommen werden. Daher miussen die Mobilitatsangebote durch eine
dauerhafte offentliche Prasenz von mobilitatsbezogenen Themen, bspw. in Form
spezifischer Kampagnen- und Informationsarbeit, bekannt gemacht werden.
Letztlich soll diese Offentlichkeitsarbeit dazu beitragen, das Verstandnis fir an-
stehende Malinahmen zu erhéhen, maglichst Sympathien zu wecken und im Ide-
alfall eine Identifikation der Bevdlkerung mit den Veranderungen zu unterstitzen.
Bei der Ausrichtung dieser ist zu berucksichtigen, welche Kommunikationsziele
verfolgt, welche Zielgruppen angesprochen (bspw. Beschaftigte, Neubirger:innen,
Schulkinder) und wie und mit welchen Methoden kommuniziert werden soll (bspw.
ernst / lustig, Zeitungsaufmacher / Aktionstage).

Die Stadt Waltrop bietet auf den stadtischen und weiterfihrenden Webseiten ei-
nige Informationen zur Mobilitat. So werden beispielsweise die verkehrliche An-
bindung beschrieben und Hinweise zu innerstadtischen Parkmdglichkeiten (z.B.
Standort, Bewirtschaftungsform, Dauerparkmdglichkeiten) gegeben. AuRerdem
besteht ein Kartenportal was neben touristischen Kartendarstellungen (z.B.

kommunale Tourismuskarte, regionales Tourismusportal) und einen Stadtplan mit
gewerblichen Informationen und ein Geoportal beinhaltet, welches beispielsweise
Bushaltestellen in Waltrop verortet. Des Weiteren nimmt Waltrop seit 2021 an dem
bundesweitem Wettbewerb STADTRADELN teil. Die Kampagne zur Forderung ei-
nes umweltfreundlichen Verkehrsverhaltens wird auf der Homepage der Stadt be-
worben. Bereiche wie Kommunikation und Information sind demnach grundsatz-
lich vorhanden, allerdings fehlt bisher oftmals die Integration von Alternativen zur
Mobilitat mit dem Auto. Der Bereich des Mobilitatsmanagements fehlt in Waltrop
noch ganzlich. Zurtckgreifen kann die Stadt Waltrop bei den vorgeschlagenen
MaRnahmen auch auf die Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW, in dem
zahlreiche Anknipfungspunkte in dem Bereich Mobilitatsmanagement und im Be-
reich Offentlichkeitsarbeit gegeben werden. Das MaRnahmenbiindel F Mobilitéts-
management, Information & Offentlichkeitsarbeit beinhaltet folgende TeilmaRk-
nahmen:

e F1.1  Schulisches Mobilitatsmanagement

e F[1.2  Betriebliches Mobilitdtsmanagement

e F21 (Neu-)Birgermarketing

e F22 Laufende Kommunikationsstrategie

e F2.3 Aktivitaten im offentlichen Raum und Einbindung lokaler Ak-
teur:innen und Zielgruppen
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F1  Mobilitatsmanagement

F1.1 Schulisches Mobilitatsmanagement

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
o0 ) 9 Stadt Waltrop, Vertreter:innen aller | A1.1, A1.2, C1.1, F2.2, F2.3
Schulen, Elternverbande Polizei,
ADFC, Zukunftsnetz Mobiltitat NRW
Ziel aktiv & komfortabel und sicher & barrierefrei
Fordermittel 2.B. FORi-MM, Ministerium fir Verkehr Nordrhein-Westfalen (FuRverkehr-Checks NRW)

Schulisches Mobilitatsmanagement betrifft in erster Linie die An- und Abreise von
Schuler:iinnen der unterschiedlichen Schulformen und dartber hinaus auch Hol-
und Bringverkehre zu Kindergarten und Kindertagesstatten. Ziel ist es, eine mog-
lichst grof3e Anzahl an Menschen der heranwachsenden Generation anzusprechen
und ihnen sowie Lehrkraften, Erziehungspersonal und Eltern die Vorteile, Poten-
ziale und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitat naherzubringen. Entscheidende
Bedeutung hat deshalb nicht nur die Initiative der Stadt Waltrop selbst, sondern
auch der Einbezug der Leitungsebene sowie der Mitarbeitenden in Schulen (und
ggf. auch Kitas) sowie der Eltern. Der Einbezug weiterer Akteur:innen, wie bei-
spielsweise Polizei oder ADFC, ist zur Verbesserung der Schulwegmobilitat eben-
falls von Bedeutung.

Das schulische Mobilitdtsmanagement umfasst somit MaRnahmen, die insbeson-
dere die Mobilitat der Kinder und Jugendlichen der Schulen und Kindergarten auf
Waltroper Stadtgebiet auf dem taglichen Weg zur Schule bzw. nach Hause betref-
fen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Bringverkehre)
sowie Lehrkrafte (als Vorbilder, Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die
eigene alltagliche Mobilitst) einbezogen. Die Stadt Waltrop kooperiert mit der
Stadt Datteln bei der Gberkommunalen Schulentwicklungsplanung. In diesem

Zusammenhang konnten Schulwegplane erarbeitet werden. Dies sind kartografi-
sche Darstellungen des Umfelds einer Schule, die sichere Querungsstellen, Gefah-
renstellen und deren Bewaltigung sowie geeignete Wege vom Wohnort der Kinder
zur Schule aufzeigen.

Schulwegmarkierung in Bad Wimpfen (links) und Wegweisung Schulweg in Reutlingen (rechts)

Ansatze zur Entscharfung der Hol- und Bringverkehre an den Schulen sind in
Waltrop durch 14 Elternhaltestellen in 300m Entfernung der Schulen gegeben. Des
Weiteren unterstutzt die Stadt Waltrop Schilerinnen und Schiler bei einem
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sicheren Schulweg, indem sie ermaRigte Schulwegjahreskarten (SchokoTicket) fir
Kinder und Jugendliche ausstellt, deren Schulweg bei Grundschulen mehr als 2 km
Luftlinie, bei weiterfihrenden Schulen mehr als 3,5 km Luftlinie und in der Sekun-
darstufe Il mehr als 5 km Luftlinie entfernt ist.

Aufbauend auf diesen ersten MalRnahmen, gilt es, das schulische Mobilitatsma-
nagement in ein gesamtstadtisches Mobilitatsmanagement in Waltrop zu integ-
rieren. Die Stadt Waltrop sollte in diesem Zusammenhang als initiierende und ko-
ordinierende Stelle auftreten.

Um das Mobilitatsmanagement in Schulen weiterzuentwickeln und in Hinblick auf
die Ziele des Mobilitatskonzepts zu intensivieren, werden folgende MalRnahmen
empfohlen:

Bausteine zur Implementierung eines schulischen Mobilitatsmanagements

e Zusammenstellung einer MalRnahmensammlung zur Etablierung von schu-
lischem Mobilitdtsmanagement

o Erhebung relevanter Daten (z.B. Befragung von Schiler:innen und Eltern
sowie der Lehrenden zu Mobilitatsbedirfnissen auf dem Schulweg)

o RegelmaRige Informations- und Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von
Hol- und Bringverkehr (z.B. Gber Flyer und weiteres Informationsmaterial,
Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusam-
menarbeit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC etc.)

o Organisation von Walking-Bussen (Gruppe, die begleitet von Eltern zur
Schule gehen) und/oder Cycling-Train-Projekten (Gruppe, die begleitet
von Eltern mit dem Rad oder Tretroller zur Schule fahren)

Installation von E-Ladesdulen (Kfz und Fahrrad) an Schulen und Kitas
Quantitative und qualitative Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten an
Schulen und Kitas

o Einrichtung weiterer Elternhaltestellen, deren Nutzung Uber Informations-

und Aufklarungsarbeit gestarkt wird

o DurchfGhrung von Aktionstagen & Wettbewerben zur Verkehrserziehung
und Verkehrssicherheit (z.B. Aktionswoche zum Thema eigenstandiger
Mobilitat / umweltbewusste Mobilitat / sichere Mobilitat, Aktion ,mein
Schulweg” als gefihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschu-
lung, Programm ,ich fahre Rad” oder ,Busfahren lernen”, Schul- / Klas-
senwettbewerbe zu eingesparten Emissionen oder Kilometern mit Aus-
zeichnung von besonders engagierten Klassen / Schulen)

o interne und externe Kommunikation der eingefihrten Malinahmen

o Begleitende Evaluation der eingefUhrten MaRnahmen

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Schulen und Kitas

als Kooperationspartner fir schulisches Mobilitatsmanagement

Initiierung eines Netzwerks fur schulisches Mobilitdtsmanagement; Regelma-

Rige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information mit Vorstellung po-

tenzieller sowie ggf. bereits erprobter MobilitatsmaRnahmen

EinfUhrende Informationsveranstaltung fur interessierte Schulen und Kitas so-

wie Schuler:innen, Eltern, Lehrende mit Vorstellung der Ziele des Waltroper

Mobilitatskonzepts. Dabei sollte die Relevanz von schulischen Mobilitatsma-

nagement in Waltrop fir die Umsetzung und Zielerreichung hervorgehoben

werden

Finanzielle Forderung (oder ggf. volle Kostenibernahme) von externen Bera-

tungsleistungen in Schulen und Kitas
o ggf. Aufbau als 6ffentlichkeitswirksame Gewinnspielaktion

Einholung externer Expertise zur Wissensvermittlung oder Begleitung

Einfihrung dauerhafter Programme zur Schulwegmobilitat (z.B. ,Verkehrs-

zahmer”, ,kleine Klimaschitzer unterwegs”)
Initiierung von Schulwegeplanen
o Einrichtung einer interdisziplindren Arbeitsgruppe zur Mobilitat aus
Schulwegen

o Prtfung ggf. bestehender Schulwegplane auf Aktualitat und ggf. Neu-
aufstellung und Weiterentwicklung

o Einbezug des Radverkehrs durch Radschulwegplane
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F1  Mobilitatsmanagement

F1.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

000 ) 9 Stadt Waltrop, Wirtschaftsforderung, interessierte | B4.1, C1.1, C3.2, C5.1, 5.2, C5.3,
Unternehmen, Zukunftsnetz Mobilitst NRW D3.5,D5.2,D5.3,F2.2, F2.3

Ziel flexibel & emissionsarm und innovativ & vernetzt

Fordermittel z.B. Forderrichtlinie Betriebliches Mobilitatsmanagement des BMDV, FoRi-MM,

Die Konzentration des Gewerbes in Waltrop verteilt sich auf drei Standorte: Ge-
werbegebiet Ost (Borker Stralke), Gewerbepark Zeche Waltrop, Gewerbegebiet Le-
veringhauser Feld. Die raumliche Konzentration weist auf ein hohes Potenzial fur
betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM) hin. Bisher gibt es in Waltrop noch
keine Ansatze in diesem Bereich. Zum Aufbau sollte die Stadt Waltrop koordiniert
und zielgerichtet vorgehen und aktiv ansassige Betriebe ansprechen und beraten
(Interesse wecken, Vorteile aufzeigen); im Idealfall kann ein Netzwerk aus interes-
sierten Unternehmen gebildet werden. Darauf aufbauend sind (Pilot-)Projekte
und/oder (Beratungs-) Programme zu entwickeln und umzusetzen. Um mdglichst
grolRe Effekte zu erzielen, kann neben Einzelberatungen auch ein betriebliches
Mobilitatsmanagement fir ganze Standorte (bspw. fir das Gewerbegebiet Le-
veringhauser Feld) entwickelt und koordiniert werden. Dies ist umso wichtiger hin-
sichtlich der grofien Betriebe wie der SLK Vertriebsgesellschaft mbH sowie weite-
rer Ansiedlungen. Immense Bedeutung hat betriebliches Mabilitatsmanagement
aber auch im regionalen bzw. interkommunalen Zusammenhang. Mit der Entwick-
lung der Gewerbefldche newPark in Datteln, werden sich Verkehrsbelastungen in
Waltrop voraussichtlich weiter erhohen. Dementsprechend bedarf es an dieser
Stelle einer Zusammenarbeit mit der Stadt Datteln. Begleitend ist eine nutzer-
freundliche Infrastruktur und Serviceangebote (v. a. Radverkehr und OPNV) z.B. an
den Gewerbestandorten herzustellen. Auch hier sollte die Stadtverwaltung eine

beratende Funktion Gbernehmen. Im Zielkonzept zum Mobilitatskonzept Waltrop
ist innerhalb des Zielfeldes ,innovativ & vernetzt” festgesetzt worden, dass die
Stadt Waltrop zentrale Ansprechsprechpartnerin fir Mobilitatsmanagement ist.
Auch Ubernimmt sie eine Vorbildfunktion und kann zudem Ideen und Konzepte
verwaltungsintern erproben und Know-How zur Weitergabe generieren.

E-Ladeséule in Forchheim (links) und Jobticket-Parkplatz in Kassel (rechts)

Zum Aufbau eines betrieblichen Mabilitdtsmanagements sollte die Stadt Waltrop
initiierend und koordinierend mit folgenden empfohlenen MaRnahmen vorgehen:

Bausteine zur Implementierung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements
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Zusammenstellung einer MaBnahmensammlung zur Etablierung von Mobi-

litdtsmanagement fir Unternehmen, Betriebe und Gewerbe

o RegelmaRige Erhebung (z.B. Mobilitats-& ggf. Wohnstandortbefragung,
Fuhrparkdaten usw.)
Forderung und Unterstitzung von Homeoffice-Modellen
Bewerbung von Mitfahrerportalen, ggf. Erstellung eines eigenen Mit-
fahrerportals

o sukzessive Umrlstung der unternehmenseigenen bzw. stadtischen Fahr-
zeugflotte auf emissionsarme / -freie Antriebsformen
EinfUhrung von Fahrzeugpooling
Installation von E-Lademdglichkeiten (Kfz & Fahrrad)
Bewirtschaftung der Parkmdglichkeiten auf firmeneigenen bzw. stadtei-
genem Gelande

o Uberarbeitung von unternehmenseigenen bzw. stadtischen Dienstwagen-
regelungen

o Verbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-Alternativen auf
dem Weg zur Arbeit (z.B. Infrastruktur wie Duschen/Radabstellmdglich-
keiten/Reparaturmaglichkeiten, Forderungen von E-Bike-, Pedelec-, und
Lastenradleasing fir Mitarbeitende/ Jobtickets usw.)

o Einflhrung emissionsarmer/-freier Dienstfahrzeuge (z.B. Pedelecs, E-
Tretroller, E-Roller usw.)
Durchfihrung von Aktionstagen und Wettbewerben
Etablierung von Mabilstationen / Mobilpunkten an grofieren Standorten
(s. MaRnahme C4.1)

o interne und externe Kommunikation zu eingerichteten und umgesetzten
MalRnahmen

o Begleitende Evaluation der eingefihrten MalRnahmen

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Unternehmen, Be-

trieben und Gewerbetreibenden fir betriebliches Mobilitatsmanagement

Initiierung eines Netzwerks fUr betriebliches Mobilitatsmanagement durch die
Stadt Waltrop

EinfGhrende Informationsveranstaltung fur interessierte Unternehmen mit
Vorstellung der Ziele des Waltroper Mobilitatskonzepts unter Hervorhebung
der Relevanz der Umsetzung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements fur
die Zielerreichung des Mobilitatskonzepts

regelmaRige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information mit Vorstel-
lung potenzieller sowie ggf. bereits erprobter Mobilitatsmanagementmaliah-
men

Forderung (oder ggf. volle Kostenibernahme) von externen Beratungsleistun-
gen in Unternehmen, Betrieben und bei Gewerbetreibenden

Begleitung und Unterstitzung betriebs- oder standortibergreifender Mobili-
tatsmanagementmalRnahmen und Mobilitatskonzepte
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F2 Information & Offentlichkeitsarbeit

F2.1 (Neu-)Blrgermarketing

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
® [ ) 9 Stadtverwaltung Waltrop, D35 F22 F2.3
Einwohnermeldeamt, Stadtmarketing T

Ziel aktiv & komfortabel und innovativ & vernetzt

Fordermittel z.B. FGRi-MM, F6Ri-Nah
Neben der allgemeinen Offent- Rentner:innen, Familien, Menschen mit Behinderungen oder Menschen mit Mig-
lichkeitsarbeit bedarf es geziel- rationshintergrund. Diese Personen haben individuelle Anspriche an Mobilitat und
ter Ansprache einzelner Ziel- damit auch an einer Beratung zu diesem Thema.

gruppen, um ihnen den Zugang
zu neuen Mobilitatsangeboten
zu erleichtern und sie von Alter- (Neu-)Blrgermarketing durch Information auf der Website der Stadt Waltrop und
nativen zum MIV zu Gberzeugen. durch Erstellung eines NeubUrger:innenpakets mit ortlichen Mobilitatsangeboten:

Bausteine zur Implementierung eines (Neu-)Bilirgermarketings

Ein Umzug in eine neue Stadt,

aber auch in ein neues Wohn-  Birger:inneninformation zum Gehwegparken in Karlsruhe
viertel, bedeutet fur die Bewoh-

ner:innen immer eine Umbruchsituation, in der eigene Verhaltensweisen neu hin-
terfragt werden. Dies gilt insbesondere fir die Mobilitat, da sich in Bezug auf die
Maéglichkeiten vor Ort neu orientiert werden muss. Folglich ergibt sich aus einem
Umzug ein grol3es Potenzial fir eine Verhaltensanderung.

e Weiterfiihrung der Schnuppertickets fir den OPNV

e Gutscheine fir in Waltrop bestehende Sharing-Angebote

e Spezielle Ful’- und Radverkehrskarten

e [nformationen zu Mobilstationen und multimodalen Angeboten

e Marketing- / Sicherheitsartikel (z.B. Reflektoren oder Warnwesten)
Informationsangebote fiir (gréRere) Neubauvorhaben wie das Baugebiet
Waldstadion”

Gleichzeitig bietet sich fur die Stadt durch die Pflicht zur Ummeldung die Mdglich-
keit, der gezielten und frihen Ansprache dieser Gruppe zu den Angeboten des
OPNVs, Radverkehrs und anderen autoreduzierten Mobilitatsangeboten in
Waltrop. Eine Erweiterung dieser Beratung bietet sich im Bereich von spezifischen
Angeboten fir bestimmte Gruppen an, wie bspw. Kinder und Jugendliche,
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F2 Information & Offentlichkeitsarbeit

F2.2 Laufende Kommunikationsstrategie

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen

000 [ ) 9 Stadtverwaltung Waltrop, Stadtmarketing, D34 F11 FL2E21 F23
Zukunftsnetz Mobilitst NRW, Verkehrsverbdnde S T

Ziel aktiv & komfortabel und innovativ & vernetzt

Fordermittel z.B. FORi-Nah, Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaRnahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Grundlegende Voraussetzung fur eine nachhaltige Beeinflussung der Verkehrs-
nachfrage der Bevélkerung ist eine umfangreiche, einfache und transparente In-
formation Uber die verschiedenen Mobilitatsangebote und -optionen in Waltrop.
Dazu zahlt auch die Kommunikation und Medienprasenz, um das Mobilitatsbe-
wusstsein zu steigern und die Akzeptanz fur eine gegenseitige Rucksichtnahme

zu starken.
Aktion STADTRADELN in Leverkusen (links) und Beteiligungsplattform in Marburg (rechts)

Derzeit werden Informationen Uber aktuelle Planungen zur Mobilitat auf dem In- Bausteine fiir eine laufende Kommunikationsstrategie
ternetauftritt der Stadt zur Verfigung gestellt — teilweise wird Gber Social-Media-
Kanale informiert. Neuerdings gibt es die Mdglichkeit, sich die offizielle App der
Stadt ,Waltrop 2 Go” herunterzuladen. In beiden Formaten kénnen Gber einen
Ideen- und Mangelmelder auch verkehrsbezogene Anliegen wie bspw. Geh- und
Radwegschaden und unlesbare Verkehrszeichen verortet werden.

e Entwicklung einer Dachmarke der Mobilitat in Waltrop (Leitfaden, einheit-
liches Design, Informationen zu Angeboten, Pressearbeit)

e Starkere Nutzung digitaler Medien (Modernisierung der Onlineprasenz,
Sensibilisierung fir Klimaschutz & Verkehrswende)

e Offentliche Veranstaltungen und Aktionen wie STADTRADELN marketing-

Eine separate, umfangliche und leicht zu bedienende Informationsplattform mit technisch nutzen und in den Mobilitatsalltag einbinden
Informations- und Beratungsangeboten zu Mobilititsoptionen ist allerdings nicht e Zielgruppenspezifische Mobilitdtsangebote ausweiten (Betriebe, Pen-
vorhanden. Im Sinne einer transparenten Kommunikation von Angelegenheiten delnde, Senioren, Kinder- und Jugendmobilitat) bspw. durch Kooperation
mit Mobilitats- bzw. Verkehrsbezug ist eine solche Plattform ein wichtiger Bau- mit dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW z.B. ,Fit mit dem Pedelec”, ,Rolla-
stein, in den sich relevante Themen gebindelt und strukturiert einbauen lassen. tortag”, ,Geh-Spass statt Elterntaxi”, ,Verkehrszahmer”
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F2 Information & Offentlichkeitsarbeit

F2.3 Aktivitaten im 6ffentlichen Raum und Einbindung der lokalen Akteur:innen und Zielgruppen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont Zentrale Akteure Bezug zu anderen MaRnahmen
. . . 9 Stadtverwaltung Waltrop, Stadtmarketing, D3.4, F1.1, F1.2,F2.1, F2.2
Zukunftsnetz Mobilitat NRW, Anlieger,
Burger:innen, Vereine, Politik
Ziel aktiv & komfortabel und innovativ & vernetzt
Fordermittel z.B. FORi-Nah, Richtlinie zur Férderung von nicht investiven Malinahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans

Zur Unterstitzung der Mobilitatswende und zur Minderung von Verkehrsemissio-
nen ist ein Bewusstseinswandel bei der Bevolkerung notwendig. Dazu ist es wich-
tig, angebotene Alternativen kennen zu lernen und die erreichbaren, positiven
Veranderungen erlebbar zu machen. Hierzu bieten sich offentlichkeitswirksame
Aktionen, Informationskampagnen und Events an. Stadtweite oder quartiersbezo-
gene Aktionen und Kampagnen sind eine gute Méglichkeit, mehr Aufmerksamkeit
fir ein Thema zu erreichen. Besonders zur Etablierung neuer Mobilitatsangebote
haben kostenlose Testphasen eine hohe Wirkung, um die Hemmschwelle fur eine
(erstmalige) Nutzung niedrig zu halten. Dariber hinaus sind sowohl die infrastruk-
turellen ,harten” als auch ,weiche” Malinahmen strategisch zu koordinieren und
aufeinander sowie zwischen den Handlungsfeldern des Mobilitatskonzepts abzu-
stimmen. Es ist aber auch hier sinnvoll, alle Aktionen Uber eine zentrale Anlauf-
stelle / Dachmarke (vgl. MaRnahme F2.2) koordinieren zu lassen, die als Anlauf-
und Vermittlungsstelle fur interessierte Akteur:innen sowie als Impulsgeber fir
neue Aktionen dienen kann.

Verkehrsversuch in der Karlsruher Innenstadt

Ziel ist es mit Kampagnen und o&ffentlichkeitswirksamen Aktionen, die Vorteile
nachhaltiger Mobilitatsformen starker im 6ffentlichen Bewusstsein zu verankern
und die gegenseitige Rucksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden zu
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fordern. Es soll deutlich werden, dass sich die Stadt Waltrop mit diesem Themen-
feld aktiv befasst und die Entwicklungen in der Stadt in die Burgerschaft getragen
werden. Beispielsweise nimmt Waltrop seit 2021 an dem bundesweitem Wettbe-
werb STADTRADELN teil. Und auch die Aktion ,Stadtterassen” der Waltroper Wirt-
schaftsforderung im April 2023 mit temporaren Stadtmobiliar zur Erhohung der
Aufenthaltsqualitat des Herne-Bay-Platzes ist ein positives Beispiel. Weiter kén-
nen diese stadteigenen Aktionen entwickelt bzw. fortgefihrt werden.

Bausteine fur Aktivitaten im 6ffentlichen Raum und zur Einbindung der lokalen
Akteur:innen und Zielgruppen

e |[nitiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen, Veranstal-
tungen, Vortragsreihen usw. (z.B. zur Europaischen Woche der Mobilitat
etc.)

e Nahmobilitats- oder FuRverkehrs-Checks durchfihren

Veranstaltung von / Schirmherrschaft bei mobilitatsbezogenen Wettbe-
werben (z.B. STADTRADELN)

Stadtweite oder quartiersbezogene Aktionen und Kampagnen (Parking
Day, Leih-Pedelec / Carsharing-Guthaben, Schnupperticket V)
Durchfihrung von Image- und Marketingkampagnen
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5.2 MaRnahmenubersicht

FuRverkehr, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat

Qualitativ hochwertiges FuRwegenetz

Prioritat

Kosten

|

Umsetzungshori-
zont

Radverkehr und Mikromobilitat

Anpassen von Radinfrastrukturen im kommunalen
StralRennetz & SchlieRung von Netzlicken

Prioritat

Kosten

FulRwegeachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt 00 000 000
Verbesserung der Querungsbedingungen an Hauptverkehrsstraf3en 000 000 00
Klimawandelanpassung: Verschattung von Wegen und Platzen o000 000 9
Beschilderung des FulRwegenetzes o000 o000 L XX
Sitzroute vom Raiffeisenplatz zum Waltroper Friedhof 000 00 00
Fortfihrung des Programms ,Barrierefreies Waltrop” ’7
Absenkung von Bordsteinen 000 000 9
Abbau von Hindernissen auf den Gehwegen 000 000 9
Barrierefreie Hauptachsen zur Erreichbarkeit der Innenstadt

Umsetzungshori-
zont
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Weiterentwicklung des Zielnetzes gemaR Radverkehrskonzept

000>

Ersatzneubau der FuR-/Radbricke Gber die
Berliner Stralke

Errichtung und Ausweisung von Fahrradstralien

[ 1 J Lo

Lickenschluss Nordring fir den Ful3- und
Radverkehr

Radverkehrsfreundliche Optimierung von
Knotenpunkten

Einfihrung des Grinpfeilschilds fir den Radverkehr

Markierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten
in Verbindung mit Fahrradschleusen

FortfGhrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten

Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

Optimierung von Radverkehrsfihrungen

Markierung eines Schutzstreifens in der
Einbahnstralie GroRe-Geist-StralRe in Gegenrichtung

Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung
zum FuRverkehr

Durchlassigkeit von Umlaufsperren erhohen
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Erhéhung des Komforts und Servicelevels

im Radverkehr
Angebotsausweitung Radabstellanlagen und
weiterer Ausstattungselemente

Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet

Beschilderung des kommunalen Alltagsnetzes und

Alternativen zu den HauptverkehrsstraRen

olo O
H )

Sichere Baustellenfihrung

Zuverldssige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

OPNV, Vernetzung und Intermodalitit

Sicherung und Verbesserung des Angebots im Busverkehr

Angebotsverbesserungen im bestehenden Busverkehrsangebot

Prioritat

Kosten

ol ©

Umsetzungshori-
zont

Digitalisierung flexibler Bedienformen

Mobilitatsflatrate fir das Waltroper Stadtgebiet

Dekarbonisierung des Waltroper Busverkehrs

Erh6hung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busver-

kehrs
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p
Beschleunigung an Knotenpunkten [ X ] ." o0 00
Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps o0 o0 00
Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr 000 o 6
Beschleunigung im Langsverkehr o0 o0 000
Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellen-
qualitat
Vervollstandigen des barrierefreien Haltestellenausbaus 000 00 o0 .9
Prifung zusatzlicher Bushaltestellen im Stadtgebiet o o0 00
Dynamische Fahrgastinformation und weitere Komfortelemente an | @ @ @ 'Y o0 .6
Haltestellen
Etablierung von Sharing-Mobility in Waltrop
Einrichtung von Mobilstationen / Mobilpunkten im Stadtgebiet 000 000 000
Einfihrung eines Lastenrad-Sharing-Systems 000 o0 o0
Etablierung von (E-)Carsharing-Angeboten o0 o o0

Kfz-Verkehr und Parken

Weiterentwicklung des Waltroper StraRennetzes

Prioritat

Umsetzungshori-
zont
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Uberpriifung & Fortentwicklung des bestehenden Vorbehaltsnetzes

[ 1 J Lo

Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

Qualifizierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet

Innerdrtliche Verkehrsberuhigung
Strategie zum ruhenden Verkehr

Grundsatze fir das Parken im 6ffentlichen Raum

000>

Optionen fir den ruhenden Verkehr entlang der L609

[ 1 J Lo

Ruhender Verkehr im weiteren Stadtgebiet

Digitalisierung des Parkleitsystems & digitales Parken

Weiterentwicklung der kommunalen Stellplatzsatzung

Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weite-

ren Maldnahmen der Parkraumstrategie

Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat
Effizienter, nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

Fihrung des Schwerverkehrs im Waltroper Stadtgebiet
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Erprobung zukunftsfahiger Logistikkonzepte

Forderung eines nachhaltigen, kommunalen Wirtschaftsverkehrs

Querschnittsthemen

‘ StralRenraumgestaltung

Prioritat

o0 \ 2

Kosten Umsetzungshori-

zont

Umgestaltung fiir die L609 (Y X Ll 00 00
Umgestaltung der BahnhofsstralRe 000 000 000
Umgestaltung der Riphausstral3e o o0 000
Umgestaltung Nahversorgungsbereich der Dortmunder Str. 000 o0 000
StraRenraumgestaltung im Nebennetz o0 [ X 9
Autoarme Innenstadt ’7

ErschlieBungskonzept und Verkehrsentlastung o0 .O"' o0 000
Aufenthaltsqualitat von FuRgangerzone und Platzen (ISEK) 000 000 o0
Umgestaltung der Hochstralie und Cesson Sévigne-Platz 000 o0 o0

Mobilititsmanagement, Information & Offentlichkeitsar-

beit

Prioritat

Kosten Umsetzungshori-
zont
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Mobilitatsmanagement

teure und Zielgruppen

Schulisches Mobilitatsmanagement ( X o 6
Betriebliches Mobilitatsmanagement 000 o 9
Information & Offentlichkeitsarbeit

(Neu-)Birgermarketing o o 9
Laufende Kommunikationsstrategie 000 o 9
Aktivitaten im 6ffentlichen Raum und Einbindung der lokalen Ak- ('Y ) ® <
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6 Evaluationskonzept

Mit dem Mobilitatskonzept hat die Stadt Waltrop ihre mobilitatsbezogenen

Ziele fir die ndchsten 15 Jahre gesetzt. Das Malinahmenkonzept empfiehit
MalRnahmen, welche durch die Stadt Waltrop weiter gepriift und umgesetzt
werden mussen, um die Ziele bestmaglich zu erreichen.

Fir die Umsetzungsphase wird empfohlen, den MalRnahmenfortschritt und die
MalRnahmenwirkungen zu evaluieren. Dazu wird ein Evaluationskonzept vor-
geschlagen, das helfen soll, den Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie
die daraus abgeleiteten Handlungsstrategien und MaRnahmen im Rahmen der
Umsetzung messen bzw. Gberprifen zu kénnen. Das Mobilitatskonzept sollte
nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich
Uberpruft und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden.

Sofern eine Evaluation des Mobilitatskonzeptes stattfinden soll, sollte das vor-
geschlagene Indikatorenset von der Stadtverwaltung geprift und in ein kon-
kretes Evaluationskonzept uberfihrt werden. Wichtig ist dabei die Handhab-
barkeit der Evaluation: Das Evaluationskonzept soll kein ,Papiertiger” werden,
sondern zielgerichtet zur Uberpriifung und Fortschreibung der MaRnahmen
des Mobilitatskonzeptes eingesetzt werden. Wo immer maglich, sollte auf be-
reits bestehende Indikatoren bzw. Daten oder einfach erfassbare Daten zu-
ruckgegriffen werden. Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Da-
tenerhebung, um eine Vergleichbarkeit von Datensatzen unterschiedlicher
Jahre bzw. Uber einen langeren Zeitraum gewahrleisten zu kénnen.

Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze konnen auch
fir einen regelmaRigen Bericht (siehe unten: Evaluationsberichte) genutzt
werden. Diese Berichte konnten ca. alle finf Jahre erarbeitet werden. Zuzig-
lich der erforderlichen Zeit fir Datenaufbereitung und Auswertung kénnte
2028 der erste Evaluationsbericht fertig gestellt sein.

Auch wenn das Evaluationskonzept mit groRtenteils bestehenden Indikatoren
bzw. Daten hinterlegt wird, wird die Zusammenstellung und Auswertung der

Daten sowie deren Interpretation und Bewertung personelle Ressourcen be-

notigen (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Sofern
eine Evaluation des Mobilitatskonzeptes erfolgen soll, missen Zustandigkei-

ten geregelt und personelle Ressourcen reserviert oder ggf. geschaffen wer-

den.

6.1 Evaluationsindikatoren

Als Hilfestellung fir die empfohlene Evaluation sind neben den Zielen (vgl. Ka-
pitel 4) erste weitere mdgliche Indikatoren erarbeitet worden. Diese Indikato-
ren sind in Tabelle 1 in zeitliche Stufen der Evaluation eingeordnet. Aus den
Verdnderungen (vorher <> nachher) Iassen sich Schlisse auf die jeweilige
Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen der Umsetzung ei-
ner MalRnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichen
sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem Jahr), damit sich mégliche Ver-
haltensdnderungen einspielen und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei belegbar
sind.
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Tabelle 1: Indikatoren fir die MalRnahmenevaluation

Kurzfristig Uberprifbare Indikatoren

(jahrlich oder alle zwei Jahre, zudem als Datengrundlage fir die Evaluation

zu ermitteln, falls nicht vorliegend)

Anzahl umgesetzter MalRnahmen zur Barrierefreiheit

Kurzfristig Uberprifbare Indikatoren

(jahrlich oder alle zwei Jahre, zudem als Datengrundlage fir die Evaluation
zu ermitteln, falls nicht vorliegend)

Anzahl und Nutzungsgrad von Sharingangeboten (Car-, Bike-, E-Scooter-

Sharing)

Anzahl barrierefreier Haltestellen nach PBefG

Entwicklung der Verunglicktenzahlen (inkl. Schwere) und Unfélle mit Sach-
schaden

Anzahl der intermodalen Schnittstellen

Anzahl von Lieferzonen in der Innenstadt

Anzahl 6ffentlicher (+ ggf. privater) Ladesdulen (weitere Kategorie: Schnell-
lades&ulen)

Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/ -veranstaltungen pro Jahr

Periodisch zu Uberprifende Indikatoren, v.a. direkte MaBnahmenwirkun-

gen (ca. alle 3-5 Jahre)

Reisezeitvergleiche zwischen Individual- und offentlichen Verkehren ins re-
gionale Umland (mittels online-Routenplanern mit Echtzeitdaten)

Auslastung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

Anzahl zugelassener Kfz nach Schadstoffklassen sowie rein elektrisch be-
triebener Kfz im Stadtgebiet

Auslastung von Lieferzonen in der Innenstadt

Ergebnisse der Larmaktionsplanung (Larmbetroffene nach Pegelklassen)

Anzahl elektrisch betriebener Linienbusse, Taxi sowie kommunaler Fahr-

zeuge

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie SV-Verkehre, insb. in der In-
nenstadt

V85-Geschwindigkeiten (vorherrschendes Geschwindigkeitsniveau) in be-
bauten Bereichen

Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Einwohner)

Entwicklung der Parkraumauslastung in den Zentren

Fahrgastzahlen OPNV (ggf. differenziert nach Bus&Bahn)

0V-Angebot (km-Leistung, Pinktlichkeit)

Belegungsgrad von Radabstellanlagen, v.a. in den Zentren und wichtigen
OPNV-Haltestellen

Z3hlungen Radverkehr auf Gbergeordneten Radhauptverbindungen

Anzahl von Betrieben/Schulen mit aktivem Mobilitatsmanagement

Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro Jahr

Herstellung von Grinflachen/Baumen pro Jahr (Anzahl oder m?)

OPNV-ErschlieRungsgrad von neu entwickelten Wohngebieten (300m-Ra-
dien)

Mittel- bis langfristige Wirkungen der MalRnahmen, insb. Indirekte MaR-

nahmenwirkungen (ca. alle 5-7 Jahre)
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Periodisch zu uberprifende Indikatoren, v.a. direkte MaRnahmenwirkun-

gen (ca. alle 3-5 Jahre)

Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln (Kfz-Verkehr,
OPNV, Rad- und FuR-verkehr)

Ergebnisse von Mobilitdtsbefragungen/Haushaltsbefragungen (subjektive
Sicherheit, Sicherheitsempfinden, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln,
Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen, intermodale Wegeketten)

6.2 Evaluationsberichte

Auf Basis des oben vorgeschlagenen Evaluationskonzepts wird empfohlen,
ungefahr alle 5 Jahre (angefangen 2028) ein Evaluationsbericht zusammen-
zustellen. Dieser Evaluationsbericht dient dazu, die im Rahmen der Evaluation
gewonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, zu bewerten sowie
diese dann zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich, weil
einige Elemente der Evaluation aufgrund ihres Aufwandes nur alle 5 Jahre
durchfGhrbar sind bzw. mehrjahrige Datenreihen wesentlich aussagekraftiger
sind.

In diesen Evaluationsberichten sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten
Mallnahmen des Mobilitatskonzeptes dargestellt und ggf. neue MalRnahmen,
die sich aufgrund von neuen Rahmenbedingungen sowie siedlungs- und ver-
kehrspolitischen Zielen ergeben, mit aufgefihrt werden. Zudem sollten die
Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes Uberprift werden und ggf. neue
Handlungsfelder bzw. Schwerpunktthemen aufgefihrt werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

e Darstellung der allgemeinen und ortsspezifischen Rahmenbedingun-
gen sowie Trends mit Auswirkungen auf Mobilitdt und Verkehr in
Waltrop (z. B. Entwicklung der Fordermittel, Wirtschaft, Entwicklung,
Bevdlkerung, Kraftstoffpreise, Planungen etc.); Interpretation von Ur-
sachen, Wirkungen und Tendenzen sowie Auswirkungen auf die Mal3-
nahmen des Mobilitatskonzeptes

e Darstellung der mobilitatsbezogenen Ziele, zum Beispiel bundes-
weite/EU-weite Ziele zum Klimaschutz

e Darstellung der Messgrof3en fur die Evaluation und Interpretation der
Entwicklung

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen Einzel-
malnahmen und -projekte des Mobilitatskonzeptes

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariber getroffen werden,

e welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Um-
setzung der im Mobilitatskonzept enthaltenen MalRnahmen fortge-
schritten ist

e warum welche Veranderungen bzw. Verzogerungen eingetreten sind
e welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

e 0b es Abweichungen von den erwarteten Wirkungen gab und ob sich
daraus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung ergibt (Anderung, Strei-
chung und Erganzung von Malknahmen; ggf. Fortschreibung des Mobi-
litdtskonzeptes).
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7 Fazit & Ausblick

Das integrierte Mobilitatskonzept fir die Stadt Waltrop definiert einen lang-
fristigen Entwicklungspfad in der kommunalen Verkehrs- und Mobilitatspla-
nung fir einen Zeitraum bis Gber das Jahr 2040 hinaus. Im Vordergrund ste-
hen dabei die aktuellen Herausforderungen im Verkehrssektor, insbesondere
die Sicherung der Erreichbarkeit fir alle Burger:innen bei gleichzeitiger Redu-
zierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs. Diese Ziele minden in dem
unter Beteiligung der Kommunalpolitik entwickeltem Zielsystem mit dem Leit-
satz ,Zusammen Mobilitat Gestalten — Waltrop 2040".

Das Malinahmenkonzept liefert daftr ein Bundel von MaRnahmen, welche in-
tegriert und verkehrstrageribergreifend entwickelt wurden, sodass die Be-
trachtung und gezielte Nutzung der gegenseitigen Wechselwirkungen der
Malinahmen einen Kernbestandteil des Mobilitatskonzepts darstellen. Durch
die Angebotsausweitung in der Sharing-Mobility, der besseren Vernetzung
des Umweltverbundes und einer Anpassung der Infrastrukturen mit Fokus auf
den FuR- und Radverkehr sollen Abhangigkeiten von der privaten Kfz-Nut-
zung abgebaut werden. Hierzu zahlen insbesondere eine sichere und einla-
dende FuR- und Radverkehrsinfrastruktur und ein zuverlassiges, leistungs-
starkes und gut vernetztes System des offentlichen Verkehres als Ruckgrat ei-
nes starken Umweltverbundes. Der 6ffentliche (Straken-) Raum Waltrops wird
in Zukunft klimaangepasst und barrierefrei sein. Allen Teilen der Bevdlkerung
kann eine nachhaltige Mobilitatsoption angeboten werden. Platze und StraRRen
bieten ein hohes MaR an Aufenthaltsqualitat. Enkelfahige Quartiere werden so
gemeinsam entwickelt.

Gleichzeitig steigt die Konkurrenzfahigkeit des Umweltverbundes auch durch
die Reduzierung der Attraktivitat der privaten Kfz-Nutzung. Insbesondere
kurze und innerstadtische Wege, welche gut mit dem Umweltverbund zurick-
gelegt werden kénnen, werden zum Beispiel durch die Weiterentwicklung des
Parkraummanagements attraktiver als die Nutzung des privaten Kfz'. Die ne-
gativen Effekte durch Wege, welche weiterhin mit dem motorisierten Verkehr
zuruckgelegt werden mussen, werden stark durch eine nahmobilitatsfreundli-
che StralRenraumgestaltung und durch die Férderung alternativer Antriebe re-
duziert. MalRnahmen aus dem Bereich Mobilitdtsmanagement und Kommuni-
kation bilden dabei ein wichtiges verbindendes Element zwischen den Ange-
boten und dem individuellem Mobilitatsverhalten. Langfristig etabliert sich so
eine veranderte und nachhaltige Mobilitatskultur

Ein wichtiger Baustein fir die Umsetzung ist dabei die Zusammenarbeit mit
den einzelnen Akteuren. Deutlich wird, dass die Malnahmen nur mit einem
hohen Personal- und Investitionsaufwand zu bewaltigen sind. Dieser Mehrbe-
darf ist von der Stadt Waltrop zu bertcksichtigen. Dabei kommt die Verant-
wortung aber nicht nur der Verwaltung zu, vielmehr ist ein Zusammenspiel
zwischen den Akteuren (z. B. Verkehrsunternehmen, StraRenbaulasttrager,
Politik) wichtig, um eine Umsetzung im Planungshorizont zu erreichen. Viele
Malinahmen erfordern ein gemeinsames Vorgehen. Dies gilt insbesondere fur
MaRnahmen im OPNV, bei denen die Stadt unmittelbar mit anderen Akteuren
zusammenarbeiten muss (z. B. Kreis, Verkehrsverbund etc.). Die Beteiligungs-
formate innerhalb des Erstellungsprozesses des Mobilitatskonzepts haben zu-
dem offenbart, dass durch die Einbindung der Waltroper:innen ein groRRer Er-
kenntnisgewinn sowie eine Akzeptanzsteigerung erreicht werden kann.
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Eine langfristige Strategie ist immer dem Spannungsfeld konkreter und ziel-
gerichteter MaRnahmen auf der einen und der Flexibilitdt gegeniber sich an-
dernden gesellschaftlichen, technologischen und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen auf der anderen Seite unterworfen. Die aktuelle Verdffentlichung der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zu notwendi-
gen Anderungen zur Erreichung der nationalen und kommunalen Kilma-
schutzziele deuten auch im Bereich der technischen Regelwerke auf tiefgrei-
fende Anderungen und Paradigmenwechsel hin. Verdnderungen sind auch
durch Vorgaben seitens der Politik auf EU-, Bundes- und Landesebene zu er-
warten. Als aktuelles Beispiel ist hier z. B. die EU-Gebdudeeffizienzrichtlinie zu
nennen, die neue Bedarfe in Bezug auf die Elektromobilitat (E-Lademdglich-
keiten fir Stellplatze bei Neu- und Umbauvorhaben) ausl6st. Daher ist der
Mobilitatskonzept stetig auf die Aktualitat der gesetzten Standards und Mal3-
nahmen hin zu Gberprifen.

Die beschriebenen MaRnahmen zeigen einen Weg entsprechend der abge-
stimmten Ziele auf, sind jedoch offen gegentber neuen Entwicklungen und
sich daraus ergebenden neuen Handlungsoptionen. Das integrierte Mobilitats-
konzept darf daher nicht als ein festgeschriebenes Planwerk verstanden wer-
den, sondern muss kontinuierlich Uberpruft, bedarfsorientiert angepasst und
aktualisiert werden.

Planersocietat
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