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1 Einleitung

Bereitsin den vergangenen Jahren wurde die Bochumer Innenstadt einem umfang-
reichen Erneuerungsprozess unterzogen, bei dem die Verbesserung der Aufenthalts-
gualitat und die Neugestaltung der FuRgangerzone zusammen mit der Etablierung
von einzelnen GroRRprojekten im Mittelpunkt stand. Nichtsdestotrotz weist die Innen-
stadt weitere strukturelle, funktionale und gestalterische Defizite auf, die innerhalb
der nachsten Jahre behoben werden sollen. Die Richtung, in die sich die Bochumer
Innenstadt zukinftig entwickeln soll, wird in dem Konzept ,Bochum 2030 - Vision In-
nenstadt’! erlautert. Auf der Grundlage dieses Konzepts beabsichtigt die Stadt Bo-
chum, ein integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK) aufzustellen. Hier-
bei handelt es sich um ein bereichsubergreifendes informelles Planungsinstrument,
das auf wichtigen Konzepten und Fachplanungen basiert. Insgesamt soll das ISEK ein
bereichsubergreifendes und von der Bochumer Bevdlkerung unterstitztes Entwick-
lungskonzept fur eine zukunftsfahige Innenstadt darstellen. Als Ergebnis sollen Leitli-
nien zur Herstellung und Anpassung von nachhaltigen Strukturen entstehen. Eine zu-
kunftsfahige Entwicklung beinhaltet dabei eine Vielzahl an Themen. Zur Erreichung
des Leitbildes wurden verschiedene Handlungsfelder entwickelt, die unterschiedli-
che Ober- und Unterziele beinhalten und miteinander kombinieren.

Bochums Innenstadt ist ein Vorreiter des Zusammenspiels aus p hysischen und digi-
talem Stadterleben, sie bringt Wissen und Produktion auf neuartige Weise zusammen
und bietet Menschen aus aller Welt neue Heimaten'?

Die aufgestellten Handlungsfelder fokussieren unterschiedliche planerische Berei-
che, wie u.a. Stadttkologie, Klima und Mobilitat (siehe Tabelle 1). Unter diesem As-
pekt ist auch das vorliegende Verkehrsgutachten einzuordnen. Es beschéaftigt sich mit
der zukunftigen Verkehrsmittelnutzung der Bochumer Bevdlkerung und baut u.a. auf
dem gesamtstadtischen Leitbild Mobilitat® auf, dass die strategischen Ziele der Stadt
mit Blick auf die Voraussetzungen und Belange von allen Verkehrsarten bindelt.

Die Innenstadt, als Visitenkarte der Stadt, soll kiinftig Perspektiven als Wohnstadt, fir
Wissenschaft und Produktion sowie als Ort fur digitales Stadterlebnis bieten. Hinsicht-
lich einer verstarkten Digitalisierung von Verkehrstragern und einer sich verandern-
den Mobilitat sollen im Zuge des Verkehrskonzeptes Themen wie Erreichbarkeit der
Innenstadt, City-Logistik, innerstadtische Verkehrsfiihrung und Nahmobilitat behan-
delt werden. Neben diesen Themen sollen bereits feststehende stadtebauliche Fix-
punkte und Entwicklungen beriicksichtigt und in das Konzept integriert werden.

Das Untersuchungsgebiet wird durch das sogenannte ,Bochumer Gleisdreieck” ein-
gegrenzt, welches den engeren Bereich der Innenstadt mit Handel, Dienstleistungen,
Wohnen, Verwaltung und Gastronomie darstellt (siehe Abbildung 1).

1 Bochum Wirtschaftsentwicklung (Hrsg.) (2017): Bochum 2030 - Vision Innenstadt

2 Stadt Bochum (2019): ISEK BO Innenstadt Zielsystem, Leitbild abgeleitet aus: Bochum Wirtschaftsentwick-
lung (Hrsg.) (2017): Bochum 2030 - Vision Innenstadt

3 Enthalten in Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/158

the mind of movement



Handlungsfeld: Stadtokologie, Klima und Mobilitat

Oberziel Unterziele
Schaffung klimaresili- | — Verbesserung der mikro- und makroklimatischen Verhéltnisse und
enter Stadtraume der Attraktivitdt des Wohnumfelds

— Sicherung und Aufwertung der vorhandenen Freirdume fir Sport,
Spiel und Erholung

— Grinstrukturen im 6ffentlichen Raum schaffen
— Sport- und Spielangebote schaffen

— Larmbelastungen und Schadstoffemissionen an den Verkehrsach-
sen verringern

— Neue Freirdume schaffen

Realisierung neuer — FErreichbarkeit der Innenstadt fur alle Verkehrstréger sicherstellen
Mobilitatskonzepte — Smarte Infrastruktur priorisieren und Verkehrsarten untereinander
vernetzen

— Starkung des Umweltverbundes sowie der E-Mobilitat

— Radwege/Radachsen aus den Stadtteilen in und durch die Innen-
stadt schaffen

— Mobilitatshubs einrichten
— City-Logistik/Anlieferverkehr neu denken
— Barrierefreien Ausbau des OPNV weiterfithren

Tabelle 1: Auszug aus dem Innenstadt Zielsystem*

1‘.}\%. _
% \) e

o Legende
O Untersuchungsgebiet

4 Stadt Bochum (2019): ISEK BO Innenstadt Zielsystem
5 Amt fur Geoinformationen, Liegenschaften und Kataster Bochum
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2 Bestandsaufnahme und Analyse

2.1

Zu Beginn des Verkehrsgutachtens wird eine Aufnahme der aktuellen verkehrlichen
und stadtebaulichen Entwicklungen durchgefiihrt. Neben Uberlegungen zu der zu-
kunftsfahigen City-Logistik werden Aspekte der Nahmobilitat und der Erreichbarkeit
der Innenstadt betrachtet. Hierbei wird besonders auf die Barrierefreiheit im Bochu-
mer Stadtgebiet geachtet. Ein weiterer Teil der Analyse beschaftigt sich mit dem 6f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV), dem ruhenden Verkehr sowie mit bereits be-
stehenden Sharing-Modellen. Da fiir den OPNV im Zuge der Netzumstellung auf das
Netz 2020" bereits weitreichende Anderungen umgesetzt wurden, beschrankt sich
der Analyseteil auf vereinzelte, dartiber hinausgehende Zusatzaspekte.

Im Anschluss an diese Analyse werden die untersuchten Aspekte im MaRhahmenteil
(Kapitel 3) nochmals aufgegriffen und MaBhahmenvorschlage u.a. zur Verkehrsfiih-
rung und zur Attraktivitatssteigerung der umweltfreundlichen Mobilitat entwickelt.

Verkehrsfihrung und stadtebaulichen Entwicklung der Innenstadt

Die Bochumer Innenstadt wird von einem meist vierstreifig ausgebildeten Ring um-
schlossen. Eine Abkirzung zwischen Nord- und Westring stellt flr einige Kfz-Fahren-
de die Hans-Bockler-StraRe in Verbindung mit dem Willy-Brandt-Platz dar. Da die Ge-
staltung einem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich (siehe Kapitel 3.3.2) ahnelt er-
geben sich daraus vor allem fiir den Ful3- und Radverkehr Probleme mit Blick auf die
Verkehrssicherheit. Die zulassige Geschwindigkeit wurde bereits auf 20 km/h redu-
ziert. Um den bestehenden Problemen dartiber hinaus entgegenzuwirken, wurde au-
Rerdem ein sog. Verkehrsversuch durchgefiihrt (siehe Kapitel 2.1.2).

Die ViktoriastralRe schlief3t sidlich an die Hans-Bockler-Straf3e an. Aus Fahrtrichtung
Siiden dirfen nur Pkw, die in das Parkhaus P1 einfahren wollen, in die ViktoriastralRe
einbiegen. Von Norden ist die ViktoriastralRe fur den Kfz-Verkehr freigegeben. Der
Husemannplatzist gesperrt, so dass der Kfz-Verkehr Gber die Junggesellenstralle
zum Westring fahren muss. Im weiteren Verlauf dient die ViktoriastrafRe nur als Anbin-
dung des Parkhaus P1 an den Sudring. Fir den Linienverkehr ist die Straf3e in beide
Fahrtrichtungen freigegeben.

Die strukturellen und verkehrlichen Gegebenheiten im Bereich Viktoriastrale/Hans-
Bockler-Strale sollen nun betrachtet und die verkehrliche Fihrung in Verbindung mit
den vorgesehenen Entwicklungen geprift und bei Bedarf iiberplant werden. Im Fol-
genden werden zunéchst einige Neu-, Umbau- und Umgestaltungsmaflnahmen ent-
lang der ViktoriastraRe sowie die beiden Stufen des Verkehrsversuchs an der Hans-
Bockler-Stral3e vorgestellt. Im MaRRnahmenteil (Kapitel 3.1) werden darauf aufbauend
Varianten fur eine Anpassung der Verkehrsfihrung und -gestaltung entwickelt.

the mind of movement
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21.1 Entwicklung entlang der Viktoriastral3e

Zur Veranschaulichung der Inhalte aus den folgenden Abschnitten beinhaltet die Ab-
bildung 2 zunéchst eine Darstellung, in der die wesentlichen Mallnahmen im Hinblick
auf die zukiinftige Entwicklung entlang der Viktoriastral3e enthalten sind.

Wohnen
Appolonia-Pfaus-Park

=

Markthalle ‘

Bibliothek | VHS
UniverCity

Abbildung 2: Bausteine fir die Entwicklung entlang der ViktoriastraRe (Kartendaten: Stadt Bochum®)

2.1.1.1 Viktoria Karree

Das Viktoria Karree entsteht zurzeit auf dem ehemaligen Justizgelande am Rand der
FuRgangerzone. Vorgesehen ist eine Mischnutzung mit Buro- und Handelsflachen so-
wie einem Fitness-Center und einem Hotel. Zurzeit ist geplant, dass die Biuroflachen
auch von der Stadtverwaltung Bochum angemietet werden. Auch der gegenuberlie-
gende Husemannplatz soll umgestaltet werden, um das Stadtbild ganzheitlich zu ver-
bessern und die Attraktivitat fir den FuBverkehr weiter zu erhéhen.

Die VerkehrserschlieBung fir den Kundenverkehr soll iber den bestehenden Tiefga-
ragenverbund mit Ein- und Ausfahrt am P1 Husemannplatz erfolgen. Auf3erdem soll

die neue Tiefgarage mit ca. 500 Parkplatzen eine Bedarfsausfahrt auf die Junggesel-
lenstraRe erhalten. Uber die bestehenden OPNV-Haltestellen in unmittelbarer Nahe

und den in wenigen Gehminuten erreichbaren Hauptbahnhof ist das zuklnftige Vik-

toria Karree optimal an die umliegenden Stadtteile und Stadte angebunden.

6 Amt fur Stadtplanung und Wohnen Bochum
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2.1.1.2 ,HausdesWissens” mit Markthalle (Telekomgebaude)

Im nérdlichen Umfeld des Telekomgebaudes befinden sich vor allem 6ffentliche, so-
ziale und kirchliche Einrichtungen, sudlich und 6stlich dominieren Einzelhandel und

Dienstleistungen. Das Geb&ude stellt eine entsprechende Verbindung zwischen die-
sen Nutzungsbereichen dar und soll deshalb verschiedenen Nutzungen unterliegen.

Die Planung beinhaltet das sog. ,Haus des Wissens” mit einer ca. 2.000 m2 groRen
Markthalle zu kombinieren. Es sollen die Zentralbibliothek und eine Volkshochschule
aufgenommen werden, auch die Public Science Aktivitaten der UniverCity Bochum
sollen hier stattfinden. Das Gebaude wird frei zuganglich sein und dadurch eine ein-
zigartige Aufenthalts- und Begegnungsmoglichkeit fur die Bevolkerung darstellen.
Durch den Standort in der ViktoriastraRe besteht eine optimale Verkehrsanbindung.’

2.1.1.3 Verwaltungsstandort am Gustav-Heinemann-Platz

Aus Griinden der Sanierungsbedrftigkeit sowie vor dem Hintergrund einer Biinde-
lung der Verwaltungseinrichtungen wurde im Jahr 2017 ein staddtebauliches Fachgut-
achten fur den Verwaltungsstandort am Gustav-Heinemann-Platz erstellt®. Wesentli-
che Aspekte - auch in Bezug auf die Anpassung der Verkehrsfuhrung - lauten:

— Die Entwicklung des Viktoria Karrees und des ,Haus des Wissens"” als Standorte
fur Handels-, Buro- und Verwaltungsflachen bietet der Stadt Chancen, einzelne
Verwaltungsstandorte um das historische Rathaus zu bindeln. Dabei ist eine gute
Erreichbarkeit mit dem OPNV bzw. zu FuR oder mit dem Rad gewéhrleistet.

— Am Rathaus verkehren mehrere Bus- und Bahnlinien und auch der Hauptbahnhof
ist fuBlaufig erreichbar. Die Pkw-Nutzenden kdnnen den Verwaltungsstandort u.a.
Uber den Westring erreichen und in der Tiefgarage P3 parken. Das Rathausist
Uber die Hans-Bockler-StraRe an das Hauptradroutennetz angeschlossen.

Im Untersuchungsgebiet stellt der Appolonia-Pfaus-Park die einzige Grinanlage dar,
weshalb eine Erhaltung grundsétzlich angestrebt wird. Deshalb soll nach dem Abriss
des Bildungs- und Verwaltungszentrums (BVZ) ein neues modernes Wohnviertel ent-
stehen, dessen Ausgestaltung zukiinftig weiter konkretisiert wird®. Da geplant ist, die
bestehenden Einrichtungen mit hohem Besucherverkehr im Telekomgebaude unter-
zubringen, kann so zur Belebung der Viktoriastral3e beigetragen werden.

2.1.1.4 City-Tor Sud

Im Stiden des Gleisdreiecks befindet sich nahe der Viktoriastral3e eine zurzeit brach-
liegende Flache, auf der ein modernes Biro- und Hotelgeb&ude entstehen soll. Ge-
genuber befinden sich eine Diskothek sowie eine Veranstaltungshalle.

7Vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) (2019): ,Haus des Wissens” - Grundlagen aus der Konzeptphase fiir den Reali-
sierungswettbewerb

8 Vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) (2017): Stadtebauliches Fachgutachten fiir den Verwaltungsstandort Gustav-
Heinemann-Platz

9 Stadt Bochum (2019): ISEK BO Innenstadt Zielsystem
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Das Biurogebéaude soll funf- bis zehngeschossig ausgebildet werden und Coworking-
Spaces beinhalten. Das Hotel wird derzeit mit 175 Zimmern geplant. Es soll ein Park-
haus mit ca. 470 Stellplatzen realisiert werden, das in den Abendstunden voraussicht-
lich der Offentlichkeit zur Verfiigung steht. Mit der Ndhe zum Bermuda3Eck und zum
Musikforum stellt es eine attraktive Ergdnzung zu dem bestehenden Parkhaus P8 dar.

Die OPNV-Anbindung des Gebaudesist gut. Auf der ViktoriastraRRe sind einige Halte-
stellen in weniger als 400 m Entfernung erreichbar die Stadtbahnstation Musikfo-
rum/B3E liegt zum Beispiel direkt gegeniber. Auch der Hauptbahnhof kann in einer
Gehzeit von weniger als 15 Minuten erreicht werden. Das neue Plangebiet ist Gber
die Viktoriastral3e an die Bochumer Innenstadt angeschlossen. Angaben zum Ver-
kehrsaufkommen des Blro- und Hotelgebaudes sowie des angrenzenden LIDL-Mark-
tes kdnnen aus einem vorhandenen Gutachten entnommen werden.®

2.1.2 Verkehrsversuch Hans-Bockler-StralRe

Der Verkehrsversuch auf der Hans-Bockler-Stral3e wurde (aufgrund der nur bedingt
zufriedenstellenden Wirksamkeit der ersten Stufe) in zwei Stufen umgesetzt:

1. Sperrung fur den Durchgangsverkehr in Fahrtrichtung Siiden. Ausnahmen gelten
fur Taxis, Linienverkehr, Radverkehr, Anwohnerverkehr und Kfz, die in die Tiefga-
rage einfahren wollen. Ab dem Kotenpunkt Hans-B&ckler-Strae/Briickstralie
wurde in Fahrtrichtung Norden das Linksabbiegen verboten und nur das Gerade-
ausfahren und Rechtsabbiegen erlaubt. Des Weiteren wurden entlang des Rat-
hausplatzes Poller aufgestellt, um illegales Parken in diesem Bereich zu verhin-
dern. Auf Hohe der City-Passage wurde eine Ladezone fur den Lieferverkehr ein-
gerichtet. Diese Stufe des Versuchs lauft seit dem 21.09.2018.

2. Offnung der Hans-Bockler-Strale in Fahrtrichtung Siiden bis zur Einfahrt in die
Tiefgarage. Eine Ausnahme gilt fur Linienbusse und Radfahrende, die die StraRe
weiterhin fur eine Durchfahrt nutzen durfen. Am City-Point entfallen die 6ffentli-
chen Parkplétze. Sie werden durch einen Taxistand, der sich vor dem Versuch
hinter der Einfahrt zur Tiefgarage befand, ersetzt. Auf Hohe der Sparkasse ent-
steht eine weitere Lieferzone auf dem Parkstreifen. Am Knotenpunt Hans-Bdckler-
Stral3e/Brickstrae besteht ein Rechtsabbiegegebot in die Briickstrafle. Davon
sind erneut der Rad- und Linienverkehr ausgenommen. Diese Stufe des Versuchs
wurde ab dem 20.03.2019 realisiert.

Am Knotenpunkt Hans-Bdckler-Straf3e/Briickstral3e wird der Verkehr durch das Ver-
kehrszeichen 209-20 StVO ,vorgeschriebene Fahrtrichtung Rechts” und einen auf
den Boden aufgebrachten Pfeil auf die veranderte Verkehrsfihrung aufmerksam ge-
macht. Unter dem Vorschriftszeichen befindet sich zusétzlich ein Verkehrsschild mit
dem Hinweis, dass Bus- und Radverkehr von dieser Regelung ausgenommen sind.

10'vgl. VSU, Beratende Ingenieure fir Verkehr, Stadtebau, Umweltschutz GmbH (2019): Bochum Bericht -
Verkehrliche Aspekte Projekt City-Tor Sud
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Fur den Radverkehr befindet sich ab ca. 90 m vor dem Knotenpunkt auf der Hans-
Bockler-Straf3e in Fahrtrichtung Norden ein benutzungspflichtiger Radweg. An der
LSA besteht die Méglichkeit sich vor der Haltelinie des Kfz-Verkehrs aufzustellen. Der
aufgeweitete Radaufstellstreifen dient zur Erhéhung der Sicherheit des Radverkehrs,
dadieser sich im direkten Sichtfeld der Kfz-Fahrenden aufstellen kann. Ein solcher
Aufstellbereich ist auch auf der Bruckstraf3e in Fahrtrichtung Osten vorhanden.

Das Bild in Abbildung 3 zeigt die Situation, die sich in Fahrtrichtung Norden ergibt.
Mf.:

Abbildung 3:

Verkehrsfuhrung auf der Hans-Bockler-Strafl3e in der zweiten Stufe des Verkehrsversuchs

Wéhrend beider Stufen des Verkehrsversuchs wurden Zéhlungen durchgefuhrt, um
die Veranderungen im Verkehrsaufkommen festzustellen. Bei der ersten Stufe konnte
die Querschnittsbelastung auf der Hans-Bockler-StraRe im Vergleich zum Jahr 2017
um ca. 700 Fahrzeuge verringert werden (15,9%). In Fahrtrichtung Norden wurden
insgesamt 300 Fahrzeuge (13,0%) weniger erfasst als im Jahr davor. Die Anzahl der
Lkw und Lieferwagen konnte von 195 auf 166 Fahrzeuge reduziert werden. In Fahrt-
richtung Siiden wurde das Gesamtverkehrsaufkommen um 400 Fahrzeuge (19,0%)
reduziert. Die genauen Zahlen kdnnen der Tabelle 2 entnommen werden.

2013 2017 2018
DTV (Gesamtquer- 4.500 Kfz, davon 287 |4.400 Kfz, davon 290 |3.700 Kfz, davon 280
schnitt) Lkw Lkw und 301 Busse Lkw und 296 Busse
DTV (FRNorden) - 2.300 Kfz, davon 195 |2.000 Kfz, davon 166
Lkw und 143 Busse Lkw und 143 Busse
DTV (FRSuden) - 2.100 Kfz, davon 95 1.700 Kfz, davon 114
Lkw und 158 Busse Lkw und 153 Busse
Tabelle 2:  Verkehrsversuch Stufe I**

11vgl. Stadt Bochum Amt fiir Stadtplanung und Wohnen (2019): Hans-Bockler-StraRe - erste Stufe des Ver-
kehrsversuchs seit 21.09.2018 in Kraft

Seite 16/158

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



Durch die umfangreicheren Maf3nahmen ergaben sich in der zweiten Stufe des Ver-
kehrsversuchs zusatzliche positive Auswirkungen auf das Gesamtverkehrsaufkommen
auf der Hans-Béckler-Stra3e. Die Zahlungen wurden ca. zwei Monate nach dem Be-
ginn der zweiten Stufe durchgefihrt. Gegentiber dem Jahr 2018 konnte der DTV-An-
teil im Gesamtquerschnitt um weitere 1.000 Kfz gesenkt werden (27,0%).

In Fahrtrichtung Norden konnte das Gesamtverkehrsaufkommen gegeniber der ers-
ten Stufe nicht weiter reduziert werden. In Fahrtrichtung Stiden ergibt sich jedoch die
Reduzierung von 1.700 Kfz auf 700 Kfz (58,8%). Von den im Mai 2019 gezahiten 700

Kfz fahren ca. 1/3 in die Tiefgarage ein. In den 700 Kfz sind 44 Lkw und 147 Busse
enthalten. Die Tabelle 3 zeigt eine Zusammenfassung der Verkehrszahlen.

2013

2018

Mai 2019

DTV (Gesamtquer-
schnitt)

4.500 Kfz, davon 287
Lkw

3.700 Kfz, davon 280
Lkw und 296 Busse

2.700 Kfz, davon 183
Lkw und 303 Busse

DTV (FRNorden)

2.000 Kfz, davon 166
Lkw und 143 Busse

2.000 Kfz, davon 139
Lkw und 156 Busse

DTV (FRSuden)

1.700 Kfz, davon 114
Lkw und 153 Busse

700 Kfz, davon 44 Lkw
und 147 Busse

2.2

Tabelle 3:  Verkehrsversuch Stufe 1112

Der Verkehrsversuch soll bis zur Fertigstellung der Planungen fiir das Telekomgebé&u-
de weitergefiihrt werden. Es zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen bereits durch
Uberschaubare Mallnahmen verringert werden konnte. Auch die Verkehrssicherheit
konnte gegentber den Vorjahren erhéht werden: Zwischen Januar und September
2020 ereigneten sich drei Uberschreiten-Unfalle mit dem FuRverkehr im Querungs-
bereich vor dem technischen Rathaus. Im ndrdlichen Bereich der Hans-Bockler-Stra-
Re ereigneten sich drei Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung. Hiervon ein Fahrunfall
und zwei aufgrund falsch parkender Fahrzeuge.

City-Logistik

Ein Teil der Verkehrsuntersuchung beschéftigt sich mit der City-Logistik. Das Ziel der
Untersuchung ist es, Potenziale und MaRhahmen fur eine emissionsarme Paket- und

Warenzustellung innerhalb Bochums zu erarbeiten. Dabei werden in der Analyse zu-
nachst einige ausgewahlte Projekte im Bereich nachhaltiger Wirtschaftsverkehre vor-
gestellt (Kapitel 2.2.1). AnschlieBend werden die sich daraus ergebenden Potenziale
fur das Untersuchungsgebiet beleuchtet und eine Abschétzung fir die Entlastung im
stadtischen Verkehr gegeben (Kapitel 2.2.2 bzw. Kapitel 3.2).

12 vgl. Stadt Bochum Amt fiir Stadtplanung und Wohnen (2019): Hans-Bockler-StraRe - zweite Stufe, seit

20.03.2019
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22.1 Beispielprojekte im Bereich des zukunftsfahigen Wirtschaftsverkehrs

National und international existieren unterschiedliche Ansétze, die das Ziel verfolgen,
den Wirtschaftsverkehr zukunftsfahig zu gestalten. Einige davon werden bereits in
der Praxis umgesetzt, so dassim Folgenden ein Einblick in ausgewé&hlte Umsetzungs-
beispiele gegeben werden kann. In Anhang Il werden die hier aufgefiihrten und wei-
tere Beispiele in Steckbriefform zusammenfassend vorgestellt.

2.2.1.1 Cargohopper

Der Cargohopper wird in zwei Modellen seit mehreren Jahren in der Stadt Utrecht in
den Niederlanden fiir die Paketauslieferung im Innenstadtbereich eingesetzt!s:

— Der Cargohopper | besteht aus einer elektrisch angetriebenen Zugmaschine so-
wie mehreren Anhangern. Er hat eine Breite von 1,25 m und eine L&nge von ca.
16 Metern. Die Energie gewinnt das Fahrzeug aus Batterien oder einer Photovol-
taik-Anlage auf dem Dach. Die Reichweite betragt ca. 30 km und er kann mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h fahren.

— Der Cargohopper Il wurde speziell fur den Transport von Paletten und Roll-Con-
tainern entwickelt. Er besteht aus einem Auflieger und einer Zugmaschine, die fur
Fahrten auRerhalb der Innenstadt eine Reichweite von ca. 200 km und eine maxi-
male Geschwindigkeit von 60 km/h aufweist.

2.2.1.2 KoMoDo

Unter dem Begriff KoMoDo wird die ,Kooperative Nutzung von Mikrodepots” durch
die Kurier-, Express- und Paketbranche fur den nachhaltigen Einsatz von Lastenra-
dern verstanden. Das Forschungsprojekt wurde in Berlin seit Juni 2018 zuné&chst fur
ein Jahr getestet und wegen der positiven Riickmeldung weiterhin fortgefuhrt.

Im Fokus des Projekts steht eine nachhaltige Auslieferung von Paketen auf den letz-
ten Kilometern mit dem Lastenfahrrad inklusive des Einsatzes von Mikro-Depots. Mit
DHL, DPD, GLS, Hermes und UPS beteiligen sich die funf gro3ten Paketdienstleister.
Die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft BEHALA mbH hat aus insgesamt sie-
ben Seecontainern Mikro-Depotsim Prenzlauer Berg eingerichtet. Diese kbnnen von
jedem Projektpartner genutzt und in die Tourenplanung integriert werden.

Der Aktionsradius um das Depot-System betragt 3 km. Insgesamt waren téglich bis zu
elf Lastenrader der Projektpartner im Einsatz, dabei wurden in zehn Monaten 160.000
Pakete zugestellt und ca. 38.000 km zuriickgelegt. Durch die Nutzung der Lastenra-
der konnten in elf Monaten etwa elf Tonnen CO; eingespart werden. Das Projekt

13 vgl. Randelhoff, M. (Hrsg.): Cargohopper: Das Fahrzeug fiir eine stadtvertragliche, flacheneffiziente und
shadstofffreie Innenstadtlogistik; https://www.zukunft-mobilitaet.net/120226/konzepte/innenstadtlogistik-
cargohopper-konzept-staedtischer-lieferverkehr-elektromobilitaet-ohne-stau/ (letzter Zugriff am
15.08.2019)
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wurde in der einjahrigen Laufzeit durch die Nationale Klimaschutzinitiative des Bun-
desministeriums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit gefordert®.

Allgemein kénnen aus dem Forschungsprojekt folgende Schliisse gezogen werden:

— Der Einsatz von Lastenfahrradern sowie die gemeinsame Nutzung eines Mikro-
Depot-Systems durch verschiedene Dienstleister wird von der Bevélkerung sehr
gut akzeptiert und kann unter bestimmten Voraussetzungen gut funktionieren.

— Vor allem in Gebieten mit einer hohen Dichte an Auslieferungen kdnnen Lasten-
fahrrader im Zusammenhang mit Mikro-Depots effizient eingesetzt werden.

— Lastenfahrrader sind auf den letzten Kilometern ein umweltfreundlicher Ersatz fur
die mit Verbrennungsmotor betriebenen Lieferfahrzeuge.

Aufgrund dieser Erfahrungen wird mittlerweile nach weiteren Standorten fir Mikro-
Depotsim Berliner Stadtgebiet gesucht, um die umweltfreundliche Paket- und Wa-
renzustellung weiter voranzutreiben?®®.

2.2.2 Untersuchung eines potenziellen Modells fir die Bochumer Innenstadt

2.2.2.1 Vorteile des Einsatzes von Lastenfahrradern im Innenstadtbereich

Die Nutzung von Lastenfahrradern kann fir Nutzende, Betriebe sowie Unternehmen
verschiedene Vorteile mit sich bringen. Die Tabelle 4 beinhaltet eine Ubersicht.

Aspekt

Beschreibung

Reduzierte Reisezeiten

Vor allem im Innenstadtbereich sind im Radverkehr haufig kiirzere
Reisezeiten erreichbar als im Kfz-Verkehr, da auf einem Schutzstrei-
fen zum Beispiel das Vorfahren bis zur LSA mdglich und kein Auf-
stellen hinter den Kfz erforderlich ist.

Ebenso kdnnen fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebene
Einbahnstralen entsprechend in beiden Fahrtrichtungen befahren
werden, was Umwege gegenliber dem Kfz-Verkehr erspart.

Dadie vermehrte Nutzung von Lastenradern das allgemeine Ver-
kehrsaufkommen reduziert, ergeben sich auBerdem positive Aus-
wirkungen auf den innerstadtischen Verkehrsfluss.

Entspannung der Park-
platzsituation

Die Parkplatzsituation in der Innenstadt ist meist angespannt. Liefer-
dienste finden in der N&he ihrer Kundschaft oft keinen geeigneten
Abstellplatz. Dies fiihrt dazu, dass sie nicht ordnungsgeman parken
und andere Personen behindern oder sogar geféhrden.

Ein Fahrrad nimmt weniger Platz in Anspruch und kann bei Bedarf
kurzfristig auch auf der Zufahrt oder auf dem Zuweg abgestellt wer-
den. Die Lieferdienste kdnnen dadurch ndher und komfortabler an
der Lieferadresse parken und verkiirzen zugleich den Weg, den das
Paket noch getragen werden muss.

14vgl. LNC LogisticNetwork Consultants GmbH (Hrsg.): KoMoDo - Mikro-Depots und Lastenrader - klima-
neutral auf der letzten Meile; https://www.komodo.berlin/ (letzter Zugriff am 05.09.2019)
15 vgl. LNC LogisticNetwork Consultants GmbH (Hrsg.) (2019): Paketauslieferung per Lastenrad erfolgreich

erprobt
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Aspekt Beschreibung

Umweltfreundliche Al- | Fahrréder stellen generell eine umweltfreundliche Alternative zum
ternative zum Kfz Kfz dar und kdnnen dieses vor allem im kurzen bis mittleren Entfer-
nungsbereich (< 5 km) ersetzen. Neben einer Verringerung der
Schadstoff- und LArmemissionen wirken sie sich positiv auf die Ge-
sundheit der Nutzenden aus. Da Lastenrader kleiner sind als kon-
ventionelle Lieferfahrzeuge, reduziert sich ebenso der Platzbedarf.

Alternative zu Dienst- Nicht nur fur die Brief- und Paketzustellung, sondern auch fur Hand-
fahrzeugen werksbetriebe kdnnen Lastenfahrrader genutzt werden. Dabei kdn-
nen Fahrrader mit oder ohne elektrische Unterstiitzung zum Einsatz
kommen. Erstere bieten sich vor allem fiir die Personen an, die tag-
lich lange Strecken zuriicklegen oder schwere Arbeitsutensilien mit
sich fuhren.

Neben reinen Lastenfahrradern kdnnen auch Lastenanhanger zum
Einsatz kommen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die Kombina-
tion eine groRRe Lange aufweist und Anhanger teilweise breiter sind
alsdie Fahrrader. lhr Einsatz ist aber eine sinnvolle Ergénzung und
sollte beim Ausbau der Infrastruktur mitbericksichtigt werden.

Optimierung der Paket- |In Kombination mit einem Mikro-Depot kénnen Pakete und Waren
und Warenzustellung gesammelt und weiterverteilt werden. Die Zustellenden kdnnen je-
auf der ,letzten Meile” |weils ein Gebiet mit dem Fahrrad abfahren und in kurzer Zeit zum
Mikro-Depot zuriickkehren, um weitere Pakete mitzunehmen. Die
Voraussetzung ist eine gute Durchplanung der Route sowie eine
entsprechende Vorsortierung, um unnétige Wege zu vermeiden.

Okonomischer Vorteil Setzen Unternehmen vermehrt Lastenfahrréader anstelle von Liefer-
fur Betriebe fahrzeugen ein, sparen sie neben Betriebs- und Treibstoffkosten
auch Zeit, die fir den Parksuchverkehr einkalkuliert werden muss.
AuBerdem ergeben sich Imagegewinne fir die Unternehmen.

Tabelle 4: Vorteile von Lastenfahrradern gegeniiber anderen Transportmitteln

MaRnahmenuntersuchung einer moglichen Entlastung de r Innenstadt durch eine
Erhohung des Anteils an Lastenfahrradern

Die Stadt Bochum hélt in ihrem Klimaschutzkonzept 2030 als ein vorrangiges Ziel die
Reduzierung der CO,-Emissionen fest. Demnach sollen die CO,-Emissionen der Stadt
gegeniiber dem Bezugsjahr 1990 um 65% und bis 2050 um 85% gesenkt werden.'®

Das Treibhausgas ist wesentlich fur den Klimawandel mitverantwortlich und einer der
Schadstoffe, die Kfz mit Verbrennungsmotoren ausstof3en. Dartiber hinaus beein-
tréachtigen die verursachten Larm- und Feinstaubemissionen die Gesundheit und das
Wohlbefinden der Bevdlkerung. Besondersin dicht besiedelten Gebieten kommt es
vermehrt zu stockendem Verkehr. Lieferfahrzeuge legen zumeist nur kurze zusam-
menhangende Strecken zurlick, was ein haufiges Starten, Anfahren und Bremsen mit
sich bringt. Begunstigt wird das Wachstum des Lieferverkehrs am gesamten Ver-
kehrsaufkommen unter anderem durch den zunehmenden Onlinehandel.

Insgesamt stehen die Fahrzeuge der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) ca. 81%
der Auslieferungszeit und halten lieferungsbedingt pro Tag etwa 42 Mal. Jeder Halt

16 vgl. Stadt Bochum (Hrsg.): Energie- und Klimaschutzkonzept Bochum 2030
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erfordert (theoretisch) einen legalen Parkplatz, der jedoch vor allem im Innenstadtbe-
reich nur selten in direkter Nahe zur Kundschaft zur Verfiigung steht.

Der private und geschéftliche Einsatz von Lastenfahrradern kann das innerstadtische
Kfz-Aufkommen reduzieren. Eine Voraussetzung stellt aber die Infrastruktur dar: Nur
Uber ein ausreichend ausgebautes Radwegenetz sowie direkte, sichere und komfor-
table Radwegeverbindungen kdnnen und werden Fahrten auf das Fahrrad verlagert.
Dabei ist es wiinschenswert, dass die Anforderungen von Lastenfahrradern bei der
Planung von Flachen und Wegen konsequent beriicksichtigt werden. Die Rader be-
notigen mehr Platz als Standardfahrrader. Um Parkproblemen zu entgehen, wére der
Einsatz von speziell gekennzeichneten Lieferzonen in regelméafigen Abstanden eine
sinnvolle Erganzung zur Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs.'’

Beziglich des Lieferverkehrs machte das Institut fir Verkehrsforschung im Deutschen
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) 2015 die Einschétzung, dass ca. 42% aller Auf-
trage, die von Kfz mit Verbrennungsmotor durchgefihrt werden und 19% der sich
ergebenden Fahrleistung durch Lastenrader mit E-Motor ersetzt werden kdnnten.!8

2.2.2.2 Anforderungen an Flachen fur Mikro-Depots

In Ballungsraumen sind Sammel- und Verteilstellen flr die Paket- und Warenzustel-
lung in den verschiedensten Formen (z.B. Container, abgestellte Nutzfahrzeuge, be-
stehenden Gebauden) realisierbar. Diese sog. ,Mikro-Depots” bzw. City-Hubs helfen
bei einer emissionsfreien Zustellung auf der ,letzten Meile”, was sich positiv auf die
Lebensqualitat der Bevolkerung auswirkt. Die Zustellung kann grundséatzlich Uber E-
Transporter, Lastenrader oder zu Ful3 erfolgen, so dass die Nutzung von umweltver-
traglichen Transportmitteln entsprechend geférdert wird.

Das Gleisdreieck in Bochum erstreckt sich Uber etwa 1,5 Quadratkilometer. Wegen
der geringen Flache sowie unter Berlcksichtigung der Angaben aus Kapitel 2.2.2.1
konzentriert sich die Analyse besonders auf eine Nutzung von Mikro-Depotsin Kom-
bination mit dem Einsatz von Lastenfahrradern, wenngleich auch weitere Transport-
mittel von einem Mikro-Depot profitieren kénnen. Fir jedes Depot kann dabei ein
Aktionsradius von bis zu drei Kilometern angenommen werden. Nach Abschatzung
von e-Cargo, ein Unternehmen aus Bochum, das Beratung fir die Erstellung von Kon-
zepten und bei der Realisierung von Projekten im Bereich Elektromobilitéat anbietet,
sind demnach drei bisvier Mikro-Depotsin der Bochumer Innenstadt erforderlich.
Fir elektrisch angetriebene Lieferwagen erhdht sich der Aktionsradius deutlich ge-
genlber einem Lastenfahrrad.

In Bochum waére es auch denkbar, neben Lastenfahrradern weitere nachhaltige Ver-
kehrsmittel in Verbindung mit den Depots zu nutzen (siehe auch Anhang Il). Hierbei
muss beachtet werden, dass je nach Transportgerat andere Anspriiche gestellt

17vgl. Agora Verkehrswende (Hrsg.) (2019): Ausgeliefert - Wie die Waren zu den Menschen kommen -
Zahlen und Fakten zum stadtischen Guterverkehr

18 vgl. Gruber, J. Insitut fur Verkehrsforschung (2015): Ich ersetze ein Auto (Schlussbericht) Elektro-Lasten-
rader fur den klimafreundlichen Einsatz im Kuriermarkt
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werden und ggf. auch eine Ersatz-Transporthilfe bereitstehen sollte. Weitgehend un-
abhangig von der Art des Transportmittels sollte bei der Entwicklung und Umsetzung
der Mikro-Depots von vornherein auf die folgenden Aspekte geachtet werden:

— Maoglichst gute Erreichbarkeit sowohl fur die Anlieferung als auch fur die Zustel-
lung in Verbindung mit einer zentralen Lage im Bedienumfeld.

— Nutzung vorhandener Strukturen und/oder gemeinsame Nutzung durch mehrere
Unternehmen, um Ressourcen zu schonen. Diesbezlglich sollte das Depot tber
ausreichend Platz (mind. 16 m?) verflgen.

— Vermeidung von negativen Auswirkungen auf den Verkehrsfluss durch eine még-
lichst flussige Anlieferung und eine Reduzierung des Mehrverkehrs.

— Im Optimalfall bietet ein Depot auch die Méglichkeit, kleinere Reparaturen zu er-
ledigen sowie das Transportmittel unterzustellen, zu laden oder aufzupumpen.

Fir die Stadt Bochum wird derzeit (Stand August 2019) ein Leerstandsmanagement
entwickelt, mit dessen Hilfe eine gezielte Umnutzung von leerstehenden Geb&auden
(z.B. ehemalige Ladenlokale) unter anderem zu Mikro-Depots stattfinden kann. In die-
sem Kontext kénnte eine gezielte Verteilung der Depots erfolgen. Ferner wird dazu
beigetragen, dass bestehende Flachen wieder genutzt werden und ein Neubau von
Immobilien vermieden wird. Die so freigehaltenen Flachen kdnnen wiederum fir den
FuRR- und Radverkehr zur Verfligung gestellt werden.

Bestehende Mikro-Depotsin der Bochumer Innenstadt

Zurzeit besteht ein Mikro-Depot in der Bochumer Innenstadt, das von der General Lo-
gistics Systems Germany GmbH & CO. OHG (GLS) genutzt wird. Dieses befindet sich
im Innenhof des Telekomgeb&udes und nimmt den Platz eines Pkw-Stellplatzes ein.

Von dem Depot kann auf kurzem Weg der Verkehrsring sowie tiber die Hans-Bdckler-
StraRe der ndrdliche Innenstadtbereich und tber die Viktoriastraf3e der stdliche In-
nenstadtbereich erreicht werden. Allgemein sollte der Erhalt des Depotsin den Pla-
nungen fir das ,Haus des Wissens” (vgl. Kapitel 2.1.1.2) bertcksichtigt und eine
Multi-User-Lésung (siehe unten) geprift werden. Dabei gilt es zu beachten, dass Platz
fur die Zustellenden und ihre Lastenrader sowie fur den Anlieferungsverkehr einge-
plant werden muss, um ein ziigiges Be- und Entladen zu ermdglichen. Aus gutachter-
licher Sicht wére dies auf der vorhandenen Flache durch entsprechende Malinahmen
maoglich. Falls der Erhalt nicht méglich ist, sollte aufgrund der guten Anbindung eine
Umsetzung des Mikro-Depotsin die nahe rdumliche Umgebung zum ,Haus des Wis-
sens” angestrebt werden (siehe auch: nachster Abschnitt).

In der folgenden Abbildung 4 ist ein Foto des bestehenden Depots enthalten.
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e ’Eﬁ s prtiE:
Abbildung 4: Bestehendes Mikro-Depot der GLSim Innenhof des Telekomgeb&audes

Anforderungen und Vorteile von Multi-User-Mikro-Dep ots

Das Identifizieren von geeigneten Gebauden stellt fur einzelne KEP-Dienstleistungs-
unternehmen oft eine grofRe Herausforderung dar. Der Grund liegt darin, dass haufig
ein hoher anfanglicher Aufwand erforderlich ist, um das Geb&ude an die Anforderun-
gen einer Logistikimmobilie anzupassen. Deshalb wird die Bereitstellung von passen-
den Gebauden als wesentlicher Schritt betrachtet, um weitere Mikro-Depot-Anséatze,
die gleichzeitig von mehreren Unternehmen genutzt werden, umzusetzen.

Da sich die Eigentumerinnen und Eigentimer in der Regel aber nicht in der Rolle se-
hen, ihre Immobilie herzurichten sowie dauerhaft zu betreiben, bietet sich haufig das
Zwischenschalten von Betreibenden an:

— Die Betreibenden fungieren als Schnittstelle zwischen Eigentiimerin und Eigentu-
mer sowie Nutzenden und setzen die Immobilie mit einer grundlegenden logisti-
schen Infrastruktur instand. Diese stellen sie fiir die KEP-Dienstleistungsunterneh-
men im Mietverhaltnis zur Verfigung.

— Zusatzlich stellen die Betreibenden ein Management zur Verfligung. Zentrale Auf-
gaben sind die Ansprechbarkeit bei fachbezogenen infrastrukturellen Fragen, ei-
ne Mittlerfunktion gegeniiber der Eigentiimerin oder dem Eigentimer sowie die
Weiterentwicklung des Mikro-Depots.

— Die Neutralitat der Betreibenden spielt eine wesentliche Rolle bei Multi-User-Mik-
ro-Depots. Der Grund liegt u.a. in dem hohen Wettbewerbsdruck der Mietenden.
Hier eignen sich insbesondere kommunale Unternehmen, wobei mit kleinen Ob-
jekten gestartet werden sollte (die nach dem betrieblichen Anlauf méglicher-
weise auch in eine spéatere Privatisierung Gibergehen kdnnen).
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2.3

23.1

Eine grol3e Herausforderung ist dariiber hinaus die Identifikation eines passenden
Standorts, wobei sich ein fixer Anforderungskatalog mit harten Anforderungen auf-
grund der von Stadt zu Stadt unterschiedlichen Rahmenbedingungen nur bedingt
eignet. Von Bedeutung ist vielmehr die enge Riicksprache mit den lokal beteiligten
Personen sowie den KEP-Dienstleistungsunternehmen.

Nahmobilitat

Unter Nahmobilitat fallen umweltvertragliche Verkehrsarten wie FuBverkehr, Radver-
kehr und OPNV. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Schadstoffbelastung und
des Klimawandels gewinnt sie wieder mehr an Bedeutung, weil nur eine zukunftsfa-
hige Entwicklung das Wohlbefinden der Bevélkerung langfristig sichern kann:

— Eine Stadt, die auf die Belange des Ful3- und Radverkehrs Wert legt, ist attraktiv,
reduziert die Unfallhaufigkeit und steigert die Aufenthaltsqualitat (mit positiven
Effekten auf ansassige Geschéafte und Gastronomiebetriebe).

— Besteht in einer Stadt ein gutes OPNV-Angebot, so kann der Kfz-Verkehrsanteil
(in Verbindung mit einer Verkehrslenkung und einem Parkplatzmanagement) ge-
senkt werden (mit positiven Effekten auf die Schadstoff- und Larmbelastung).

In der Analyse werden im Folgenden wichtige Orte - sog. ,Points of Interest” (POI) -
fur den Fu3- und Radverkehr im Bereich des Untersuchungsgebiets vorgestellt (Kapi-
tel 2.3.1). Dies stellt eine wesentliche Grundlage fur die spatere MaRnahmenfindung
zur Attraktivierung des Fu3- und Radverkehrs dar. Anschliel3end wird auf die vorhan-
dene Beschilderung fir den FuBverkehr und die Aktualitat der ausgeschilderten Ziele
eingegangen (Kapitel 2.3.2). Da auch die Barrierefreiheit, die Sicherheit sowie der
Komfort sowohl fir den Rad- als auch den FuR3verkehr von zentraler Bedeutung sind,
erfolgt ebenfalls eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Strukturen, bei der insbe-
sondere auf Querungsmoglichkeiten eingegangen wird (Kapitel 2.3.3). Zuletzt wer-
den Einschatzungen zu vorhandenen Fahrradparkanlagen und Verleihstationen (Ka-
pitel 2.3.4) sowie die Fihrungsformen des Radverkehrs vorgestellt (Kapitel 2.3.5). Um
dieses Thematiefergehend zu betrachten soll in Folge ein Nahmobilitatskonzept er-
stellt werden.

Points of Interest

POls, die iber Begehungen und die Analyse vorhandener Daten identifiziert wurden,
finden sich vor allem in der Nahe zur Bochumer Innenstadt. Das Vorhandensein und
die Schaffung weiterer attraktiver Ziele stellt eine Grundlage fir die Attraktivitatsstei-
gerung des Innenstadtbereichs dar. Auf Grundlage dieses Kapitels werden in Kapitel
3.3 zusétzliche Maglichkeiten aufgefihrt, um die Attraktivitéat des 6ffentlichen Raums
zu erhdhen sowie die Erreichbarkeit und ErschlieBung fir den Ful3- und Radverkehr
sicherer, direkter und komfortabler zu gestalten.
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1. FuBgéngerzone
Die Stadt Bochum verfligt in der Innenstadt Giber eine ausgedehnte Ful3ganger-
zone, die besonders fur den Ful3verkehr einen wichtigen Bereich darstellt. Als
Haupteinkaufsstral3en dienen die KortumstralRe, die Huestral3e sowie die Graben-
straBe. Hier finden sich zahlreiche Geschéfte destaglichen Bedarfs, grof3e Han-
delshauser sowie einige Bars, Cafés und Restaurants. Vom Hauptbahnhof ausist
die FuRgéangerzone direkt Uber die Huestral3e zu erreichen (ca. vier Minuten bis
zur Kortumstraf3e). Mit Ausnahme der KortumstrafRe kann der Bereich fiir den
Radverkehr als Durchfahrtsstrae genutzt werden.

2. Bermuda3Eck

Direkt an die FuRgangerzone grenzt das Bermuda3Eck, das einen zentralen Treff-
punkt im siidlichen Teil des Gleisdreiecks darstellt. Hier befinden sich zahlreiche
gastronomische Einrichtungen, Kinos, Nachtclubs und das Musikforum Ruhr. Auf
dem Konrad-Adenauer-Platz im Siiden des Bermuda-3Ecks werden regelméafig
Events veranstaltet. Das Bermuda3Eck ist Uberregional bekannt und beliebt. Es
zieht durch die grof3e Auswahl an Vergnigungsmaglichkeiten auf kleinem Raum
(vor allem in den Abendstunden und am Wochenende) ein breites Publikum an.

Vom Bochumer Hauptbahnhof aus ist das Bermuda3Eck in weniger als zehn Geh-
minuten erreichbar. Im Zentrum befindet sich dariiber hinaus eine Haltestelle der
Stadtbahn, die von den Linien 308 und 318 bedient wird. Am angrenzenden Sid-
ring sowie auf der ViktoriastraRe verkehren mehrere Buslinien. Die OPNV-Erreich-
barkeit wird somit als sehr gut bewertet. Im Siiden des Bereichs befindet sich ein

Parkhaus, wodurch die Erreichbarkeit mittels Kfz ebenfalls sehr gut ist.

3. Appolonia-Pfaus-Park
Der Appolonia-Pfaus-Park dient vor allem fiir zu Ful3 Gehende als zentraler Treff-
punkt. Er liegt im westlichen Bereich des Untersuchungsgebiets an der Wind-
muhlenstraRe. Der vorhandene, kleine Spielplatz stellt einen Anziehungspunkt
besonders fur kleinere Kinder und Familien dar.

4. Moritz-Fiege-Brauerei
Die Privatbrauerei Moritz-Fiege liegt im 6stlichen Bereich des Gleisdreiecks. Fast
taglich werden Filhrungen angeboten, die gerade am Wochenende ausgebucht
und von Uberregionalen Gasten genutzt werden. Neben den Fiihrungen veran-
staltet die Brauerei in den Sommerwochen auRerdem ein Open-Air-Kino.

5. Stadtbiicherei
Die Stadtbiicherei am Gustav-Heinemann-Platz dient unter anderem als Lernort
fur Schulkinder und Studierende aber auch als Treffpunkt fur die Bevdlkerung.

6. Husemannplatz/Dr.-Ruer-Platz
Der Husemannplatz liegt an der Viktoriastralle gegentber des kunftigen Viktoria
Karrees. In der Mitte des Platzes steht ein Brunnen, um den einige Sitzmdglichkei-
ten vorhanden sind. Um den Platz befinden sich u.a. eine Apotheke, eine Bankfili-
ale und eine Zahnarztpraxis. Uber die HuestraRe ist der Platz mit dem Dr.-Ruer-
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Platz verbunden. Die beiden Platze werden im Jahresverlauf flir unterschiedliche
Veranstaltungen (u.a. den Weihnachtsmarkt) genutzt.

Willy-Brandt-Platz/Buddenbergplatz

In der Innenstadt finden dienstags und freitags der ,Rathausmarkt” auf dem Willy-
Brandt-Platz und mittwochs und samstags der ,Markt am Bahnhof” auf dem Bud-
denbergplatz am Hintereingang des Hauptbahnhofs statt. Auf den Wochenmark-
ten kann eine Vielzahl an Obst- und Gemusesorten, Backwaren, Gewirzen, Fisch-
und Kéasesorten sowie weiteren Kleinigkeiten gekauft werden. Die Wochenmarkte
ziehen regelmaRig eine Vielzahl an Gasten an.

Schulen und Kindergéarten

Vor allem fir Kinder und Jugendliche stellen Kindergérten und Schulen Orte der
taglichen Begegnung dar. Innerhalb des Gleisdreiecks befinden sich zahlreiche
Schulen, Berufs- und Fachhochschulen, Kindergéarten und Kindertagesstatten.

Spielplatze

Innerhalb des Gleisdreiecks ist lediglich ein Spielplatzim Appolonia-Pfaus-Park
vorhanden. AuRBerhalb des Gleisdreiecks gibt es wenige weitere Spielplatze (z.B.
im Kortumpark in der Nahe zum Schauspielhaus und im Stadtpark). Im Zuge der
Neugestaltung des Husemannplatzes soll diese Situation bertcksichtigt werden.
Derzeit befindet sich dort eine temporare Installation zum Spielen.

In der folgenden Karte in Abbildung 5 ist die genaue Lage dieser Orte abgebildet.
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2.3.2

=== Gleisdreieck * Bildungseinrichtung
* Offentliche Einrichtung * Spiel-/ Grinanlage
* Medizinische Einrichtung

Abbildung 5: POl im Bochumer Innenstadtbereich (Kartendaten: Stadt Bochum)

Neben den genannten Bereichen gibt es weitere zentrale Orte, die alltdgliche Ziele
fur die Bochumer Bevolkerung darstellen. Zu diesen POls zihlen zum Beispiel Arzte-
und Krankenhauser, das historische und das technische Rathaus, der Hauptbahnhof,
das BVZ und verschiedene kirchliche und kulturelle Einrichtungen.

Wegweisende Beschilderung fur den FulRverkehr

Sowohl fur die Bevolkerung als auch fur Géste der Stadt ist eine eindeutige und aktu-
elle Beschilderung eine wichtige Grundlage fur das komfortable und ztgige Auffin-
den von Zielen. In diesem Kontext plant die Stadt Bochum eine grundlegende Erneu-
erung der wegweisenden Beschilderung. Dies setzt eine Bestandsaufnahme voraus,
bei der die bestehenden Schildermasten und die einzelnen Wegweiser inklusive der
angeschlagenen Ziele aufgenommen werden. Diese wurden fir die Analyse auf ihre
Aktualitat gepruft und Mangel an der Beschilderung wurden aufgenommen.

Der Kartenausschnitt in Abbildung 6 zeigt die erfassten Standorte der Schildermasten
in der Bochumer Innenstadt. Diesbezuglich befindet sich in Anhang Il eine ausfihrli-
che Tabelle, in der die Standorte Uber die Nummerierung dem jeweiligen Schilder-
mast zugeordnet werden kdnnen. Die Liste enthédlt neben den Koordinaten Informati-
onen zu den einzelnen Wegweisern und deren Ausrichtung.

the mind of movement
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Wegweisende Beschilderung innerhalb der Innenstadt (Kartendaten: Stadt Bochum)

= Gleisdreieck
Aled ‘ Schildermasten
Generell ist auffallig, dass viele Wegweiser beklebt und einige Ziele daher nicht auf-
findbar sind. Wenige der ausgeschilderten Ziele (z.B. die ,Com&die Bochum”) beste-

hen bereits seit einigen Jahren nicht mehr oder sind an anderen Standorten unterge-
2.3.3

bracht (z.B. das Landgericht Bochum oder die Hauptpost). Der Schildermast 2 am

Boulevard weist zwar auf aktuelle Ziele hin, wurde aber zum Zeitpunkt der Bestands-
aufnahme provisorisch und verdreht an einem Baum festgebunden
Barrierefreiheit, Sicherheit und Komfort

Die Barrierefreiheit betrifft zwar im Besonderen, jedoch nicht ausschlie3lich Personen

mit einer kdrperlichen Behinderung. Sie betrifft vielmehr jede Person, die sich ohne
grof3e Hurden im 6ffentlichen Strallenraum bewegen méchte. Deshalb ist die Steige-

rung der allgemeinen Barrierefreiheit auch eine wesentliche Stellschraube fir die Er-
hohung der Attraktivitdt und Aufenthaltsqualitat einer Innenstadt
Fir das Gleisdreieck ist von vornherein festzuhalten, dass samtliche Knotenpunkte, an

denen UmbaumafRnahmen im StralRenraum stattfinden, im Anschluss barrierefrei aus-
sprechend barrierefrei ausgebaut (siehe unten)

gebildet werden. Solche Knotenpunkte, an denen zuletzt keine StralRenarbeiten um-

gesetzt wurden, sind dagegen bislang nicht bzw. nicht den aktuellen Standards ent-
Allgemeine Hinweise fUr eine barrierefreie Gestaltu

the mind of movement

ng des StraRenraums
LBarrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel [...] sowie andere
gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir Menschen mit Behinderungen in der
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allgemein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne

fremde Hilfe auffindbar, zugéanglich und nutzbar sind.” *?

Im Einzelnen bedeutet das:

— Gestaltete Lebensbereiche: Barrierefreiheit erfasst jeden Bereich, der von Men-
schen gestaltet wird. Demnach sollte es Menschen mit Behinderungen mdglich
sein, selbststandig alle Gebaude und Wege einer Stadt zu erreichen. Nicht dazu
gehodren naturliche Lebensbereiche (z.B. Waldflachen).

— Inderallgemein tiblichen Weise: Dies ist beispielsweise nicht gegeben, wenn der
Vordereingang eines Gebaudes nicht fur Personen im Rollstuhl nutzbar ist und
auf den Hintereingang verwiesen wird.

— Ohne besondere Erschwernis: Der Zugang und die Nutzung sollten grundsétzlich
ohne komplizierte Vorkehrungen (z.B. vorherige Anmeldung) méglich sein.

— Grundsatzlich ohne fremde Hilfe: Es sollte stets die Losung gewahlt werden, mit
der moglichst viele Menschen das Angebot allein nutzen kdnnen. Ist dieswegen
der Art der Behinderung oder des Angebots nicht mdéglich, so ist Barrierefreiheit
nur gegeben, wenn die notwendige Hilfe bereitgestellt wird (z.B. mobile Rampe
im Bus) bzw. notwendige Hilfen (z.B. Blindenfiihrhunde) mitgenommen und ein-
gesetzt werden durfen.

— Auffindbar, zuganglich und nutzbar: Gebaude und Wege mussen nicht nur ge-
funden und erreicht werden, sondern auch sinnvoll genutzt werden kénnen.

Zu einem barrierefrei und sicher ausgebildeten Verkehrsweg gehéren demnach so-
wohl ertastbare und visuelle Elemente als auch Nullabsenkungen fiir Personen, die
Kinderwagen, Rollatoren oder Rollstiihle nutzen. Auch der Radverkehr kann bei einer
Absenkung komfortabel queren. Je nach Art der Kreuzung sollte zudem deutlich ge-
macht werden, ob es sich um eine gesicherte oder ungesicherte Kreuzung handelt.

Allgemein gilt nach den Hinweisen fiur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)2°, dass
eine Bordhdhe von 3 cm sowohl von Personen im Rollstuhl iberwunden als auch von
Personen, die einen Langstock mit sich fuhren, ertastet werden kann. Vor dem Bord
kann Personen mit einer Seheinschrankung das Queren mithilfe eines Richtungsfel-
des erleichtert werden. Bei gesicherten Querungen tragt ein mit dem Richtungsfeld
verbundener Auffindestreifen zur Erleichterung bei.

An LSA-geregelten Knotenpunkten sollten Anforderungstaster mit taktilen Zusatzin-
formationen auf der Unterseite oder im oberen Bereich des Tasters ausgestattet sein.
Sie kdnnen beispielsweise Informationen dariiber enthalten, ob es sich um eine Que-
rungsstelle mit getrennten Signalisierungen mehrerer hintereinander liegender

19 Siehe Bundesministerium fur Justiz und Verbraucherschutz (BMJV) (Hrsg.) (2002): Gesetz zur Gleichstel-
lung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG)

20vgl. Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise flr barriere-
freie Verkehrsanlagen - H BVA
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Furten handelt oder ob eine Mittelinsel vorhanden ist. Gemaf den H BVA werden da-
bei grundsétzlich die in der Abbildung 7 gezeigten Symbole unterschieden.

L - - L
Richtungspfeil fir eine Richtungspfeil for hinteremn Getrennte Signalisierung Richtungspfel fur
FulRgangerfurt ander liegende Fullganger mehrerer hintereinander FuBgangerfurten mit
furten mit nicht in die hegender Furten mit Schutzinsel
Signalisierung einbezogenen ermeuter Anforderung

Sonderfahrstreifen for
StraBenbahn, Bus, Gleise etc

Abbildung 7: Taktile Zusatzinformationen an LSA2*

Auch ungesicherte Querungsstellen sind mdglichst deutlich zu kennzeichnen. Zur Er-
héhung der Sicherheit ist dabei ebenfalls eine Nullabsenkung inklusive Sperrfeld und
ein sechs-Zentimeter-Bord mit Richtungsfeld hilfreich. Am Rand des Gehwegs kann
durch ein Aufmerksamkeitsfeld auf die Querungsmdéglichkeit hingewiesen werden.
Im Gegensatz zu gesicherten Querungsstellen wird das Aufmerksamkeitsfeld aber
nicht mit dem Richtungsfeld am Bordstein verbunden. So wird die Art der Querung
fur Personen mit einer Seheinschrankung kenntlich gemacht. 22

Far Treppenaufgange von 6ffentlichen Gebauden werden gemaf den H BVA die fol-
genden barrierefreien Elemente empfohlen:

Ausbildung mit Setzstufen; dabei sollten die Trittstufen nicht Uber die Setzstufen
hinausragen, um die Stolpergefahr zu verringern.

Stufen aus einem festen Baustoff, da zum Beispiel Gitterstufen von nicht schwin-
delfreien Personen als unsicher empfunden werden.

Die Vorderkanten aller Treppenstufen - mindestens die der ersten und letzten
Stufe - sind mit einem deutlichen visuellen Kontrast zu versehen. Bei weniger als
vier Stufen sollte jede einzelne markiert werden, weil die einzelnen Stufen sonst
nicht wahrgenommen werden kénnten.

Werbung ist auf den Tritt- und Setzstufen unbedingt zu vermeiden.

Ein Handlauf in 85 - 90 cm Hbhe sollte auf beiden Seiten der Treppe angebracht
werden, auf mindestens einer Seite sollte auRerdem einer in 65 cm Hohe liegen.

Vor dem Treppenaufgang und besonders vor dem -abgang werden Aufmerk-
samkeitsfelder empfohlen, um Personen mit Seheinschrankung auf die Treppe
und somit auf eine mdgliche Stolpergefahr aufmerksam zu machen.

21 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise fir barrierefreie
Verkehrsanlagen - H BVA

22 \gl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barriere-
freie Verkehrsanlagen - H BVA
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Fir Personen, die einen Kinderwagen, Rollator 0.4. mit sich fihren, sind Rampen bei
Treppenauf- und -abgéangen von groRer Wichtigkeit. Die Ldngsneigung sollte nicht
mehr als 6% betragen, um sie aus eigener Kraft iberwinden zu kénnen. Die Mindest-
breite zwischen den Handlaufen liegt bei 1,20 m. Bei langeren Rampen sind nach 6 m
Zwischenpodeste von 1,50 m Lange erforderlich, auRerdem sollte die Breite auf min-
destens 2,10 m erhéht werden, um Begegnungen zu erméglichen. An beiden Seiten
werden Handl&ufe in einer Hohe von 85 cm sowie einem Wandabstand von mindes-
tens 5 cm empfohlen. Wenn die Rampe seitlich nicht durch eine Wand begrenzt wird,
sind Radabweiser mit einer Mindesthéhe von 10 cm anzubringen. Sowohl am Anfang
als auch am Ende der Rampen sind Bewegungsflachen von 1,50 m x 1,50 m vorzuse-
hen. An beiden Enden sollten Aufmerksamkeitsfelder Uber die gesamte Breite instal-
liert werden, um auf die potenzielle Gefahrenquelle hinzuweisen.

Positive Anwendungsbeispiele im Bereich der Bochume r Innenstadt

Als Erganzung zu den Handlungsempfehlungen wird im Folgenden anhand von Bei-
spielen aus der Bochumer Innenstadt exemplarisch beschrieben, was eine barriere-
freie Gestaltung in der Umsetzung konkret bedeutet. Dabei ist es wichtig zu erwéh-
nen, dass nicht in jedem Fall eine vollstéandig regelkonforme Gestaltung vorliegt, Teil-
elemente aber dennoch als grundsatzlich positiv herausgestellt werden kdnnen.

Ein gutes Beispiel fur einen gesicherten Querungsbereich kann dem Foto in der Ab-
bildung 8 entnommen werden. Den Straldenraum in direkter Nahe zum Landgericht
Bochum charakterisieren die folgenden Aspekte und barrierefreien Elemente:

— Die Nullabsenkung befindet sich im Bereich links neben dem Mast der LSA und
ist durch ein Sperrfeld gekennzeichnet. Rechts neben dem Mast der LSA befindet
sich ein sechs-Zentimeter-Bord, das mit einem Richtungsfeld ausgestattet ist.

— Am Rand des Gehwegs ist ein Aufmerksamkeitsfeld angebracht. Die mithilfe des
Richtungsfeldes ausgebildete Verbindung zwischen dem Aufmerksamkeitsfeld
und dem sechs-Zentimeter-Bord gibt Personen mit Seheinschrankung die Infor-
mation, dass es sich um eine gesicherte Querungsmaglichkeit handelt.

— Der dunkle Pflasterbelag schafft einen Kontrast zu den weil3en Leitelementen.

— Der Anforderungstaster enthélt an der Unterseite einen Richtungspfeil, der Perso-
nen mit einer Seheinschrankung zusatzlich zu dem Richtungsfeld weitere taktile
Informationen zur Beschaffenheit der Querungsstelle liefert (siehe unten).

— Der Mast der LSA ist mit einem akustischen Signal ausgestattet.
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Abbildung 8: Gesicherter Querungsbereich am Landgericht Bochum (Josef-Neuberger-Strae)

An dem LSA-geregelten Knotenpunkt, der vom Hauptbahnhof in Richtung Innenstadt
gequert werden muss, finden sich die folgenden positiven Gestaltungsmerkmale:

— Aneinem Rand ist eine Nullabsenkung mit Sperrfeld vorhanden, im tibrigen Be-
reich der breit gestalteten Querung liegt ein 3 cm hohes Bord vor. Entlang des
Bordes befindet sich eine Doppelreihe Noppen-Platten (allerdings gibt es keine
zusétzlich richtungsweisenden Rillen- oder Rippen-Platten).

— Der gesamte Querungsbereich ist rot eingeférbt, so dass ein deutlicher Kontrast
zur Fahrbahn besteht (sog. roter Teppich).

— Die LSA zahlt fur die querenden FuRgénger die Sperrzeit sowie die Griinzeit se-
kundengenau runter. Dadurch kénnen die querenden Personen einschétzen, wie
lange sie warten missen oder auch, ob sie noch queren kdnnen. Gerade fur eher
langsame Personen ist das Wissen um die verbleibende Griinzeit eine Hilfe.

Der Querungsbereich umfasst die gesamte Breite des Haupteingangs und fuhrt di-
rekt in die HuestraBe. Das Foto in Abbildung 9 zeigt einen Teil der Flache. Zu erken-
nen ist die LSA, die die verbleibende Zeit der Rotphase anzeigt. Ebenso kdnnen die
Mittelinsel, mit der durch ein Sperrfeld deutlich gekennzeichneten Nullabsenkung,
sowie die Aufmerksamkeitsfelder am 3 cm-Bord erkannt werden.
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Abbildung 9: Querungsbereich am Hauptbahnhof

Im Bereich des Knotenpunktes Stidring/Universitatsstralle wird der Rad- gemeinsam
mit dem FulRverkehr im Seitenraum gefuhrt. Dabei ist die empfohlene taktile und vi-
suell erkennbare Trennung zwischen den beiden Verkehrsmitteln vorhanden (siehe

Abbildung 10). An der Querungsstelle sind dariber hinaus Noppenfelder an einem

ca. 3 cm hohem Bordstein zur Steigerung der Aufmerksamkeit angebracht. Eine tak-
tile Richtungsangabe ist Giber einen Pfeil an der Unterseite des Tasters vorhanden.

Abbildung 10: Querung Sudring/Universitatsstra3e

Ein positives Beispiel fir einen barrierefrei gestalteten Treppenaufgang ist am Bochu-
mer Landgericht zu finden (siehe Abbildung 11). Neben dem durch Leitelemente ge-
kennzeichneten Aufgang ist dort auBerdem eine Rampe vorhanden.
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Abbildung 11: Treppenaufgang am Landgericht Bochum

Méngel in Bezug auf d ie Barrierefreiheit im Bereich der Bochumer Innenstad t

In der Innenstadt sind bei der Begehung einige Mangel bezuglich der Barrierefreiheit
und Sicherheit deutlich geworden. Vor allem in der FulRgangerzone konnten einige
Aspekte aufgenommen werden. So fehlen taktile oder visuelle Leitelemente und die
Bodengestaltung fiihrt bei seheingeschrankten Personen mdglicherweise zu Verunsi-
cherungen, da zwar mit Kontrasten gearbeitet wird, diese aber nicht als Leitlinien ge-
nutzt werden kdnnen. Ein Beispiel der genannten Problematik ist in der Grabenstra3e
sowie am Dr.-Ruer-Platz zu finden (siehe Abbildung 12). Es besteht ein dunkles Pflas-
ter auf dem helle Langs- und Querstreifen verlegt wurden. Vermutlich als ein gestal-
terisches Element umgesetzt, sind letztere fur Personen mit Seheinschrankung eher
hinderlich und erschweren das Zurechtfinden.

] -

}HI"}
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L

Abbildung 12: Bodengestaltung in der Grabenstralle
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Ahnliche Einschrankungen gelten fiir die HuestraRRe (siehe Abbildung 13). Dort sind
die Randbereiche, die z.T. von Geschaften und Cafés genutzt werden, mit dunklem
Pflaster ausgelegt. Der Mittelbereich ist mit einem hellen Pflaster ausgelegt, dassin
regelmaRigen Abstanden durch breite dunkle Streifen geteilt wird.

Abbildung 13: Bodengestaltung in der HuestralRe

Auffalligkeiten ergeben sich auch entlang der Hans-Bockler-StraRe. Dort besteht nur
ein niedriger Bord von teilweise weniger als 3 cm Hohe, der von Personen mit Lang-
stock nicht eindeutig ertastet werden kann und somit eine Gefahrenquelle darstellt.

In der Mitte der Stral3e verléauft die Stadtbahn zum Teil oberirdisch. Der Bereich der
Gleise ist heller alsder Ubrige Asphalt der Fahrbahn, so dass die Querungssituation
nicht eindeutig ersichtlich wird. Es wird eventuell das Geflihl vermittelt, dass es sich
um eine Art Mittelinsel handelt, auf der beim Queren pausiert werden kann. Aul3er-
dem entsteht wegen der fehlenden Leitelemente der Anschein, dass die Stral3e nur
wenig befahren und leicht zu queren ist. Es herrscht aber vor allem in Fahrtrichtung
Norden Durchgangsverkehr und in beiden Richtungen fahren die Stadtbahn, Busse
und Taxen. Hinzu kommt die stellenweise durch Lieferfahrzeuge verdeckte Sicht auf
sich néhernde Fahrzeuge. Der visuelle und taktile Kontrast ist fiir seheingeschrankte
Personen nicht ausreichend (siehe Abbildung 14).

Abbildung 14: Bodengestaltung in der Hans-Bockler-StralRe
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An dieser Stelle wurden dunkle Poller aufgestellt, um unrechtmaRiges Parken zu ver-
hindern, den Radverkehr zu sichern und eine bessere Sicht auf die Fahrbahn zu ge-
wahrleisten. Die Poller weisen jedoch nur einen geringen Kontrast zum Belag der
Geh- und Fahrwege auf und haben auch keine zusatzliche kontrastreiche Markierung
(siehe auch Kapitel 3.3.1).

Der Versuch der Gestaltung einer durch Aufmerksamkeitsfelder gekennzeichneten
Querung fahrt im weiteren Verlauf der Hans-Béckler-Straf3e zu weiteren Unsicherhei-
ten (siehe Abbildung 15). So liegt kurz vor dem Tunnel der Stadtbahn durch Noppen-
platten gekennzeichneter Querungsbereich vor, an dem jedoch keine Richtungsfel-
der durch Rillen- oder Rippenplatten vorhanden sind. Hinzu kommt, dass der Bord -
stein keine ausreichende Hohe aufweist. Auch sind die Noppen auf den Platten zum
Teil nicht mehr deutlich ertastbar. Auf der westlichen StraRBenseite wird der Auffinde-
streifen durch Pflasterbelag unterbrochen. Fiir querende seheingeschrankte Perso-
nen ist nicht ersichtlich, dass auf der Fahrbahn auch die Stadtbahn verkehrt.

Abbildung 15: Querungsbereich Hans-Bockler-StralRe

Fur die Hans-Bockler-StraRe wurde ein Sicherheitsaudit durchgefiihrt, das sich im An-
hang IV befindet und weitere Informationen zur Einschatzung der Méngel liefert.

Weitere Beispiele fur nicht regelkonforme Querungsstellen finden sich auf der Briick-
stralBe. Dort entsprechen die Aufmerksamkeitsfelder an den LSA-Masten nicht (mehr)
den aktuellen Regelwerken (H BVA). Eswird weder am Rand des Weges auf die Que-
rungsstelle hingewiesen, noch befinden sich Richtungsfelder im Querungsbereich
oder am Bordstein. Hinzu kommt erneut, dass die Noppen teilweise nicht mehr gut
zu ertasten sind. Die in Abbildung 16 erkennbaren Liicken zwischen den Pflasterstei-
nen sind nicht ausreichend fiir eine Richtungsangabe und erstrecken sich auRerdem
nicht nur auf den Querungsbereich. Den einzigen Richtungshinweis erhalten Perso-
nen mit einer Seheinschrankung durch eine taktile Zusatzinformation an dem Taster
der LSA. Zusatzliche akustische Signale sind nicht vorhanden.
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Abbildung 16: Querungsbereich BriickstralRe

Die Kortumstral3e, als eine reine FuRgangerzone, quert ungefahr auf der Halfte ihrer
Lange die Bongardstral’e, den sog. Boulevard , Uber den Busse und Lieferverkehre

aber keine steuernde Funktion besitzt. Am Boden besteht nur ein leichter Kontrast
zwischen Fahrbahn und FuRgangerzone. So variiert zwar die Grof3e der Steine, die
Oberflachenstruktur bleibt aber weitgehend erhalten. Hohenunterschiede sind nicht
vorhanden, ebenso wurde (wie auf der gesamten Kortumstral3e) auf taktile Elemente
verzichtet. Der Kreuzungsbereich wird insgesamt als kritisch gesehen, da er vor allem
von Ortsfremden und von mobilitdtseingeschrankten Personen nicht rechtzeitig als
Fahrbahn erkannt werden kénnte. Das Foto in Abbildung 17 zeigt den Bereich des
Knotenpunktes Kortumstraf3e/Boulevard (inkl. der analogen Ampel).

Abbildung 17: Querungsbereich Kortumstrae/Boulevard
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Ein weiterer Bereich mit Verbesserungspotenzial ist das Bermuda3Eck. Im gesamten
Gebiet sind keine taktilen oder visuellen Leitelemente vorhanden. Vermehrter Que-
rungsbedarf besteht vor allem zwischen der Briderstral3e und der Kortumstra3e. An
einigen Stellen, gerade im Bereich zwischen Briiderstrale, Kortumstraf3e, Kerkwege
und Kreuzstral3e, ist die bestehende Bordhdhe dabei geringer als 3 cm. Abbildung
18 zeigt den Querungsbereich mit Blick aus der Briiderstrale in Richtung Siiden. Ab-
bildung 19 erganzt den Eindruck mit Blick aus der Kreuzstral3e in Richtung Westen.

Abbildung 18: Querungsbereich Kerkwege/Briderstralle (Blickrichtung Siiden)

Abbildung 19: Querungsbereich Kerkwege/Bruderstral3e (Blickrichtung Westen)

Neben den Aspekten der Barrierefreiheit und Sicherheit z&hlt zu einer komfortablen
Innenstadt auch das Angebot und die Erreichbarkeit von Apotheken und Arztpraxen.
Im Hinblick auf die Standorte dieser Einrichtungen im Untersuchungsgebiet fallt auf,
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dass das Angebot im nordwestlichen Innenstadtbereich geringer ist alsim Ubrigen
Bereich der Bochumer Innenstadt (vgl. hierzu Abbildung 5 in Kapitel 2.3.1).

Auf eine moglichst barrierefreie, sichere und komfortable Umgestaltung der Fu3gan-
gerzone, Platze und Aufenthaltsbereiche wird in dem Kapitel 3.3.1 im Detail einge-
gangen. Dabei werden die genannten Mangel (auch die der beiden folgenden Kapi-
tel) aufgegriffen und VerbesserungsmalRhnahmen entwickelt, um die Attraktivitat und
Aufenthaltsqualitat in den entsprechenden Bereichen zu erhéhen.

234 Fahrradparken und Verleihstationen

Im gesamten Gleisdreieck gibt es nur wenige Fahrradparkanlagen, die witterungsge-
schitzt sind und die Mdglichkeit bieten, das Fahrrad sicher abzuschlieR3en. Insgesamt
-Stati-

23 Der Preis

Am Hauptbahnhof ist eine Radstation vorhanden, in der ein sicherer und witterungs-
geschitzter Fahrradparkplatz angemietet werden kann. Die Auslastung betragt aller-
dings bereits 100%, so dass keine weitere Anmietung von Fahrradparkplatzen még-
lich ist. Dies soll durch eine Erweiterung der Radstation geldst werden. Des Weiteren
kénnen dort kleinere Reparaturen vorgenommen und Fahrrader ausgeliehen wer-
den. Dabei bietet die Radstation 180 Einstellplatze fur Fahrrader und ca. 30 Verleihra-
der an. Neben Standardradern sind auch ein Tandem und e-Bikes verfugbar. Die
Fahrrader kbnnen tGber Nacht geparkt werden. Fir Dauernutzende ist die Erreichbar-
keit Uber Zugangskarten auch auRerhalb der Offnungszeiten moglich.?*

Zusétzlich zur der Radstation befinden sich auch kostenfreie Radstander als Anlehn-
bigel unmittelbar vor dem Haupteingang des Hauptbahnhofs auf der gegentberlie-
genden Stral3enseite. Sie sind jedoch nicht gesichert oder witterungsgeschitzt.

Ladestationen inklusive sicher verschlieBbarer Parkplatze fir Pedelecs befinden sich
in der Nahe des Hauptbahnhofs am Knotenpunkt Ostring/Scharnhorststra3e/Moritz-
Fiege-StralRe vor der Technischen Beruflichen Schule 1 sowie in der Viktoriastralle,
diese Stationen werden jedoch aller Voraussicht nach wieder aufgegeben.

Besonders im Bereich der FuRgangerzone sind wenige festinstallierte Fahrradparkan-

lagen vorhanden, was eine Ankunft mit dem Rad unattraktiv macht. Einige Anlagen,

deren Zahl stetig erweitert werden soll?®, befinden sich in den jeweiligen Ubergangs-

bereichen vor der eigentlichen FuBgangerzone. Nur ein paar Geschafte stellen wah-

rend ihrer Offnungszeiten zusétzliche Fahrradstander auf. Hierbei handelt es sich je-
in denen die Kunden das Vorderrad ihres

23 vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) Radfahren in Bochum; https://www.bochum.de/Tiefbauamt/DeinRadschloss
(letzter Zugriff am 16.10.2020)

24 \Vgl. VIA Ruhr Verein fur integrative Arbeit e.V. (Hrsg.): Radstation am Bochumer Hauptbahnhof;
https://www.via-ruhr.de/radstation-am-hauptbahnhof.html (letzter Zugriff am 28.08.2019)

25 Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum
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Fahrrads anschlieRen kénnen. Eine sicherere Wahl wéren Radabstellanlagen, an de-
nen ein Fahrrad Gber den Rahmen angeschlossen werden kann.

Am Knoten BriiderstraRe/Kerkwege/Kreuzstral3e/ Kortumstraf3e sind auf der Bruder-
stral3e mehrere Radabstellanlagen vorhanden. Dort kdnnen Fahrradder komfortabel
und sicher, jedoch nicht witterungsgeschiitzt angeschlossen werden. Auch am Kno-
tenpunkt Bruderstrae/Sudring ist eine geringe Anzahl an Fahrradstadndern vorhan-
den. Aufgrund der hohen Publikumszahl wird das geringe Angebot an sicheren Fahr-
radparkanlagen innerhalb des Bermuda3Ecks jedoch als Mangel angesehen.

den, an denen Fahrrader geliehen werden konnen.?® Es besteht also die Moglichkeit,
wichtige Orte mit einem Leihfahrrad zu erreichen bzw. von dort weiter zu fahren. Die
Metropolrad-Stationen befinden sich an den folgenden Orten:

— Hauptbahnhof

— Bochumer Fenster/Massenbergstralle

— Bermuda3eck/Viktoriastralie

— Historisches Rathaus/Willy-Brandt-Platz

— Historisches Rathaus/Gustav-Heinemann-Platz
— Technische Berufsschule 1/0string

Durch die grof3e Zahl an Verleihstationen wird das Gleisdreieck gut abgedeckt. Es ist
maoglich, ein Fahrrad komfortabel auch fur kirzere Distanzen zu leihen. Lediglich im
nordlichen Bereich des Untersuchungsgebiets ist keine Station vorhanden.

In Abbildung 20 sind die Standorte der festen Fahrradabstellanlagen eingetragen.

26 \vgl. nextbike GmbH (Hrsg.): Metropolradruhr - Bochum https://www.metropolradruhr.de/de/bochum/
(letzter Zugriff am 12.02.2020)
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Abbildung 20: Standorte der Fahrradabstellanlagen im Gleisdreieck (Kartendaten: Stadt Bochum)

Aul3erhalb der Innenstadt gibt es vor allem an der Universitat und entlang der Univer-
sitatsstraRe mehrere Metropolradruhr- und DeinRadschloss-Stationen. In den Stadt-
teilen Ehrenfeld, Weitmar, Wattenscheid, Hontrop, Querenburg, Langenddreer und
Harpen sind weitere Stationen vorhanden. Es kann also fur Verbindungen zwischen
den Stadtteilen ein Fahrrad gemietet und vor Ort abgegeben werden. Aufféllig ist,
dass das Angebot an Verleihstationen in den nérdlichen Stadtteilen eher gering ist.

An mehreren Bahnhéfen und U-Bahn-Haltestellen werden Bike-and-Ride-Anlagen an-
geboten, an denen das Fahrrad komfortabel abgestellt werden kann, um den restli-
chen Weg mit der Bahn zurlickzulegen. Durch dieses Angebot werden die Inter- und
Multimodalitat gefordert. Bike-and-Ride-Anlagen sind unter anderem am Bahnhof
Bochum-West, am Bahnhof Bochum-Ehrenfeld und an den Haltestellen Deutschen
Bergbaumuseum und Wasserstrafl3e vorhanden.

2.35 Radverkehrsfiihrung

In der Vergangenheit konzentrierte sich die Stadt Bochum vor allem auf den Ausbau
r FuRganger- und

jedoch die Attraktivierung sowie der Lickenschluss fur den Alltagsradverkehr zuneh-
mend in den Vordergrund. Einen wichtigen Beitrag zur Erh6hung des Radverkehrsan-
teils soll unter anderem der Anschluss an den Radschnellweg RS1 leisten.?’

In den folgenden Kapiteln werden zunéchst die bestehenden Radverkehrsfiithrungs-
formen auf den Zubringerstraen zur Innenstadt (Kapitel 2.3.5.1) sowie innerhalb der

27 Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum
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Innenstadt (Kapitel 2.3.5.2) betrachtet und in Kiirze vorgestellt. AuBerdem wird einlei-
tend der Fortschritt und mdgliche Verlauf des RS1 (Kapitel 2.3.5.3) beleuchtet.

Radverkehrsfuhrung auf den Zubringerstraf3en zur Innenstadt

Das Stral’ennetz der Stadt Bochum bildet eine Radial-Ring-Struktur. Demnach fuhren
auch die Hauptstrecken des Alltagsradverkehrs vornehmlich Giber die strahlenférmig
zum Stadtzentrum verlaufenden Hauptverkehrsstra3en. An diesen liegen viele wich-
tige Zielpunkte fir den Radverkehr, die bei einer Fihrung Gber Nebenstralen nur in-
direkt angebunden waren. Es sind aber auch nicht auf allen zulaufenden Straf3en (ein-
heitliche) Radverkehrsfliihrungsformen vorhanden:

— Auf der Universitatsstralle wechselt die Fihrung zwischen Radfahrstreifen sowie
getrennten Geh- und Radwegen.

— Auf der ViktoriastraRe und Konigsallee befinden sich beidseitige Radwege, die
jedoch nicht dem Regelquerschnitt entsprechen und durch Einbauten den Rad-
verkehr behindern.

— Aufder Dorstener Stral3e im nordwestlichen Stadtgebiet ist beidseitig ein Rad-
fahrstreifen vorhanden. Gleiches gilt fir die Herner Strafl3e.

— Aufder Alleestral3e ist die Verbesserung der Radverkehrsanlagen in Planung.

— Aufderin Richtung Nordosten verlaufenden Castroper Stral3e wird der Radver-
kehr derzeit gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Ein-
richtung einer getrennten Radverkehrsanlage ist dort jedoch bereits in Planung.

— Auf der Wittener Stral3e sind im unmittelbaren Umfeld der Innenstadt auRerhalb
des Verkehrsrings - beidseitige Radfahr- bzw. Schutzstreifen vorhanden, diese
sind jedoch nicht durchgéangig.

In der Abbildung 21 ist das vorhandene Radwegenetz in Bochum dargestellt. Die in
schwarz gezeichneten Linien zeigen Strecken, die eine Radverkehrsfiihrungsform auf-
weisen. Die bestehenden Anlagen wurden jedoch nicht auf ihre Qualitat bzw. richtli-
nienkonforme Gestaltung geprift. Diesist vielmehr im Nachgang durch die Verwal-
tung zu prifen, welche Strecken den Anforderungen entsprechen und wo eine Nach-
besserung oder Neuplanung erforderlich ist. Allgemein wird empfohlen, vorliegende
Mangel zu beseitigen, um die Attraktivitdt des gesamten Radverkehrsnetz aufrechtzu-
erhalten bzw. zu erhéhen. In diesem Zusammenhang sind auch die roten Linien zu
sehen, die mdgliche Lickenschlisse anzeigen, die aus gutachterlicher Sicht zur Er-
weiterung im Sinne eines qualitativ hochwertigen Radverkehrsnetzes sinnvoll sind.
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Abbildung 21: Bestehendes Radwegenetz (inkl. mdglicher Erweiterungsstrecken) in Bochum
(Kartendaten: OpenStreetMap)

Innerstadtische Radverkehrsfihrung

Wie bereitsin Kapitel 2.3.5.1 beschrieben, wird der Radverkehr direkt zur Innenstadt
gefihrt und es bestehen ausgebaute Radwegeverbindungen innerhalb des Rings:

— Aufder Dorstener Stral3e, die eine Verbindung zwischen dem Stadtteil Bochum-
Hamme und der Innenstadt darstellt, ist ein Radfahrstreifen vorhanden.

— Auch auf der Herner Stral3e befindet sich beidseitig ein Radfahrstreifen.

— Auf der Hans-Bdockler-StralRe ist in Fahrtrichtung Norden eine Fihrungsform vor-
handen und auf der Briickstrale wird der Radverkehr entgegen der Kfz-Fahrtrich-
tung auf einem Radfahrstreifen gefuhrt, was aufgrund des beengten Stral3en-
raums zu Konflikten mit parkenden Kfz fuhrt.

— Inden meisten Einbahnstral3en im Innenstadtgebiet ist der Radverkehr in Gegen-
richtung freigegeben, was einen grof3en Vorteil bei der Durchfahrung des Innen-
stadtgebiets fir Radfahrer mit sich bringt.

Mit Ausnahme der KortumstralRe, auf der aktuell ein ganztagiges Durchfahrtsverbot

fur den Radverkehr herrscht, ist die FulRgangerzone fur den Radverkehr freigegeben.
Dies macht die Durchfahrung des Innenstadtbereichs attraktiv. Beim Queren des Ver-
kehrsrings wird der Radverkehr zumeist gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt. An
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den Knotenpunkten Dorstener Strae/Nordring und Herner Strale/Nordring werden
die Radfahrstreifen im Kreuzungsbereich zu Schutzstreifen ummarkiert. Auch am Kno-
tenpunkt Ostring/Wittener Strafe wird der Radverkehr im Bereich der Kreuzung tber
einen Schutzstreifen gefuihrt. Auf die Notwendigkeit einer Radverkehrsfihrung auf
dem Innenstadtring wird im Detail in Kapitel 3.1.3 eingegangen.

Radschnellweg Ruhr RS1

Radschnellwege sind in Deutschland vergleichsweise neue Elemente zur Férderung
des Radverkehrs. In der hierarchischen Netzgestaltung stellen sie die oberste Stufe
dar (vergleichbar zu einer Autobahn fir den Kfz-Verkehr) und sollen auch dem zuneh-
menden Pedelec-Verkehr gerecht werden. Daran orientieren sich auch die typischen
Entwurfs- und Betriebsmerkmale einer solchen Verbindung:

— Durchgéangige Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr.

— Mindestbreite von 4 m auf baulich angelegten, asphaltierten Radwegen.
— Weitgehend kreuzungsfreie Fihrung bei moéglichst geringer Steigung.
— Beleuchtung und Winterdienst.

Der Radschnellweg Ruhr RS1 soll nach seiner Fertigstellung die Stadte Duisburg und

Hamm miteinander verbinden und die Mobilitat in der gesamten Metropole Ruhr ver-
bessern. Die geplante Trassenlange betragt rund 100 km. Getragen wird das Projekt

vom Regionalverband Ruhr. Zusatzlich zu der Unterstlitzung durch die angrenzenden
Stadte sind auch externe Akteure (u.a. Landschaftsbehodrden, die Wasser- und Schiff-

fahrtsverwaltung des Bundes und die NABU) an der MaRnahme beteiligt.2®

Der genaue Verlauf der Trasse ist derzeit fur viele Abschnitte noch nicht abschliel3end
festgelegt. So werden auch flir Bochum verschiedene Trassenfihrungen geprift, die
die Innenstadt in unterschiedlicher Weise tangieren und einbinden.?® 3 In Bau befin-
det sich derzeit bereits ein 900 m langes Teilstick i

schen Stahlhauser Strae/Windhausstrale und BessemerstraRe westlich des Gleis-
dreiecks. Ausgehend von diesem Abschnitt bietet das Radverkehrsnetz NRW unter-
schiedliche Mdglichkeiten einer Verbindungsfunktion zur Bochumer Innenstadt. In
Abhéangigkeit von der zukunftigen Verkehrsfiihrung in der Innenstadt (siehe Kapitel
3.1.2) sowie moglichen Erganzungen der Radinfrastruktur ist dabei auch ein Verlauf
auf Teilen des Innenstadtrings (insb. Sidring) denkbar.

Der RS1 soll nach den Hinweisen zur Wegweisenden Beschilderung fur den Radver-
kehr in Nordrhein-Westfalen (HBR NRW) 3! beschildert werden. Zusatzlich sollten die

28 \Vgl. Regionalverband Ruhr (Hrsg.): Radschnellweg Ruhr RS1 mehr als eine Idee; http://www.rsl.ruhr/
radschnellweg-ruhr-rsl/planen.html (letzter Zugriff am 17.09.2019)

29 Regionalverband Ruhr (Hrsg.) (2014): Machbarkeitsstudie Radschnellweg Ruhr RS1

30 Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum

31 vgl. Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.) (2017): Hinweise zur Wegweisen-
den Beschilderung fur den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen
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vorhandenen Schildermasten des Radverkehrsnetzes innerhalb der Bochumer Innen-
stadt mit entsprechenden Hinweisen auf die Anbindung an den RS1 erganzt werden.

2.4 Erreichbarkeit und Erschliel3ung der Innenstadt

Der Modal Split der Stadt Bochum wird in der folgenden Abbildung 22 fur die Jahre
2013 und 2018 gegenubergestellt. Es wird deutlich, dass iber 50% der Bevdlkerung
das Auto fir die taglichen Wege nutzt. Wenngleich in dem betrachteten Zeitraum ei-
ne geringflgige Verschiebung hin zu den umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln er-
folgte, fallt der Anteil an Radfahrern mit weniger als 7% weiterhin eher gering aus.

Abbildung 22: Modal Split der Stadt Bochum fir das Jahr 2013 (links) und 2018 (rechts)

Mithilfe einer gezielten Forderung des Umweltverbundes kann nicht nur die Umwelt
geschitzt, sondern auch die Gesundheit und das Wohlbefinden der Bevolkerung ge-
fordert werden. In diesem Kontext wird in den folgenden Kapiteln auf die derzeitige
Erreichbarkeit und ErschlieBung der Bochumer Innenstadt mit den unterschiedlichen
Verkehrsmitteln eingegangen. Das Ziel ist es, die Potenziale im Hinblick auf die stra-
tegischen Ziele der Stadt (vgl. Leitbild Mobilitat®?) aufzuzeigen und MaRnahmen zur
Forderung von umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln zu benennen (Kapitel 3.4).

24.1 Erreichbarkeit mit dem MIV

Die Innenstadt ist durch das Radial-Ringsystem gut mit dem MIV erschlossen (siehe
Abbildung 23). Die Hauptverkehrsachsen Bochums verlaufen ohne grofie Umwege
auf den Innenstadtring zu. Der Verkehrsring kann als Umfahrung der Innenstadt so-
wie als Verbindung zu wichtigen Zielen genutzt werden. So ist mithilfe eines

32 Enthalten in Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum
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dynamischen Parkleitsystems eine Vielzahl an dffentlichen Parkplatzen (u.a. in dem
Tiefgaragenverbund der Bochumer Innenstadt) erreichbar. Von diesen Stellplatzen
sind Ziele in der Innenstadt innerhalb weniger Gehminuten zu erreichen. Der MIV
kann die Grenzen des Gleisdreiecks mithilfe von Unterfihrungen problemlos passie-
ren.

Die einzelnen Stadtteile sind Uber Haupt- und NebenstralRen an die Innenstadt ange-
bunden. Hauptverkehrsstral3en mit einer hohen Verbindungsfunktion sind vor allem
die Castroper StralRe, die Wittener Stral3e, die Universitatsstral3e, die Viktoriastral3e
bzw. Kénigsallee, die AlleestralRe, die Dorstener Stral3e und die Herner Stral3e. An
das Uiberregionale Verkehrsnetzist die Stadt Giber die A40 sowie die A43 gut ange-
bunden.

N

A

Dorstener StraRe
Castroper Str.

Alleestralle
Wittener StralRe

Hattinger Str. Universitatsstrale
Koénigsallee

Legende

= Einfahrtsrouten MIV

Abbildung 23: Haupteinfahrtsrouten des MIV (Kartendaten: OpenStreetMap)

Erreichbarkeit fur den Radverkehr

Wichtige Verbindungen des Radverkehrsnetz NRW verlaufen in sdmtlichen Richtun-
gen durch das Untersuchungsgebiet. Abbildung 24 zeigt einen Ausschnitt aus dem
Radverkehrsnetz NRW. Hierbei wird deutlich, dass bereits viele Stadtteile Uber Rou-
ten verbunden sind. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Routen teilweise auch auf
Stral3en ohne Radverkehrsfihrung gefihrt werden. Im innerstéadtischen Bereich kreu-
zen sich wichtige Verbindungsrouten im Knotenpunkt Hans-Bdckler-Stral3e/Willy-
Brandt-Platz/Viktoriastra3e und bilden so ein Fahrradkreuz. In Tabelle 5 sind einige
Beispiele fir die am erstgenannten Knotenpunkt ausgeschilderten Nah- und Fern-
ziele aufgelistet.
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Abbildung 24: Verlauf des Radwegenetzesin Bochum (Quelle: Stadt Bochum)

Nahziele Fernziele

— Stadtteile: Altenbochum, Stahlhausen, — Bahnhofe: Dortmund, Gelsenkirchen

Riemke, Weitmar — Essen, Hattingen (historische Altstadt)

— Hauptbahnhof Bochum

— Bahnhofe: Herne; Langendreer

Tabelle 5: Nah-und Fernziele ab Knotenpunkt Willy-Brandt-Platz/Bongardstraf3e/Viktoriastr.

Die Nord-Sid-Verbindung erfolgt hauptsachlich tGiber die Herner-Stral3e, die Hans-
Bockler-Stral3e sowie die ViktoriastralRe. Somit sind das historische und technische
Rathaus, der Appolonia-Pfaus-Park und auch die neu entwickelten Bereiche an der
Viktoriastra3e an das Radverkehrsnetz angebunden.

Die Ost-West-Verbindung fuhrt tber den Willy-Brandt-Platz und den Boulevard. Von
dort ist die Verteilung zum einen tiber die Massenbergstrale und zum anderen tber
die Grol3e Beckstralle méglich, auf der zeitnah weitere bauliche Verbesserungsmal3-
nahmen zur Férderung des Radverkehrs vorgesehen sind.

Uber das Radverkehrsnetz werden einige Stadtteile sowie der Hauptbahnhof mit der
Innenstadt und dem Uberplanten Bereich ViktoriastralRe/Hans-Bockler-Stral3e verbun-
den. Dennoch gibt es noch nicht von allen Stadtteilen ausgebaute Radverkehrsfiih-
rungsformen. Diesbezlglich besteht weiterer Handlungsbedarf, wobei fir die Be-
schilderung bereits eine zeitnahe Verdichtung vorgesehen ist.
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24.4

Auf den radial in die Innenstadt hineinfihrenden StraRen sind teilweise Radverkehrs-

infrastrukturen vorhanden (vgl. Kapitel 2.3.5.1). Auf der Castroper Stra3e und der Al-

leestralRe sind weitere Anlagen in der Planung. Beide Stral3en stellen wichtige Verbin-
dungen vom Umland in die Innenstadt dar. Vor dem Hintergrund einer Attraktivitats-

steigerung wird eine Ergdnzung somit als sehr sinnvoll und wichtig eingestuft.

Erreichbarkeit fur den FuR3verkehr

Insgesamt lasst sich innerhalb des Verkehrsrings eine gute Erreichbarkeit der Ziele
fur den FuRverkehr festhalten. Dennoch wirken sowohl der Ring als auch das Gleis-
dreieck wie eine harte Grenze zwischen der Innenstadt und den umliegenden kultu-
rellen Einrichtungen (u.a. Schauspielhaus, Jahrhunderthalle, Zeiss-Planetarium).

Mit Ausnahme des Appolonia-Pfaus-Park mussen fur die Erreichung der Griinanlagen
(u.a. Stadtpark und Kortumpark) sowohl der Ring als auch die Gleise gequert werden.
Es gibt mehrere LSA-geregelte Knotenpunkte, an denen FuRgénger die vierstreifige
Fahrbahn des Verkehrsrings queren kdnnen. Die meisten Unterfihrungen unter den
Gleisen werden durch den Kfz-Verkehr gepragt. Sie wurden in den 2000er Jahren im
Rahmen des Projekts ,um die
Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den FuRverkehr attraktiver zu gestalten, das Sicher-
heitsgefiihl zu starken und Angstraume zu reduzieren.%3

Erreichbarkeit mit dem OPNV

Die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem OPNV ist sehr gut und wurde zuletzt durch
die umfassenden Neuerungen fiur das 34

— Einrichtung von mehr als 50 neuen Haltestellen im Bochumer Stadtgebiet.
— Niveaugleicher Einstieg in allen Fahrzeugen.

— Einheitliches Taktschema auf allen Linien, Verringerung der Wartezeiten sowie
insgesamt mehr umsteigefreie Fahrten.

Eine Vielzahl von Bus- und Bahnlinien verbindet die Stadtteile insbesondere mit dem
Hauptbahnhof sowie mit weiteren Innenstadtbereichen wie dem Bermuda3Eck oder
dem Rathaus (siehe Abbildung 25). Auch aus den umliegenden Stadten (Gelsenkir-
chen, Hattingen, Witten und Herne) kann die Bochumer Innenstadt Giber das Stadt-
bahn- und Busliniennetz erreicht werden.

Eine Uberregionale Anbindung mit verschiedenen Nah- und Fernverkehrsziigen be-
steht grundsétzlich tber den Bochumer Hauptbahnhof.

33 vgl. Stadt Bochum (Hrsg.): KunstLichtTore Bochum
34 Vgl. BOGESTRA (Hrsg.): Netz 2020; https://wirbringendichhin.de/ (letzter Zugriff am 15.05.2020)
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Abbildung 25: 35

Ruhender Verkehr

In der Bochumer Innenstadt sowie den angrenzenden Wohngebieten kommt es we-
gen einer hohen Nutzungsmischung in Verbindung mit dem begrenzten Angebot an
privaten und 6ffentlichen Stellplatzen zu Problemen. Zurzeit wird flr die erweiterte
Innenstadt ein strategisches Gesamtkonzept erarbeitet, das die verschiedenen Nut-
zungen einbeziehen und das Parken effektiver regeln soll. Hiervon wurde die erste
Stufe auch bereits umgesetzt.

Das Ziel ist eine Starkung der Wohnfunktion ohne Einschrankung der Erreichbarkeit
fur Beschéaftigte und Géste. In diesem Zusammenhang sollen auch die Parksuch- und
Verdrangungsverkehre vermindert werden.

Die Parkraumbewirtschaftung wird in einem dreistufigen Konzept ausgeweitet (siehe
Kapitel 2.5.2). Fur die letzte Stufe ist eine Untersuchung des mdglichen Entfalls von

einzelnen Parkflachen in Verbindung mit deren Umnutzung vorgesehen. Das Gutach-
ten knupft an diesem Punkt an. Im Anschluss an eine Darstellung des derzeitigen Ar-

35 Vvgl. BOGESTRA (Hrsg.): Stadtlinienplane - Netz 2020; https://www.bogestra.de/tickets-%26tarife/stad tli-
nienplaene.html (letzter Zugriff am 15.05.2020)
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beitsstandes wird dabei in Kapitel 3.6 ein Grobkonzept mit Vorschlagen zur Nutzung
von freigewordenen Flachen erarbeitet.

Strukturdaten und Rahmenbedingungen im Untersuchung sgebiet

Das Bochumer Gleisdreieck weist eine Unterversorgung mit privaten Stellpléatzen auf,
die sich besonders aufgrund des hohen Anteils an Bebauung aus den 1950er Jahren
und den geringeren Stellplatznachweisen ergibt. Zugleich ergibt sich im Bereich von
offentlichen Einrichtungen haufig ein Stellplatzdefizit. Besondersim Umfeld der Klini-
ken und Krankenh&user werden die 6ffentlichen Stellplatze deshalb intensiv genutzt,
da sie grof3tenteils nicht gebthrenpflichtig sind.

Die Betrachtung der Strukturdaten fiir die Stadt zeigt mégliche Grinde fir die hohe
Parkraumnachfrage auf, auf die in Kapitel 2.5.1 noch genauer eingegangen wird36:

— Mit einer Bevdlkerungsdichte von mehr als 2.500 Einwohner pro km?2 zahlt Bo-
chum zu den am dichtesten besiedelten Stadten in Deutschland.

— Die durchschnittliche Haushaltsgré3e in der Innenstadt und in den angrenzenden
Stadtvierteln ist selten hdher als 2,5 Personen pro Haushalt. In hoch verdichteten
Bereichen liegt sie zum Teil bei unter 1,5 Personen pro Haushalt.

— Die Pkw-Verfugbarkeit schwankt zwischen 0,5 und 0,9 Pkw pro Haushalt.

— 2Zwischen der Anzahl an gemeldeten Kfz sowie der Vorhaltung von privaten Stell-
platzen besteht ein groRRflachiges Missverhaltnis. Nur einzelne Bereiche der Stadt
(vor allem die AuBenbezirke) sind ausreichend mit privaten Stellplatzen versorgt.

Parkraumerhebung

Fir eine Aufnahme des Ist-Zustands und zur Vorbereitung des Parkraumkonzepts, mit
dem die Auslastung und Bewirtschaftung der Stellplatze optimiert werden soll, wurde
im Jahr 2013 eine Parkraumerhebung?®’ durchgefiihrt. Die Bestandsaufnahme erfolg-
te als Vollerhebung aller dffentlicher Stellplatze au3erhalb der Ferien und Feiertage.
Im Rahmen der Qualitatskontrolle wurde etwa zwei Wochen spéter aulRerdem eine
Nacherhebung fur einzelne Abschnitte durchgefiihrt. Um Rickschlisse Uber die Aus-
lastungsverteilung zu erhalten, wurden vier Zeitbereiche im Tagesverlauf betrachtet:
05:00 - 06:00 Uhr, 10:00 - 11:00 Uhr, 13:00 - 14:00 Uhr und 18:00 - 19:00 Uhr.

Erfasst wurden 39.391 Fahrzeuge auf 12.959 Stellplatzen. Ein Drittel davon konnte als

werden. Die
Auslastung der Stellplatze wurde nach EVE 201238 in Parkdruckkategorien tiberfiihrt,
die die Nachfrage in festgelegten Stadtbereichen kennzeichnen (Tabelle 6).

36 Stadt Bochum (2017): Mitteilung der Verwaltung zum Gesamtkonzept ruhender Verkehr (Vorlage Nr.:

20162815)

37 gevas humberg & partner (Hrsg.) (2013): Erhebung der Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen Stra-
Renraum in Bochum - Kurzbericht
38 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2012): Empfehlungen flir Verkehrserhebungen EVE
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Auslastung in % Parkdruck

80 90 Hoher Parkdruck

70 80 Mittlerer Parkdruck

Tabelle 6: Kategorisierung des Parkdrucks nach EVE 2012

Fur das Gleisdreieck kdnnen fir das Jahr 2013 folgende Aspekte in Bezug auf die Be-
wirtschaftungsformen der Stellplatze festgehalten werden (siehe Abbildung 26).

Abbildung 26: Bestandsaufnahme der Bewirtschaftungsformen im Gleisdreieck fur das Jahr 2013

Ein vergleichsweiser kleiner Teil des Parkraums innerhalb des Gleisdreiecks wird
gebuhrenpflichtig oder mit einer zeitlichen Einschrénkung bewirtschaftet. Gebuh-
renfreies und zeitlich unbegrenztes Parken ist vor allem im Norden sowie in den
Ostlichen und westlichen Randbereichen des Gleisdreiecks méglich.

In einem groRRen Teil des vom Verkehrsring umgebenen Innenstadtgebiets sind
keine Stellplatze im StraBenraum vorhanden. Das betrifft insbesondere die Ful3-
gangerzone sowie weite Teile der Hans-Bdckler-Strale und der BriickstralRe.

Auf dem Verkehrsring ist das Parken in weiten Teilen erlaubt, die Ausnahme stellt
der StraRenabschnitt im Bereich des

platze werden nur teilweise gebihrenpflichtig oder mit zeitlicher Einschrankung
bewirtschaftet (insbesondere auf dem Sid- und Westring).
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Ausgewiesene Bewohnerparkplatze befinden sich nahezu ausschlief3lich im nord-
westlichen Bereich des Gleisdreiecks (Stihmeyerstrale, Windmuhlenstrale, Wa-
genfeldstral3e, PrimerstraRe, Am Kortlander, Fahrendeller Straf3e).

Vereinzelte ausgewiesene Behindertenstellplatze verteilen sich iber das Innen-
stadtgebiet, fehlen aber fast vollstadndig im nérdlichen Bereich des Gleisdreiecks.

Auch auf den City-Radialen liegen unterschiedliche Bewirtschaftungsformen vor:

Auf den Hauptzufahrtswegen aus Richtung Siden (Wittener Stra3e, Universitéts-
strale, Konigsallee/Viktoriastrale, Hattinger StralRe, Alleestralie) verringert sich
die Stellplatzanzahl meist in Richtung Innenstadt. Verbleibende Stellplatze sind
zudem haufig kostenpflichtig und/oder in ihrer Nutzung zeitlich begrenzt.

Auf den Hauptzufahrtswegen aus Richtung Norden (Dorstener Stral3e, Herner
StralRe, Castroper Stral3e) ist das Parken auf der Straf3e bzw. auf markierten Stell-
platzen in weiten Teilen des StraRenraums ohne Beschréankungen gestattet.

Innerhalb des Abschnitts E, der einen Grol3teil der Flache des Gleisdreiecks erfasst,
wurden 898 ausgewiesene Stellplatze (mit verschiedenen Bewirtschaftungsformen)
im StralBenraum erfasst. Die Auswertung kann der Tabelle 7 sowie den darunter auf-
gefuhrten Stichpunkten entnommen werden.

Uhrzeit Parkende | Falschpar- | Auslastung und Anteil an Anteil _an
Kfz kende Kfz Parkdruck Falschparkenden | Auswartigen

05:00 06:00 577 32 5,5 % 25,0%

10:00 11:00 864 134 15,5 % 35,6 %

13:00 14:00 818 119 145 % 40,7 %

18:00 19:00 869 104 12,0% 38,1 %

Tabelle 7:  Stellplatzauslastung innerhalb des Verkehrsrings

Die Stellplatze innerhalb des Verkehrsrings sind im Tagesverlauf nahezu vollstan-
dig ausgelastet. Die Auslastung in den Vormittags-, Mittags- und Abendstunden
ist groRer als die durchschnittliche Auslastung in dem bei der Erhebung betrach-
teten Stadtgebiet. Diesist teilweise auf die innerstadtischen Arbeitsplatze, beson-
ders aber auf den hohen Publikumsverkehr mit einem Anteil von bis zu 41% zu-
riackzufiuhren. Esist zu erwarten, dass mit den wenigen freien Stellplatzen ein ho-
her Parksuchverkehr mit Auswirkungen auf den Verkehrsablauf verbunden ist.

In den friithen Morgenstunden (und somit auch nachts) liegt eine niedrige Auslas-
tung mit einem geringeren Parkdruck vor. Die Belegung ist besonders auf Berei-
che mit einer hohen Wohnnutzung (u.a. im Nordwesten) zuriickzufihren und ver-
teilt sich entsprechend ungleichmafiig innerhalb des Untersuchungsgebiets. Sie

entspricht genau der mittleren Auslastung im Stadtgebiet zu dieser Tageszeit.

Der Anteil an falschparkenden Kfz ist ilber den gesamten Tag (mit Ausnahme der
fruhen Morgenstunden) relativ hoch. Ein wesentlicher Teil der illegal abgestellten
Fahrzeuge entfallt auf Flachen mit Halteverbot und Blrgersteige.
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In Ergé&nzung zur Parkraumerhebung fir den 6ffentlichen Stral3enraum wurden auch
die innerstadtischen Parkhauser tiber einen Zeitraum von 14 Tagen untersucht. Die
Tabelle 8 enthalt Angaben zur durchschnittlichen maximalen Auslastung in diesem
Zeitraum. Wie zuvor erfolgt die farbliche Unterscheidung anhand des Parkdrucks.

Durchschnittliche maximale Durchschnittliche maximale
Parkhaus

Auslastung an Werktagen Auslastung am Wochenende
P1 - Husemannplatz 82,6 %

P2 - Dr.-Ruer-Platz

P3 - Rathaus

P5 - BriickstraRe

P6 - Hauptbahnhof

P7 - Kurt-Schumacher-Platz

P8 - Konrad-Adenauer-Platz

PM Massenbergstralle

PF Bochumer Fenster

Tabelle 8: Durchschnittliche maximale Auslastung der Parkh&auser in der Innenstadt tber ei-
nen Zeitraum von zwei Wochen zwischen Mo. 03.06.2013 und So. 16.06.2013

Eswird deutlich, dass einige Parkhauser an Werktagen hoch ausgelastet sind. Dabei
ist eswichtig zu erwéhnen, dass der Durchschnitt der taglichen Spitzenbelastungen
dargestellt ist, die im Tagesverlauf nur Uber kurze Zeitraume vorliegen. Zur Verdeutli-
chung wird in Abbildung 27 der Ganglinienverlauf fir das als représentativ anzuse-
hende Parkhauses P1 am Husemannplatz fiir die zweite Erhebungswoche gezeigt.

Abbildung 27: Ganglinien der Stellplatzbelegung im Parkhaus P1 (Quelle: Stadt Bochum)

Zusammenfassend kénnen im Hinblick auf die Auslastung der 6ffentlichen Parkhau-
ser in der Stadt Bochum die folgenden Aspekte festgehalten werden:

— Die Parkh&user sind zu Spitzenzeiten insgesamt hoch ausgelastet, haben jedoch
im Tagesverlauf zumeist noch freie Kapazitaten. Die maximale Auslastung wird in
der Regel in den Mittagsstunden zwischen 11:00 Uhr und 12:30 Uhr erreicht.
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25.2

— Die Ganglinienverlaufe werden besonders durch Kurzzeitparkende gepragt, die
Anzahl der Dauerparkenden bleibt im Tagesverlauf zwischen 9:00 Uhr und 17:00
Uhr nahezu konstant. Ihr Anteil an der Stellplatzbelegung betragt in keinem Park-
haus mehr als 58 % (P6) und liegt zumeist deutlich darunter.

— Besondersdie Parkhduser in der Nahe des Hauptbahnhofs sind in Spitzenzeiten
hoch und nahezu vollstdndig ausgelastet. Der in Abbildung 27 gezeigte Ganglini-
enverlauf wird zum Teil nicht erreicht (P6, PM) oder mindestensin Richtung einer
besonders hohen Auslastung verschoben (P2, PF).

Seit Mai 2019 steht das Parkhaus P7 am Kurt-Schumacher-Platz nicht mehr zur Verfi-
gung. Das Parkhaus wird jedoch im Zuge der NeuerschlieBung des Areals ersetzt und
ist voraussichtlich ab 2022 wieder nutzbar®®. Ferner kann wegen des Umzugs des Jus-
tizzentrums zur Josef-Neuburger-Stral3e und dem dort errichteten Parkplatz mit Gber
200 Stellplatzen ein Rickgang der Stellplatznachfrage fir das Parkhaus P1 angenom-
men werden, der in den Daten fur 2013 noch nicht enthalten ist. Das Parkhaus am
Husemannplatz wird demnach insgesamt groRere Kapazitatsreserven aufweisen4.

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse und im Rahmen einer Blrgerbeteiligung wurde
2014 mit der Erarbeitung des strategischen Parkraumkonzeptes begonnen. Ebenfalls
wurden durch die Stadt im Jahr 2019 bereits konkrete MalRhahmen beschlossen und

in der Folge umgesetzt. Auf die das Gleisdreieck tangierenden Aspekte und den der-
zeitigen Arbeitsstand dieses Gesamtkonzeptes wird im Kapitel 2.5.2 eingegangen.

Derzeitiger Arbeitstand des Parkraumkonzepts

Fir die Umsetzung des strategischen Parkraumkonzeptesist ein dreistufiges Vorge-
hen vorgesehen. Dabei wird das Gesamtkonzept nicht isoliert, sondern besondersin
Kombination mit den Inhalten des Leitbilds Mobilitat** der Stadt gesehen, da sich ei-
nige MaBnahmen auch direkt auf den flieRenden Verkehr auswirken werden.

Die wesentlichen Aspekte der drei aufeinander aufbauenden Umsetzungsstufen kdn-
nen wie folgt beschrieben werden:

— 1. Stufe: Die MafRnahmen sollen vor allem die Wohnfunktion innerhalb des Gleis-
dreiecks starken, wobei die gute Erreichbarkeit fir Beschéftigte und Géste weiter-
hin gewahrleistet sein soll. Eine Anhebung der Parkgebihren oder ein Entfall von
Stellplatzen erfolgt nicht, stattdessen werden bestehende Bewirtschaftungszonen
entsprechend der Nachfrage ausgedehnt und die Anzahl der kostenlos und/oder
zeitlich unbegrenzt zur Verfugung gestellt Stellplatze reduziert. Diese Stufe ent-
spricht dem derzeitigen Arbeitstand des Parkraumkonzeptes. Auf die damit ver-
bundenen MaRnahmen wird in den folgenden Abschnitten eingegangen.

39 WirtschaftsEntwicklungsGesellschaft Bochum mbH (Hrsg.): Parken in Bochum P7 Kurt-Schumacher-
Platz; https://www.parken-in-bochum.de/zukunft-parken/neubau-p7/ (letzter Zugriff am 29.06.2020)

40 WirtschaftsEntwicklungsGesellschaft Bochum mbH (Hrsg.): Parken in Bochum Parkplatz Justizzentrum;
https://www.parken-in-bochum.de/parkplatz-justizzentrum-detail/ (letzter Zugriff am 29.06.2020)

41 Enthalten in Stadt Bochum (Hrsg.) (2016): Mobilitatskonzept der Stadt Bochum
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— 2. Stufe: Die Wirksamkeit der beschlossenen MalRBnahmen sowie mdgliche Ver-
drangungseffekte sollen nach ungefahr zwei Jahren in einer erneuten Stellplatz-
erhebung, uberprift werden. Aufbauend darauf ist eine Optimierung des beste-
henden Konzepts vorgesehen.

— 3. Stufe: Vorgesehen ist mittelfristig eine Anpassung an allgemeine Entwicklungs-
trends, die insbesondere als Lenkungs- und Férderinstrument fur ein umweltver-
traglicheres Mobilitatsverhalten zu verstehen ist. Es soll auf die dynamische Ent-
wicklung (z.B. durch die Verbreitung von Lastenfahrradern und E-Bikes) sowie ein
verandertes Verhalten eingegangen werden. Betrachtet werden Aspekte, die da-
Zu beitragen, dass der 6ffentliche Stral3enraum anders genutzt und wahrgenom-
men wird, so dass er veranderten Nutzungsanspriichen gerecht werden muss
(u.a. die moégliche Umwandlung oder der Entfall von Pkw-Stellplatzen).

Die beiden nachfolgenden Abschnitte dienen als Ubersicht iiber die von der Stadt
Bochum beschlossenen Maflinahmen der 1. Stufe des Parkraumkonzeptes.

Ausweitung der bestehenden Bewirtschaftungszonen im gesamten Stadtgebiet und
Reduzierung der Zahl an gebihrenfreien Parkplatzen in der Innenstadt

In der Bochumer Innenstadt gab es Langezeit eine Konkurrenz zwischen 6ffentlichen
Parkhausern und dem Parken im Straf3enraum. Zur Zeit der Parkraumerhebung waren
die wenigen gebuhrenpflichtig bewirtschafteten Parkflachen der Stadt in drei Tarifzo-
nen unterteilt: Zone I (1

reich der Innenstadt. Im Gleisdreieck betraf das den West- und Nordring und den Be-
reich stidlich des Siidrings. Zone

Die Aufteilung dieser Tarifzonen und die Zahl der gebuhrenfreien Stellplatze spiegel-
te teilweise nicht die hohe Nachfrage wider. Ferner wurden letztere als nicht mehr er-
forderlich angesehen, da alle innerstadtischen Standorte gut mit dem OPNV erreich-
bar sind und an zentralen Orten Parkhauser zur Verfigung stehen. Mit dem Park-
raumkonzept wurde deshalb eine Anpassung und Vereinheitlichung angestrebt, um
nachvollziehbarere Regelungen fiir die Beschéftigten und Gaste zu schaffen:

— Die Zone | wird auf den Bereich Ehrenfeld, Gleisdreieck und Stadtparkviertel aus-
geweitet. Es entfallen fast alle nicht bewirtschafteten Stellplatze und es wird min-
destens eine zeitliche Beschréankung eingefuhrt (siehe Abbildung 28). Durch die
Einfuhrung der Hochstparkdauer wird Dauerparken im StraRenraum verhindert,
zugleich soll iber den damit verbundenen Umschlag das Auffinden eines freien
Stellplatzes erleichtert werden. Die Parkdauer soll mit der Parkschein- und Park-
scheibenregelung stral3enfein an den tatsdchlichen Bedarf angepasst werden.

— Die Zone ll beinhaltet das Ubrige Stadtgebiet. Eine dritte Tarifzone ist in Zukunft
nicht mehr vorgesehen.
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Abbildung 28: Parkraumbewirtschaftung wahrend der 1. Stufe innerhalb des Gleisdreiecks (Eigene Dar-
stellung, Kartendaten: Stadt Bochum)

Die zahlungspflichtigen Zeiten werden auf montags bis samstags zwischen 08:00 und
19:00 Uhr (zuvor montags bis freitags 08:00 18:00 Uhr, samstags 08:00 14:00 Uhr)
angepasst. Ziel ist, den Parksuchverkehr nach einem ginstigeren Stellplatz sowie die
damit verbundene Immissionshelastung Uber einen einheitlichen Preis zu verringern.
Wegen des Parkleitsystems und der grof3en Zahl an Stellplatzen in den Parkh&ausern
besteht fir eine Verlagerung bereits eine optimale Grundlage. Um dieses Potenzial
zukunftig starker zu nutzen, soll eine gezielte Lenkung in die Parkh&user erfolgen.

Mit der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftungszonen ist auch ein zuséatzlicher Per-
sonalbedarf verbunden, um die Einhaltung der Regelungen ausreichend Uberwachen
zu kénnen. Insgesamt wird erwartet, dass die zuséatzlichen Erldse der Parkscheinauto-
maten und Bewohnerausweise diese zuséatzlichen Kosten mehr als decken kdnnen, so
dass die Wirtschaftlichkeit der Malinahmen gegeben ist.

Ausweitung des Bewohnerparkens und Offnung der Park hauser fur Bewohner

In Bereichen, die nicht ausschlieflich fir Bewohnende freigegeben sind, erfolgte die

Bewirtschaftung Gberwiegend im Mischprinzip, d.h. Parkscheiben- oder Parkschein-
Bewohnende, die ihren Wohnsitz und den

Besitz eines Kraftfahrzeuges nachweisen, konnten flir 22 im Jahr einen Parkausweis
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beantragen und waren von der Parkschein- oder Parkscheibenpflicht befreit. Um die

Wohnfunktion innerhalb des Gleisdreiecks (und vor allem in Bereichen, die zuvor kei-
ne Bewohnerparkregelung hatten) weiter zu starken, werden die bestehenden Rege-
lungenin der 1. Stufe des Parkraumkonzepts deutlich ausgeweitet (vgl. hierzu Abbil-

dung 28). Dabei werden zwar Sonderrechte zugesprochen, gleichzeitig wird die Nut-
zung fir andere Gruppen jedoch auch nicht vollstandig ausgeschlossen.

Ungeachtet der Erweiterung des Bewohnerparkens wird erwartet, dass die Auswei-
tung der Bewirtschaftung auch Auswirkungen auf die Stellplatznachfrage der Bewoh-
nenden hat. Zur Starkung der Wohnfunktion soll die Nachfrage Giber das Angebot in
den Parkhausern aufgefangen werden. Mit dieser Verlagerung wurde bereits begon-
nen (z.B. 15 Stellplatze im Parkhaus P5). Es gilt, bewohnerspezifische Anforderungen
an einen Stellplatz in einem Parkhaus bestmdglich zu beachten:

— Jederzeitige Erreichbarkeit unabhéangig von den Parkhausdffnungszeiten.

— Feste Zuordnung von reservierten Stellplatzen in den Parkhdusern bei Nachweis
des Wohnsitzesim Bereich der derzeitigen bzw. erweiterten Bewirtschaftung.

— Begrenzung der Entfernung zwischen Wohnung und Stellplatz auf etwa 500 m.

In diesem Zusammenhang sind technische und organisatorische Voraussetzungen zu
erfullen. Ubergeordnet wird angestrebt, das Dauerparken gezielt in die Parkh&user
zu lenken, so dass der 6ffentliche StraBenraum in erster Linie den Bedarf an Kurzzeit-
parken decken kann. Um mittel- bis langfristig auch eine alternative Nutzung des 6f-
fentlichen StraBenraums zu ermdéglichen, soll das Parken in Parkhausern preiswerter
sein alsim StralBenraum (Stufe 3). Besonders unter Bertcksichtigung dieses Aspekts
sind jedoch zuné&chst die Ergebnisse der 2. Stufe abzuwarten. In der Innenstadt kom-
men unter anderem die folgenden Flachen fir eine Parkraumverlagerung in Frage*?:

— Im ndrdlichen Bereich der Innenstadt erfillt das Parkhaus P5 die Voraussetzun-
gen. Das derzeit auf die untere Parkebene begrenzte Angebot kann nachfrage-
gerecht auf die zweite Parkebene erweitert werden.

— Das 6stlich gelegene Parkhaus P7 erfiillte bis zum Abriss bereits die Anforderun-
gen, die auch in dem geplanten Neubau ab 2022 umgesetzt werden sollen.

— Im stdlichen Innenstadtbereich stehen die Parkhauser P8 und P9 zur Verfiigung.

— Im westlichen Innenstadtbereich kann das Parkhaus P1, das wegen des Umzugs
des Justizzentrums Kap azitatsreserven aufweisen wird, umgeristet werden.

Im Zusammenhang aktu-
ell noch Abstimmungen tber die genauen Stellplatzkapazitaten.

42 Stadt Bochum (2017): Beschlussvorlage der Verwaltung (Vorlage Nr.: 20172533)
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2.6

26.1

Gemeinsame Organisation der Mobilitat

Mit Blick auf die Entwicklung des Mobilitatsverhaltensist davon auszugehen, dass der
Mobilitatsbedarf zukiinftig weiter wachsen wird. Im Mittelpunkt stehen jedoch immer
weniger einzelne Verkehrsmittel, sondern die gesamte Mobilitatskette, d.h. die Nach-
frage wird durch eine zunehmende Vielfalt an Mobilitatsformen gedeckt werden. Ge-
fordert wird diese Entwicklung durch einen Wertewandel inshesondere in der jinge-
ren Generation, durch den der Besitz eines eigenen Pkw in dicht besiedelten Regio-
Dieser Trend
generiert Herausforderungen, die durch Projekte zur Forderung ebendieser multimo-
dalen und intermodalen Mobilitat in der Regel unter Einschluss des 6rtlichen OPNV-
Angebotes aufgegriffen werden. Weitere Entwicklungstreiber waren aul3erdem:

— Das Auftauchen neuer Mobilitaétsangebote am Markt (z.B. Sharing-Konzepte), die
fir eine Kooperation mit dem OPNV pradestiniert sind.

— Neue Mdglichkeiten im Rahmen der technischen Entwicklung in den Bereichen
Fahrzeugtechnik, Information, Zugang und Bezahlung.

— Initiativen von Kommunen vor dem Hintergrund umweltpolitischer Ziele und ein
neues Aufgabenverstandnis bei OPNV-Dienstleistenden und Verkehrsverbiinden.

In diesem Kontext ist es das Ziel der Verkehrsuntersuchung, erste Konzeptansatze zu
entwickeln, Gber die 6ffentlicher Raum anhand einer strukturierten Mobilitat gewon-
nen und organisiert werden kann. Zunéchst erfolgt dabei eine Analyse der Bestands-
situation. Die detaillierte Ausarbeitung befindet sich in den Kapiteln 3.5 und 3.7.

Fachkonzept Multimodale Mobilitat (MMM)

Im Fachkonzept Multimodale Mobilitat fir die BOGESTRA“® werden die Begriffe Mul-
timodalitat und Intermodalitat wie folgt definiert (siehe auch Abbildung 29):

— Multimodalitat beschreibt die grundsatzliche Moéglichkeit von Verkehrsteilneh-
mern, im Verlauf eines Zeitraumes, der Ublicherweise mehrere Wege beinhaltet,
verschiedene Verkehrsmittel zu verwenden, ggf. auch alternativ zueinander.

— Intermodalitat ergénzt die Mdglichkeiten der Multimodalitat Gber die Option, im
Verlauf eines Weges zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wechseln zu kdn-
nen, d.h. intermodales Verhalten ist eine Sonderform der Multimodalitat.

43 Vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
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Abbildung 29: Darstellung Multimodales und Intermodales Verkehrsverhalten**

Es werden dartiber hinaus verschiedene Bausteine eines multimodalen Mobilitatsan-
gebots genannt (siehe Abbildung 30).

Abbildung 30: Komponenten eines multimodalen Mobilitatsangebots (Quelle: Fachgutachten MMM)

Eine kurze Definition von einigen der enthaltenen Komponenten lautet:

Sie dienen der Erganzung des OPNV-Angebotes durch weitere Verkehrsmittel,
um zuséatzliche Mobilitéatsoptionen bieten zu kénnen und nicht zuletzt die
Carsharing-Angebote (stationsgebunden
oder nicht stationsgebunden, kommerziell oder privat), Taxis, Mietwagen, Ver-
leihradsysteme oder Privat-Pkw (Mitnahmeverkehre, wie z.B. Pendlernetze).

OPNV-Zugangsstellen wie Bahnhofe werden zu intermodalen Verkniipfungsstati-
onen, wenn dort ein nahtloser Ubergang zu anderen Verkehrsmitteln des Mobili-
tatsverbundes (z.B. Taxi, CarSharing-Pkw, Verleihrad oder Radstation) mdglich ist.
Ein maRgeblicher Aspekt hierbei sind entsprechend kurze Ubergangswege zwi-
schen Bahn- bzw. Bussteig und den Stellflachen bzw. Verleihstationen.

In Mobilitatspakete lassen sich Dienstleistungen integrieren, die keine

44 vgl. Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Definition zur Multi- und Intermoda-
litét; https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354077/ (letzter Zugriff am 10.07.2020)
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2.6.2

unmittelbare Beforderungsleistung darstellen, diese jedoch gezielt erganzen (z.B.
Fahrradreparatur), erweitern (z.B. Begleitservice) oder Mobilitatsbedurfnisse so-

wie bestimmte Verkehrsmittel sogar ersetzen (z.B. Lieferservices).

Eswerden folgende Handlungsempfehlungen gegeben:

Festlegung eines Anforderungsprofils fiir intermodale Verkniipfungspunkte.

Priorisierung geeigneter OPNV-Zugangsstellen als Standorte tiber vorab festge-
legte Kriterien (u.a. schienengebundener OPNV/Schnellbus, Flachenverfiigbar-
keit und stadtgestalterische Integration, Linien- und Taktdichte).

Konsequente Ausstattung wichtiger Verkniipfungsstellen mit gesicherten Fahr-
radabstellanlagen, Verleihrad- und CarSharing-Stationen und ggf. E-Ladestatio-
nen. Eine Erganzung um weitere Dienstleistungen macht nur dort Sinn, wo eine
Nachfrage zu erwarten ist, die einen kostendeckenden Betrieb ermdglicht.

Vermarktung der Verknuipfungspunkte unter einer einpréagsamen Bezeichnung.

Langfristig: Schrittweise Verdichtung des Stationsnetzes.

Ein Grof3teil dieser Punkte wurde bzw. wird in Bochum bereits angegangen bzw. um-
gesetzt. Es existieren CarSharing, Verleihréder, Flachen fir den Taxiverkehr und Rad-
stationen (siehe hierzu Kapitel 2.6.2 und 2.6.3). Wichtig ist, dass die verschiedenen
Dienstleistungen zukunftig weiter ausgebaut, ergénzt und vereinheitlicht werden.

CarSharing als Bestandteil eines multimodalen Mobilitdtsangebots

CarSharing ist die gemeinschaftliche und vertraglich geregelte Nutzung eines oder
mehrerer Fahrzeuge, die gegen ein Entgelt fir eine begrenzte Zeit angemietet wer-
den kdnnen. Dabei wird allgemein zwischen zwei Systemen unterschieden:

Stationsgebundes CarSharing: Die Verleihfahrzeuge werden an festen Stationen
im Stadtgebiet abgeholt und dort auch wieder abgestellt werden. Dabei sind Re-
servierungen teilweise mehrere Wochen im Voraus maoglich.

Free-floating CarSharing: Die Verleihfahrzeuge kdnnen an beliebigen Punkten in
einem Nutzungsgebiet angemietet und abgestellt werden. Auf diese Weise wer-
den One-way-Fahrten ermdglicht, wodurch sich Verfigbarkeiten und Standorte

kontinuierlich verédndern. Eine Vorab-Reservierung ist in der Regel nicht mdglich.

Beide Systeme weisen im Vergleich zu den klassischen Mobilitdtsangeboten eine kur-
ze Marktprasenz auf. Wahrend vereinzelte stationsgebundene Angebote in Deutsch-
land seit Ende der 80er Jahre bestehen, haben sich die free-floating-Systeme insbe-
sondere in den vergangenen 10 Jahren verbreitet. Unter Beriicksichtigung dieser an-
dauernden Entwicklungsphase ergeben sich im Hinblick auf typische Ziel- und Nut-
zergruppen die in den beiden folgenden Tabellen genannten Aspekte.

Akteur Zielgruppe

OPNV-Unternehmen Abonnierende als verlassliche Einnahmequelle

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 60/158



Akteur

Zielgruppe

— Bestandskundschaft soll das Geflihl der einseitigen Abhangig-
keit vom fahrplangebundenen OPNV genommen werden

— Als neue Kundschaft sollen Personen ohne eigenen Pkw und
solche, die diesen abschaffen mdchten, gewonnen werden

Nutzenden wird ein Mobilitatspaket aus einer OPNV-Basisleistung

und individuell nutzbaren Mobilitatsalternativen geboten

CarSharing-Anbieter

Neukundschaft aus dem Segment der OPNV-Abonnements (typi-
scherweise Pendelnde, Studierende, Seniorinnen und Senioren)
— Ziel ist eine Beseitigung des Konkurrenzdenkens mit OPNV-

Unternehmen hin zur Chance auf eine Win-Win-Situation
Preissensible Personen, die fur den Vorteil der geringeren Mobili-
tatskosten gegeniiber dem Besitz eines eigenen Pkw eine einge-
schrankte Flexibilitat in Kauf nehmen

Stadte und Kommunen

Personen, die einen Pkw besitzen oder sich diesen zulegen kdnn-
ten, um ihre Nachfrage auf den Umweltverbund zu lenken
Personen, die keinen Pkw besitzen oder kein Auto fahren kdnnen,
um Alternativen zur Verfligung zu stellen (Daseinsvorsorge)
Personen, die innovativen Losungen gegeniber aufgeschlossen
sind, um Informationen Uber die Einsatzgrenzen und -chancen der
multimodalen Angebote aus der Praxis zu erhalten

Tabelle 9: Beschreibung typischer CarSharing-Zielgruppen?®

Stationsgebundenes CarSharing Free-floating CarSharing
— Altersgruppe zwischen 30 und 60 Jahren | — Altersgruppe zwischen 25 und 35 Jahren
— Maénneranteil ca. 55 bis 60 % — Maénneranteil bis zu 80 %

Besonders wichtig:

Besonders wichtig:

— Bequeme Nutzung und Kosteneffizienz — Ansprache Uber Social Media

— Uberdurchschnittlich hohes Haushaltsnettoeinkommen

— Uberdurchschnittlich hohe formale Bildung

— Uberdurchschnittlich hoher Anteil aus Ein- bis Zwei-Personen-Haushalten

— Die Nutzenden sind h&aufig umweltbewusst und tiberzeugt vom Rad- und OV-Verkehr

Tabelle 10: Beschreibung typischer CarSharing-Nutzender*®

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass typische CarSharing-Nutzende hinsichtlich

ihrer soziobkonomischen Struktur reprasentativ sind fir alle Nutzenden von multimo-

dal ausgerichteten Mobilitdtsangeboten sind. In sdmtlichen Féllen ist ndmlich die Be-

reitschaft gefordert, den Status des eigenen Pkw-Besitzes zugunsten der
Mobilitatsoptionen aufzugeben.

Allgemein bieten die neuen Mobilitatsangebote Verkehrsmittel und Dienstleistun-
gen, die zugleich eine Alternative, insbesondere aber eine Erganzung zum OPNV
darstellen. Dabei reagieren sie auf verdnderte Verhaltensmuster der Verkehrsteil-
nehmenden, generieren diese aber auch durch die Gestaltung ihrer Systeme.

45 \vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
46 \Vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
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Car-Sharing-Angebote in der Stadt Bochum

Innerhalb der Stadt Bochum bestehen derzeit (Stand Juli 2020) stationsbasierte Car-
Sharing-Angebote von sechs Unternehmen: Stadtmobil, Flinkster, RUHRAUTOe, Gre-
enwheels, Hertz und Sixt. Die Standorte liegen sowohl an zentralen Punkten, die gut
durch den OPNV erschlossen sind, aber auch an den Filialen der Unternehmen und
in den WohnstraRen des erweiterten Stadtgebiets. Insgesamt werden in Bochum 35
Fahrzeuge an 30 Stationen (davon acht Stationen mit 10 Fahrzeugen innerhalb des
Gleisdreiecks, siehe Abbildung 31) angeboten. Darin sind keine Angaben von Sixt
enthalten. Ein stationsungebundenes free-floating System ist nicht anzutreffen.

N

A

Legende
= Gleisdreieck
@  Stadtmobil
D Flinkster
RUHRAUTOe
Greenwheels D
Sixt share Hinweis: Es befindet sich keine Hertz-Station innerhalb des Gleisdreiecks

Abbildung 31: Standorte der CarSharing-Fahrzeuge innerhalb des Gleisdreiecks

Wegen der Lage von vielen Stationen im unmittelbaren Umfeld zentraler OPNV-Hal-
testellen bestehen bereits gute Kombinationsmdglichkeiten. Meist werden durch die
BOGESTRA und den VRRKooperationen eingegangen, um ein umfangreiches Mobi-
litatspaket anzubieten. Es sind Vorteile mdglich, die das Guthaben mit der Anmelde-
gebuhr verrechnen oder vergiinstigte Konditionen beim CarSharing enthalten:

— Stadtmobil gewéahrt BOGESTRA-Abo-Kundinnen und -Kunden eine Gutschrift in
Hohe -Tarif).

—  Flinkster
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— RUHRAUTOe gewahrt BOGESTRA-Abo-Kundinnen und -Kunden eine ermaRigte
Anmel auBerdem fur die ersten 12 Mo-
nate als Fahrtguthaben gutgeschrieben.

— Greenwheels gewdhrt BOGESTRA-Abo-Kundinnen und -Kunden eine Fahrtgut-
schrift von . Die erfolgt einmalig und verfallt innerhalb von drei Monaten.

Zuséatzlich zu diesen klassischen CarSharing-Systemen sind auch Angebote des priva-
ten CarSharings anzutreffen, tiber die die gemeinschaftliche Nutzung durch den Ver-
leih von privaten Fahrzeugen erméglicht wird (drivy, SnappCar).

Potenzial innerhalb des Gleisdreiecks

Sowohl stationére als auch flexible CarSharing-Angebote sowie 6ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme verzeichnen in den Jahren seit ihrer Einfuhrung deutliche Nachfrage-
zuwachse. Dennoch sind die absoluten Zahlen, gemessen am Gesamtaufkommen al-
ler Wege, bislang gering. Aus diesem Grund ist es wichtig, neben dem bestehenden
Angebot fur multimodale Mobilitat auch das damit verbundene Potenzial im Untersu-
chungsgebiet zu kennen, das im Fachkonzept Multimodale Mobilitat*” quantifiziert
wurde. Die Schatzung der Zielgruppenpotenziale erfolgte darin fur die Stadtteile an-
hand der typischen Indikatoren flr multi- bzw. intermodale Personen:

— Raumstruktur
- , Bevolkerung
— Metropoldichte aus Bevolkerung und

— Haushaltsstruktur
— Anteil an Haushalten mit einem Netto-Einkommen 600 33 %) oder
— Anteil an Single- und Mehrpersonenhaushalten ohne Kind (75 %) oder
— Motorisierungsgrad < 400 Pkw/1.000 EW

In der Stadt Bochum werden vor allem kleine Haushaltsgréf3en und ein hohes Netto-
Haushaltseinkommen als mal3gebende Indikatoren identifiziert. Stadtteile, die einen
groRen Anteil der entsprechenden Merkmale aufweisen, eignen sich besonders fir
den Auf- bzw. Ausbau von multimodalen Mobilitdtsangeboten und verringern das Ri-
siko der Unternehmen. Das bedeutet aber nicht, dass andere Bereiche keine ausrei-
chenden Potenziale héatten, sondern dass dort n

werden muss und entsprechend mittel- bis langfristige Konzepte erforderlich sind.

Fir die Innenstadt ergibt sich auf Basis der Segmentierung der Stadtteile ein theoreti-
sches Nachfragepotenzial von mehr als 11.000 Personen im Alter zwischen 25 und 50
Jahren. Damit werden ca. 25 % des gesamten Potenzials der Stadt Bochum durch die
Bevdlkerung im Gleisdreieck gedeckt, wodurch diesem Bereich eine besondere Auf-
merksamkeit zukommt. Es wére jedoch unrealistisch davon auszugehen, dass das Po-
tenzial (kurzfristig) nach der Etablierung von entsprechenden Mobilitatspaketen

47Vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
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vollstandig ausgeschdpft werden kann. Die durchgreifende Veranderung von Mobili-
tatsgewohnheiten ist vielmehr ein langfristiger Prozess, vor allem, wenn eine Verhal-
tensanderung nicht durch verénderte Randbedingungen erzwungen wird (z.B. preis-
oder ordnungspolitisch), sondern ausschlie3lich anreizgesteuert und freiwillig erfolgt.

2.6.3 Intermodale Verkntpfungspunkte

Als Intermodale Verknipfungspunkte dienen neben 6ffentlichen Fahrradverleihstati-

onen (vgl. Kapitel 2.3.4) vor allem Park+Ride- und Bike+Ride Anlagen. Bei diesen An-
lagen steht weniger die Erganzung des OPNV (vgl. CarSharing), sondern vielmehr die
Schaffung von zusatzlichen Schnittstellen zum OPNV im Vordergrund:

— Park+Ride-Anlagen: Es sollen besonders Pendelnde mit schlechter OPNV-Anbin-
dung am Wohnort angesprochen werden. Mithilfe einesim Regelfall kostenlosen
Stellplatzangebotes an OPNV-Haltepunkten in Stadtrandlage sollen sie zum Um-
stieg auf den OPNV bewegt und die Entlastung der Innenstadt erreicht werden.

— Bike+Ride-Anlagen: Es soll sowohl innerstadtisch als auch am Stadtrand eine gu-
te Erreichbarkeit der OPNV-Haltepunkte mit dem Fahrrad erreicht werden. Klassi-
scherweise werden darunter alle Fahrradabstellanlagen mit oder ohne Uberdach-
ung und Uberwachung verstanden. Eine zufriedenstellende Nutzung und Auslas-
tung sind aber zumeist nur bei qualitativ hochwertigeren Anlagen maoglich.

Dain beiden Systemen entweder im Stadtzentrum oder am Stadtrand der Wechsel zu
einem anderen Verkehrsmittel stattfindet, ist es von Bedeutung, auch fur die Hin- und
Rickwege eine gut ausgebaute Infrastruktur bereitzustellen. Das erhdht die Attraktivi-
tat der Anlage und halt sie im Blickfeld der OPNV-Nutzenden (soziale Kontrolle).

Park+Ride-Angebote in der Stadt Bochum

Im Bochumer Stadtgebiet sind derzeit sechs Park+Ride-Anlagen vorhanden. Um die
Pendelnden moglichst friihzeitig abzufangen, befinden sich diese besondersin den
auleren Stadtteilen (Dahlhausen, Langendreer, Wattenscheid). Eine Auswertung in
Bezug auf die Anzahl und Auslastung der Stellplatze erfolgte jeweilsin den beiden
Fortschreibungen des Nahverkehrsplans der Stadt (siehe Tabelle 11).
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Linien Anzahl Pkw-Stellplatze Auslastung
Park+Ride Anlage
(ohne Busse) 2009 2017 2009 2017
Dahlhausen S3, 318 70 87 83 % 100 %
Ehrenfeld S1 100 100 84 % 100 %
Langendreer S1 187 187 71 % k. A.
Langendreer-West S1 80 80 63 % 80 %
Wattenscheid §§6R§24§E11 280 280 99 % 100 %
Wattenscheid-Hontrop |S1 75 75 81 % 97 %
792 809 80 % 95 %

Tabelle 11: Ubersicht zu bestehenden Park+Ride Anlagen in Bochum*8

Dabei zeigt sich, dass die vorhandenen Anlagen auch aufgrund der tendenziell mo-
nozentrischen Struktur mit Siedlungsschwerpunkten bereitsim Jahr 2009 eine tUber-
wiegend hohe bis sehr hohe Auslastung hatten. Diese konnte bis zum Jahr 2017 fla-
chendeckend noch weiter gesteigert werden, wahrend die Stellplatzanzahl (mit einer
Ausnahme in Dahlhausen) nahezu konstant geblieben ist.

Die Ergebnisse lassen sich insbesondere mit der sehr guten Anbindung an das tUber-
geordnete StraRennetz und den OPNV erklaren. Zugleich wurde jedoch eine im Jahr
2014 eingerichtete Anlage in Bochum-Riemke nach nur 1,5 Jahren aufgrund einer zu
geringen Nachfrage von nur 15 % wieder geschlossen. Als Griinde dafiir werden im
Fachkonzept Multimodale Mobilitat unterschiedliche Aspekte genannt:

— Entlang der Herner Stral3e fanden umfangreiche Bauarbeiten statt, weshalb die
Park+Ride-Anlage mdglicherweise weitrdumig umfahren wurde.

— Ander nachsten U-Bahn-Haltestelle wird die Linie in den Hauptverkehrszeiten zu
einem 3-min-Takt verkiirzt und es sind ebenfalls kostenlose Parkplatze verfligbar.

— Mit der U-Bahn besteht bereits eine sehr gute Anbindung aus Herne, so dass gro-
Rere Potenziale mdglicherweise bereits direkt den OPNV nutzen.

— Ggf. unzureichende Beschilderung der Anlage

Unter Beriicksichtigung der raumlichen Lage der Park+Ride-Anlagen ist zu vermuten,
dass aus Richtung Westen und Osten derzeit moglichweise eine noch gré3ere Nach-
frage besteht, die Uber das bestehende Angebot nicht gedeckt werden kann.

Bike+Ride-Angebote in der Stadt Bochum

Bike+Ride-Anlagen sollten so angelegt werden, dass die direkte und qualitativ hoch-
wertige Zuganglichkeit moglich ist und kurze Wege entstehen. In Bochum liegen die
Standorte in der Regel an Bahnhtfen und Stadtbahnhaltestellen. Insgesamt standen
gemal Nahverkehrsplan im Jahr 2017 etwa 820 Stellplatze zur Verfiigung. Diese

48 \vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) (2017): Nahverkehrsplan Bochum 2017 2. Fortschreibung
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konzentrieren sich auf das Stadtzentrum und die Haupteinfahrtsrouten des Radver-
kehrs (Abbildung 32). Teilweise ist die Anmietung von Fahrradboxen maéglich, so-

Buchungsportal mehrerer Kommunen im Raum des VRR.

Abbildung 32: Radabstellanlagen im Bochumer Stadtgebiet*®

Die Stadt Bochum hat sich zum Ziel gesetzt, das Konzept neu aufzustellen und zu op-
timieren. Unter anderem im Zuge des Bundesforderwe

Radverk bisins Jahr 2019 weitere 185 Fahrradboxen an 14 Stand-
orten aufgestellt.>® Neben der Bereitstellung neuer Stellplatze stand auch die Moder-
nisierung bestehender Standorte im Vordergrund.

2.6.4 Beispiele fur die Umsetzung einer Kiss-and-Ride-Flache

Eine Kiss-and-Ride-Flache kombiniert typischerweise den MIV mit einer weiteren Ver-
kehrsart, z.B. dem OPNV. Sie unterscheiden sich von Park-and-Ride-Flachen vor allem
dadurch, dass Personen nicht allein an- und abreisen. Sie werden entweder im Pkw
zu einem zentralen Punkt (z.B. Bahnhof oder Flughafen) gefahren und dort herausge-
lassen oder von dort abgeholt. Der Vorgang nimmt in der Regel nur eine kurze Zeit in
Anspruch. Dennoch sind fiir die Verkehre gesonderte Flachen auszuweisen, um ge-

f -and-Ride zu unterbinden.

Der Begriff Kiss-and-Ride ist in der Stralenverkehrsordnung nicht eindeutig definiert.
Es gibt deshalb keine spezifischen Vorschriften hinsichtlich der Anwendung des Kon-
zepts. In der Praxi
oderdem VZ 314 Parken mit Zusatzzeichen 1040-32
kombiniert. Dariiber hinaus gibt es einzelne Anwendungsfalle mit einer

49Vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
50'vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) Radfahren in Bochum; https://www.bochum.de/Tiefbauamt/DeinRadschloss
(letzter Zugriff am 16.10.2020)
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inoffiziellen Beschilderung in Deutschland, mit der gesondert auf die Anwendung
des Konzepts hingewiesen wird (siehe Abbildung 33).

Abbildung 33: Kennzeichnung einer Kiss-and-Ride Flache in Leverkusen (Quelle: https://rp-online.de
Inrw/staedte/leverkusen/nach-knoellchenflut-kiss-and-ride-am-kinopolis_aid-13146317,
abgerufen am 26.06.2020)

In den folgenden Abbildungen sind einige Praxisbeispiele des Konzepts enthalten:

— Amsterdam

Abbildung 34: Kiss-and-Ride-Flache am Hauptbahnhof in Amsterdam (Quelle: https://www.amster-
dam.nl/en/traffic-transport/kiss-and-ride/, abgerufen am 15.01.2020)
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— Frankfurt

Abbildung 35: Planungsskizze fiir eine Kiss-and-Ride-Flache in Frankfurt (Quelle: https://www.stadtpla-
nungsamt-frankfurt.de, abgerufen am 15.01.2020)

— Warschau

Abbildung 36: Kiss-and-Ride-Flache in Warschau (Quelle: https://warszawa.wyborcza.pl/warszawa/51,
34862,20070532.html?i=1&disableRedirects=true, abgerufen am 15.01.2020)

Insbesondere bei den Beispielen aus Amsterdam und Frankfurt ist zu erkennen, dass
die Anlagen fir einen flussigen Verkehrsablauf konzipiert wurden: Die ovale Form
ermoglicht es den Pkw zu halten und ohne Wendemandéver weiterzufahren. Wie vor-
gesehen, werden die Flachen jeweils mit weiteren Verkehrsarten kombiniert (Taxi,
Kurzzeitparker, besondere Nutzungszwecke wie Stellflachen fur die Polizei).

Das Beispiel aus Warschau zeigt eine sehr platzsparende Lésung, welche jedoch ein
unangenehmes und zeitintensives Ein- und Ausparken im laufenden Straenverkehr
notwendig macht. Hier ist die farblich aufféllige Markierung positiv hervorzuheben.
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3 Mallhahmenuntersuchung

3.1

3.1.1

Optimierung der Verkehrsfihrung im Bereich des Innenstadtrings

Mit Blick auf die geplanten Veranderungen entlang der Viktoriastral3e wurden Varian-
ten zur Verbesserung der Verkehrssituation, unter Beriicksichtigung von stédtebauli-
chen Aspekten, erarbeitet. Optimierungsbedarf besteht aul3erdem in der Hans-Béck-
ler-Straf3e, an der sich die Unfélle mit Ful3- und Radverkehrsbeteiligung, die fehlende
Barrierefreiheit und der hohe Anteil an Durchgangs- und Parksuchverkehr nicht zu-
letzt auch negativ auf die Aufenthaltsqualitat am Willy-Brandt-Platz auswirken.

Das Ziel ist es, das Verkehrsaufkommen im Innenstadtbereich zu reduzieren und den
Anteil an umweltfreundlichen Verkehren zu erhéhen. In diesem Zusammenhang wird
neben der Verkehrsfihrung innerhalb des Innenstadtrings auch die Notwendigkeit
einer Radverkehrsfithrung auf dem Ring sowie dessen Umgestaltung gepruft.

Busverkehr am Husemannplatz

Der Husemannplatz wird im Netz 2020 zu den Hauptverkehrszeiten stindlich von 12
Bussen passiert. Im Zuge der fuRgéangerfreundlichen Umgestaltung des Bereichs soll
der Busverkehr zukiinftig jedoch vom Husemannplatz auf den Westring und den Bou-
levard verlagert werden. Im Folgenden werden Aspekte beleuchtet, die aus verkehrs-
planerischer Sicht bei einer Verlegung der Buslinien zu bertcksichtigen sind.

1. Bedienung einer Bushaltestelle auf dem Westring
Auf dem Westring liegt eine Bedarfshaltestelle, die bei Veranstaltungen auf dem
Boulevard angefahren wird. Das Buskap hat aber den Nachteil, dass es sich nega-
tiv auf den Verkehrsfluss auswirken kann. Die Umgestaltung zu einer Busbucht ist
aus platztechnischen Griinden jedoch nicht méglich. Die Bedienung dieser Halte-
stelle wird jedoch als nicht zwingend erforderlich angesehen, wenn eine barriere-
freie Haltestelle in Form eines Buskaps am Willy-Brandt-Platz angeboten wird.
Die genaue Lage dieser Haltestelle und ihre verkehrlichen Auswirkungen mussen
gepruft werden. Ein Nachteil der Verlegung der Buslinien kdnnte in der Verande-
rung der Fahrzeiten liegen. Die Anschlussgarantie am Hauptbahnhof sollte tber-
pruft und bestmdglich auch weiterhin gewahrleistet werden.

2. Aufenthaltsqualitéat

Durch die Verlegung der Buslinien auf den Westring steigert sich die Aufenthalts-
qualitat fur den Ful3- und Radverkehr zwischen dem Husemannplatz und dem Vik-
toria-Karee. Dabei sind direkte Verbindungen weiterhin gewéhrleistet. Ebenfalls
wichtig sind die privaten Stellflachen und Geschafte am Husemannplatz, die wei-
terhin erreichbar und befahrbar bleiben sollten. Fur den Lieferverkehr wéren bei-
spielsweise eine beschréankte Anlieferungszeit und/oder eine spezielle Lieferzone
in der Viktoriastral3e denkbar. Die Aspekte werden unter anderem auch im Wett-
bewerbsverfahren zum Husemannplatz betrachtet.
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3. Umbau am Knotenpunkt Willy-Brandt-Platz/Hans-Bockler-Stra3e/Viktoriastraie
Die Verlegung der Buslinien bedingt den vorherigen Umbau des Knotenpunktes
Willy-Brandt-Platz/ Hans-Bo ckler-Straf3e/ Viktoriastral3e, um eine klare Verkehrsfiih-
rung und die sichere Befahrbarkeit zu erméglichen. Auch der Knotenpunkt Willy-
Brandt-Platz/Westring/Alleestrale misste umgestaltet und das Signalprogramm
angepasst werden, weil es derzeit nicht gestattet ist, aus dem Willy-Brandt-Platz
nach links in den Westring einzubiegen. Bei der Anpassung kann auch eine Vor-
rangschaltung fir den Busverkehr eingesetzt werden. Des Weiteren ist zu prifen,
welche Verkehre in welche Richtung abgewickelt werden kénnen. Dabei sind die
wichtige Radverkehrsverbindung Uber die Alleestrale und die Kreuzung der ver-
schiedenen Buslinien an dem Knotenpunkt zu beachten.

Insgesamt wére die Verlegung der Buslinien vor dem Hintergrund einer Attraktivitats-
steigerung des Fuligangerbereichs von Vorteil. Die Trennwirkung durch den Linien-
verkehr hebt sich auf und das Konfliktpotenzial wird verringert. Die Fldche des Huse-
mannplatzes vergréRRert sich und eswird eine attraktive FuRgangerflache geschaffen.
Des Weiteren soll durch die Verlegung eine Starkung der geplanten Markthalle und
der Geschéfte erreicht werden, die entlang der Viktoriastrafl3e 6ffnen.

Abbildung 37: Uberlegungen zur Verlegung des Busverkehrs im Bereich des Husemannplatzes
(Kartendaten: Stadt Bochum®?)

3.1.2 Varianten der Verkehrsfuhrung innerhalb des Innenstadtrings

Durch den Verkehrsversuch auf der Hans-Bdckler-Stral3e zeigt sich, dass bereits tiber
wenige MalRnahmen eine deutliche Reduzierung des Verkehrsaufkommens und eine

51 Amt fur Stadtplanung und Wohnen (2020): Linienfiihrung der Buslinien 353 und 365 bei Sperrung der
Viktoriastr.
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3121

Verbesserung der Verkehrsqualitat und -sicherheit erreicht werden kann. Dabei wird
die derzeitige Fihrung bereits als grundsatzlich sinnvoll erachtet. Dennoch zeigt die
Erfahrung aus dem Versuch, das noch weiteres Verbesserungspotenzial besteht:

— Dadie Tiefgarage in der zweiten Stufe des Versuchs lediglich fir Dauerstellplatze
genutzt wird, suchen Kurzzeitparkende vermehrt Stellplatze im Stra3enraum auf.

— Um die Attraktivitat fur den Durchgangsverkehr zu verringern, wurde in der zwei-
ten Stufe ein Rechtsabbiegegebot in die Briickstral3e eingerichtet. Aufgrund des
erhohten Verkehrsaufkommens in der Briickstral3e verschlechtert sich jedoch die
dortige Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat.

— Einige Personen missachten die verkehrlichen Regelungen.

Aufbauend auf dem Verkehrsversuch werden im Folgenden verschiedene Varianten
in Bezug auf die zukunftige dauerhafte Verkehrsfihrung in der Innenstadt vorgestellt.
Das Ziel ist es, das MIV-Verkehrsaufkommen in der Innenstadt im Vergleich zur Aus-
gangssituation zu reduzieren und diesen fuir den Nah- und Radverkehr attraktiver zu
gestalten. Dabei sollen auch die Belange im Hinblick auf eine vermehrte Nutzung von
Lastenfahrradern zur Paket- und Warenzustellung bertcksichtigt werden.

Far die Verkehrsfihrung wurden drei aufeinander aufbauende Varianten erarbeitet.
In Absprache mit der Stadt Bochum wurde zusétzlich eine vierte Variante entwickelt,
die keine stufenweise Umgestaltung vorsieht, sondern vor allem die ful3- und radver-
kehrsfreundliche Gestaltung in dem Bereich ViktoriastraRe und Hans-Bockler-Stra3e
fokussiert. Alle Varianten beriicksichtigen die Uberlegungen zur Verlegung der Busli-
nien aus Kapitel 3.1.1 sowie Inhalte aus vorhandenen Gutachten. An die Vorstellung
dieser Varianten flr den Bereich innerhalb des Innenstadtrings schlief3t sich eine Stel-
lungnahme zur Notwendigkeit einer Radverkehrsfihrung auf dem Innenstadtring an.
In diesem Zusammenhang werden ebenfalls Moglichkeiten zur Umgestaltung des In-
nenstadtrings bzw. des Sudrings vorgestellt (siehe Kapitel 3.1.4).

Variante 1: Moderater Eingriff Hans-Bockler-Stral3e als Einbahnstrale

Der verkehrlichen Regelungen des Verkehrsversuchs sind die Grundlage fur die an-
gepasste Verkehrsfiihrung der ersten Variante:

— Die Hans-Bockler-Straf3e bleibt als Einbahnstra3e in Fahrtrichtung Norden beste-
hen. Sie ist nur fiir den Radverkehr und den OPNV auch in Gegenrichtung freige-
geben, so dass der Linienverlauf des OPNV bestehen bleiben kann.

— Die Viktoriastra3e wird im Zuge der Entwicklung des Haus des Wissens in dem
Abschnitt zwischen Junggesellenstral3e und Willy-Brandt-Platz vollstdndig vom
MIV freigehalten. Die Nutzung ist lediglich fir den Rad- und FuRBverkehr, ggf. fur
Lieferfahrzeuge zu bestimmten Lieferzeiten, sowie fur die Zufahrt zu privaten
Stellplatzen moglich. Aufgrund der Verlegung der Buslinien auf den Westring gilt
dasselbe fur den Abschnitt der Viktoriastrae zwischen der ABC-Stra3e und der
Junggesellenstralle.
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— Der Willy-Brandt-Platz soll in Fahrtrichtung Osten als Einbahnstral3e gefuhrt und
fir den OPNV und Radverkehr in der Gegenrichtung freigegeben werden. Durch
eine zusétzliche Beschilderung am Knotenpunkt Alleestral3e/Willy-Brandt-Platz/
Westring sollte verhindert werden, dass Fahrzeuge von der Alleestralie gerade-
aus Uber den Verkehrsring fahren, um tber den Willy-Brandt-Platz und die Hans-
Béckler-StralRe in Fahrtrichtung Norden abzukirzen.

— Bedingt durch die Verkehrsfuhrung auf der ViktoriastraRe wird die Junggesellen-
strae als durchlassige Sackgasse fiir den Rad- und FuRverkehr gestaltet, um die
Zufahrt fur Anwohnende zu gewéhrleisten (VZ 357-50). In diesem Kontext ist an
geeigneter Stelle eine entsprechende Wendemaoglichkeit vorzusehen.

Die MaRRnahmen der Variante 1 werden in Abbildung 38 schematisch dargestellt.

Abbildung 38: Verkehrsfihrung innerhalb des Rings (Variante 1) (Kartendaten: Stadt Bochum)
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3.1.2.2 Variante 2: Erweiterter Eingriff Sperrung der Hans-Bockler-Stral3e

Die MaRBnahmen der Varianten 2 sind in der folgenden Abbildung 39 dargestelit.

Abbildung 39: Verkehrsfihrung innerhalb des Rings (Variante 2) (Kartendaten: Stadt Bochum)

Allgemein bauen die Mainahmen auf den Inhalten der Variante 1 auf. Dabei sind je-
doch unterschiedliche Veréanderungen zu bertcksichtigen:

Die Hans-Bockler-StralRe wird bis zum Knotenpunkt Hans-Bockler-StralRe/Brick-
stralRe insgesamt fiir den MIV gesperrt. Die Durchfahrt ist lediglich fir den OPNV
und Radverkehr, ggf. fur Lieferfahrzeuge und zu privaten Stellplatzen gestattet.

Bedingt durch die Verkehrsfithrung auf der Hans-Bockler-Strae wird der Willy-
Brandt-Platz ebenfalls fir den MIV gesperrt und die Durchfahrt nur fir die zuvor
genannten Gruppen bzw. Zwecke gestattet. Dadurch soll konsequent verhindert
werden, dass Fahrzeuge von der Alleestral3e Uber den Willy-Brandt-Platz sowie
die Hans-Bockler-Stral3e in Fahrtrichtung Norden abkiirzen.

Auf der Dorstener Stral3e wird in Fahrtrichtung Nordwesten eine Einbahnstralle
eingerichtet, die fir den OPNV und den Radverkehr weiterhin in beide Richtun-
gen freigegeben ist. Dadurch wird auch hier wie bei der AlleestralBe eine
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Abkirzung Gber den inneren Bereich des Verkehrsrings fur Fahrzeuge, die sich
auf der Dorstener Stral3e in Fahrtrichtung Siidosten nahern, verhindert. Diese

MaRnahme tragt somit zur Reduzierung der Kfz-Belastung auf der Briickstraf3e
bei.

3.1.2.3 Variante 3: Grol3flachiger Eingriff Erweiterte Einbahnstra3enregelung

Die Variante 3 enthélt die gro3ten Eingriffe in die Verkehrsfihrung und erweitert die
in Variante 2 beschriebenen MaRnahmen um weitere EinbahnstraRenregelungen in
der Stihmeyerstralle, der Fahrendeller Stral3e und der Widumenstralle.

— Die Stuhmeyerstral3e sowie die Widumenstral3e laufen im Knotenpunktbereich
auf die Dorstener Straf3e zu, d.h. die Zufahrt von dort wird unterbunden. Mit den
Einbahnstral’enregelungen wird der Abkirzungsverkehr verhindert.

— Der sudliche Teil der Stiihmeyerstraf3e ist weiterhin in beiden Richtungen befahr-
bar, um die vorhandenen Schragparkplatze zu erhalten. Durch die Einbahnstra-
Renregelung im Norden ist eine allgemeine Verkehrsberuhigung zu erwarten.

Abbildung 40: Verkehrsfiihrung innerhalb des Rings (Variante 3) (Kartendaten: Stadt Bochum)
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3.1.24

Im Fall einer moglichen Umgestaltung im Bereich der KoFabrik entlang der Stiihmey-
erstrae konnen weitere verkehrliche Eingriffe erfolgen. Bei der Umnutzung der Stell-
platze ist zum Beispiel eine Ausweitung der EinbahnstraBenregelung méglich.

Variante 4: Ausrichtung der Verkehrsfihrung auf den FulRverkehr

Im Zuge einer Abstimmung mit der Stadt Bochum wurden einige Aspekte erarbeitet,
die die Entwicklung einer zusétzlichen vierten Variante erfordern. Hierzu zahlt unter
anderem der Wunsch nach einer stufenlosen Anpassung der Verkehrsfiihrung. Vari-
ante 4 ist in weiten Teilen vergleichbar mit Variante 2, ohne die Einbahnstral3enrege-
lung in der Dorstener Stral3e. Durch die MaRnhahmen ist zu erwarten, dass die im Ein-
gang zu diesem Kapitel beschriebenen Ziele mit kleineren MaRnahmen zu erreichen
sind:

— Die Hans-Bockler-Straf3e soll weitgehend vom MIV freigehalten werden, weshalb
die Durchfahrt fur Kfz nicht mehr gestattet wird. Eine Ausnahme gilt fir den Rad-
verkehr und private Stellplatze. Auch der Linienverkehr wird nicht eingeschrankt
und bedient die vorhandenen Haltestellen weiterhin in dem vorgesehenen Takt.
Fir den Lieferverkehr sollen die auf dem Boulevard bereits geltenden einge-
schrankten Lieferzeiten gelten, um die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssi-
cherheit durch die Vermeidung von haltenden Fahrzeugen zu verbessern. Diese
sollen auch zunéchst nicht weiter angepasst werden.

— Auch der Willy-Brandt-Platz soll verkehrsberuhigt werden. Hierzu ist die Zufahrt
erfordert die Ein-
richtung einer Wendemdglichkeit an dieser Stelle. AuRerdem sind im Bereich des
Knotenpunkts mit dem Westring Stellplétze fur Taxen und mobilitatseinge-
schrankte Personen vorgesehen. Die Durchfahrt flr den Rad- und Linienverkehr
ist weiterhin mdglich.

— Auch der Bereich zwischen dem Viktoria Karree, dem Haus des Wissens und
dem Husemann-Platz soll von Kfz freigehalten werden. Esist ein Bereich fur den
FulRverkehr vorgesehen, der auch fur den Radverkehr freigegeben wird. Die Zu-
fahrt zu privaten Stellplatzen ist weiterhin gestattet. Die Anlieferung an das Haus
des Wissens soll tiber die Junggesellenstrale erfolgen, auf der voraussichtlich
eine Lieferzone fur Kleintransporter (mit ggf. eingeschréankten Anlieferungszeiten)
eingerichtet wird. Dabei ist eine Wendemdglichkeit in der Mitte der Stral3e auf
Hohe der StraRe Am Schlegelturm einzuplanen. Die Anlieferung des Viktoria Kar-
rees erfolgt iber den Westring.

— Die Einbahnstraf3e in der Dorstener Strafl3e wird nicht mehr angestrebt, da durch
die Einschréankungen am Knotenpunkt Willy-Brandt-Platz/Hans-Bdckler-Stral3e
eine allgemeine Entlastung der Dorstener StralRe vorliegt. Die Erreichbarkeit der
Innenstadt sowie die Zufahrt zu den Parkh&ausern soll dahingehend nicht zusétz-
lich eingeschrankt werden. Hier soll zunachst beobachtet werden, ob sich die
Durchgangsverkehre verlagern, um dann gegebenenfalls zu reagieren.

In der Abbildung 41 werden die genannten Umgestaltungsmaoglichkeit gezeigt.
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Abbildung 41: Verkehrsfihrung innerhalb des Rings (Variante 4) (Kartendaten: Stadt Bochum)

3.1.3 Notwendigkeit einer Radverkehrsfihrung auf dem Innenstadtring

Mit der Anpassung der Verkehrsfihrung im Bereich der Innenstadt sollen gleichzeitig
mehrere Zielvorgaben in verschiedenen Bereichen erfullt werden:

— Stérkung der Belange des Ful3- und Radverkehrs (Aufenthaltsqualitét, Verkehrssi-
cherheit, Barrierefreiheit, Verknupfungsmdglichkeiten, Nutzungsmischung usw.).

— Reduzierung des MIV-Aufkommens und Verflissigung auf verbleibenden Routen
(Einbahnstraf3en, Leitsysteme, Parkraummanagement, Geschwindigkeiten usw.).

— Optimierung des OPNV-Angebots (Strecken- und Liniennetz, Piinktlichkeit, Barri-
erefreiheit, Lickenschluss, OPNV-Beschleunigung, Fahrgastinformationen usw.).

— Beschleunigung der Verlagerung auf dem Umweltverbund (Konsequente Forde-
rung umweltvertraglicher Mobilitéat, Verknipfung der Verkehrsarten usw.).

— FErfullung der regionalen und sozialen Verantwortung (Bedurfnis- und bedarfsge-
rechte Mobilitat, Klimaschutz, Larm- und Schadstoffemissionen usw.).
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Vereinheitlichung des Stadtbildes im Sinne einer lebenswerten Stadt (Erreichbar-

keiten, Weglangen, Begrinung und Griinflachen usw.).

Vor dem Hintergrund dieser Ziele wird auch die Notwendigkeit und Gestaltung einer
Radverkehrsfihrung auf dem Verkehrsring geprift, die in einem den Richtlinien ent-
sprechenden Standard derzeit nicht vorhanden ist. Zum besseren Verstandnis wurde
das bestehende Radwegenetzim Umkreis der Innenstadt bereits in Kapitel 2.3.5 un-
tersucht. Als wesentliche Aspekte der Analyse sind die folgenden Punkte zu nennen:

Innerhalb des Innenstadtrings bestehen genutzte Verbindungen, die grofRtenteils
Bestandteil des Radverkehrsnetzes NRW sind. AuRerdem ist die FulRgangerzone
bereits weitgehend fir den Radverkehr freigegeben, was eine Durchfahrung, ins-
besondere auRerhalb der Hauptgeschéftszeiten, attraktiv werden lasst.

AuRerhalb des Innenstadtrings gibt es eine Vielzahl an Radwegeverbindungen.
Diese verlaufen radial auf die Innenstadt zu, wodurch eine gute Anbindung aus
den umliegenden Stadtteilen bisin die Innenstadt gewahrleistet ist.

Werden moégliche Mangel behoben und Licken geschlossen, entsteht ein insge-
samt attraktives Radverkehrsnetzin der nahen Umgebung der Innenstadt.

Nun werden die Angaben (vgl. auch Kapitel 2.3.5.1) mit Aussagen zu den sich in der
Planung befindlichen bzw. als sinnvolle Erganzungen zu sehenden Strecken erganzt:

Verbindungen Uber die Castroper Stral3e sowie die AlleestralRe befinden sich im
Zusammenhang mit der Neugestaltung der Cityradialen in der Planung, um die
Anbindung aus Richtung Westen und Osten zu verbessern.

— Innerhalb desInnenstadtrings soll die grof3e Beckstral3e attraktiver gestaltet
werden, um den Anschluss an die Castroper Straf3e zu gewéhrleisten.

— Die Alleestral3e sollte hochwertig und attraktiv gestaltet werden, um zukunf-
tig als Hauptroute fiir den Radverkehr zu dienen und somit eine Alternative
zur Rottstral3e, als zwingende Verbindung an die Innenstadt, darzustellen.

— Die Rottstraf3e wird auch weiterhin als Anbindung fir den Radverkehr ge-
nutzt, kann jedoch aufgrund fehlender Radinfrastruktur nicht zufriedenstel-
lend bedient werden.

Bei der Erganzung der Anlagen auf der AlleestraRe und Essener Stral3e sollte die
sich im StraBenraum befindliche Gleisanlage beachtet werden: Falls dem Radver-
kehr Flache zugesprochen und die zweistreifige Fihrung des Kfz-Verkehrs beibe-
halten wird, kénnte es dort zu einer Nutzungsmischung von MIV und OPNV kom-
men, die sich negativ auf die OPNV-Reisezeiten auswirkt. Es sollte entsprechend
geprift werden, inwiefern der Kfz-Verkehr einstreifig und der schienengebunde-
ne OPNV weiterhin separat gefiihrt werden kénnen.

Zwischen den auf die Innenstadt zufiihrenden Strecken besteht Verbindungsbe-
darf, um eine Umfahrung der Innenstadt auf attraktiven Radverkehrsfihrungsfor-
men zu ermdglichen. Dies betrifft besonders die nérdlichen Stadtteile.
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3.1.4

— Dadie Zeitersparnis fur einige Verbindungen (z.B. von Norden nach Stden) bei
einer Durchfahrung der FuBgangerzone gréer ist als bei einer Umfahrung auf
dem Ring, wird eine Radverkehrsfihrung auf dem gesamten Ring als nicht erfor-
derlich angesehen. Lediglich fiir Ubereckbeziehungen ist eine Filhrung auf dem
Innenstadtring sinnvoll, um die Fahrzeiten weiter zu verkirzen.

Ubereckbeziehungen mit hohem Bedarf sowohl im Quell- als auch im Zielverkehr be-
stehen zwischen der ViktoriastraRe und dem Hauptbahnhof sowie von der RottstralRe
Uber den Hauptbahnhof bis zum neuen Justizzentrum, weil auf diesen Verbindungen
wichtige stadtische Ziele liegen. Dem Sidring kommt demnach die héchste Prioritat
zu. Im Anschluss an die dortige Umsetzung sollte gepruft werden, ob die Notwendig-
keit auch fir andere Ringbereiche vorliegt. Um bestehende Flachenkonkurrenzen zu
beriicksichtigen, ware dabei beispielsweise eine stufenweise Umsetzung denkbar.

Varianten der Verkehrsfihrung auf dem Sidring

Der Verkehrsring dient fur den Kfz-Verkehr als Umfahrung der Innenstadt, als Verbin-
dung der zulaufenden Stral3en sowie als Verteiler fur die radial zu- und abflieBenden
Verkehre. Er ist in beiden Fahrtrichtungen zweistreifig ausgebildet, stellenweise kom-
men ein bis zwei Abbiegestreifen hinzu. Es sind teilweise schmale Gehwege vorhan-
den, bedingt durch Einbauten und parkende Fahrzeuge. Eine durchgéngige Fihrung
fur den Radverkehr gibt es nicht.

Aufgrund seiner Gestaltung stellt der Sudring fir den Ful3- und Radverkehr derzeit
eine Barriere zwischen dem Hauptbahnhof und der Innenstadt dar, die méglichst at-
traktiv umgestaltet werden sollte. Als ein positives Beispiel dafiir ist die Querung am

In den folgenden Kapiteln werden diesbeziiglich drei Vorschléage fir die zuklnftige
Verkehrsfihrung auf dem Sidring beschrieben. Diese wurden gemeinsam mit der
Stadt Bochum als Vorzugsvarianten aus insgesamt acht skizzierten Losungen entwi-
ckelt. Ziel des Prozesses war es, die Umsetzbarkeit von mdéglichst vielen Varianten aus
verschiedenen Blickwinkeln zu prifen. Im Anschluss werden die Vorzugsvarianten
durch eine Mikrosimulation auf ihre Leistungsféhigkeiten Uberpruft, in einer anschlie-
Renden Detailplanung genauer untersucht und ausgearbeitet.

Die Darstellung der Varianten erfolgt skizzenhaft Gber beispielhafte Querschnitte, die
sich auf den Straenraum zwischen der Kortumstraf3e und der Briiderstrale beziehen
(siehe Abbildung 42 und Abbildung 43).
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Abbildung 42: Bestandssituation am Otto-Sander Platz (Foto: Stadt Bochum)

Querschnitt

I

Abbildung 43: Lage des Querschnitts am Otto-Sander Platz (Kartendaten: Stadt Bochum)

Der gesamte Variantenvergleich, der ebenfalls die sechs weiteren Vorschlage enthalt,
kann dem Anhang V entnommen werden.

Variante A: Radweg mit einstreifiger Fihrung des MIV

Hinweis: Im vollstdndigen Variantenvergleich (Anhang V) ist dies die Variante 2b

Die Variante A beinhaltet eine Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr durch eine
Einrichtung von beidseitigen, baulich getrennten Einrichtungsradwegen auf der der-
zeitigen Kfz-Fahrbahn und dem Parkstreifen. Der verbleibende StraBenraum beinhal-
tet die einstreifige Filhrung des Kfz-Verkehrs in beide Richtungen, so dass Flache fir
den FuR3- und Radverkehr gewonnen wird. Wegen den Kapazitdten in den umliegen-
den Parkh&usern sind im Seitenraum allgemein keine 6ffentlichen Parkplatze erfor-
derlich (vgl. Kapitel 2.5).

Die stralRenbegleitenden Gehwege sollten in Abhangigkeit von den jeweiligen raum-
lichen Zwangspunkten auf beiden Stralenseiten ein Mindestmaf3 von 2,50 m aufwei-
sen. Fir Bereiche auf3erhalb der Knotenpunkte wird eine Breite von 3,50 m (inklusive
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Sicherheitstrennstreifen zum Radweg) zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat, Verbes-
serung der Barrierefreiheit und Erweiterung des Baumbestandes im Seitenraum vor-
gesehen. Die Radwege werden mit einer Breite von 2,50 m sowie einem zusétzlichen
taktilen Sicherheitsstreifen von 0,50 m ausgebildet und tbererfillen damit die Emp-
fehlungen der einschldgigen Regelwerke: Die FGSV rét bei einem hohen Radver-
kehrsaufkommen sowie einem erhéhten Aufkommen von Fahrradern mit Anhangern
dazu, Radwege mit einer Regelbreite von 2,00 m auszubilden®2. Auch vor dem Hin-
tergrund der steigenden Nutzung von Lastenfahrradern wird empfohlen, den Rad-
weg mindestensin dieser Breite, besser sogar breiter zu gestalten, um ein sicheres
Uberholen zu ermdglichen und Konfliktsituationen zu vermeiden. In Abbildung 44
wird eine Querschnittsskizze dieser Variante gezeigt.

Abbildung 44: Variante A: Einrichtungsradwege bei einstreifiger Kfz-Fihrung (Quelle: streetmix.net)

Zusétzlich zu diesem Planungsstand sind mégliche zukunftige Veranderungen in Be-
zug auf die Verteilung des StraRenraums zu berticksichtigen, falls die innerstadtische
Trasse des RS1 Uber den Sudring verlauft. In diesem Fall ist beispielsweise die schma-
lere Gestaltung der Gehwege denkbar, um auf den Radwegen eine Mindestbreite
von 3,00 m zu gewahrleisten.

Bei der einstreifigen Filhrung des Kfz-Verkehrs ergeben sich Besonderheiten im Hin-
blick auf die Radverkehrsfiihrung und die Haltesituation der Busse. Um den Verkehrs-
fluss aufrechtzuerhalten, wird dabei grundsétzlich die Beibehaltung von Busbuchten
empfohlen, nach Mdglichkeit sollte auch die Vorrangschaltung an der Haltestelle
Sidring in Fahrtrichtung Westen bestehen bleiben. Unter diesen Voraussetzungen
sowie abhéngig von dem geplanten Aufwand fur die Umbaumafinahmen sind an-
schlieend zwei Radverkehrsfihrungsformen im Bereich der Haltestellen denkbar:

— Die derzeitige Flachenverfiigbarkeit im Bereich der Haltestellen auf dem Siidring
ist sehr gering, so dass die Verlagerung des Radverkehrsin den Seitenraum nicht
ohne groRere Eingriffe moglich ist. Durch eine Verschiebung der Bushaltestellen
in Richtung der StraBenachse und die Kombination der Fahrgastwechselbereiche

52 vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA
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mit den Warteflachen wére jedoch eine Verschwenkung des Radwegs in den Sei-
tenraum hinter der Warteflache moglich®3. Auf diese Weise kénnen Konflikte zwi-
schen Radverkehr und Bussen ausgeschlossen werden. Méglicherweise ist die
lokale Verringerung der Geh- und Radwegbreiten erforderlich. Ebenso ist darauf
zu achten, dass auch in diesen Bereichen eine deutliche Trennung zwischen den
Flachen fur den Fu3- und Radverkehr bestehen bleibt und aus Griinden der At-
traktivitat von einer Fuhrung als gemeinsamer Geh- und Radweg abgesehen
wird.

— GemaR den ERA%* sind auch Radfahrstreifen in Kombination mit Busbuchten ge-
eignet. Dabei sollte der Radweg bereits 20 bis 30 m vor der Haltestelle in einen
Radfahrstreifen Uberfihrt werden, bevor dieser im Bereich der Busbucht ausge-
setzt wird (Grenzmarkierung mit dem VZ 299 StVO), um eine Erreichbarkeit fur
den Bus zu gewahrleisten. Je nach verkehrlicher Situation kann der Radverkehr
wahrend der Fahrgastwechselzeiten entweder hinter dem haltenden Bus warten
oder auf der Fahrbahn vorbeifahren. Derartige Filhrungen wurden bereits an an-
derer Stelle in der Stadt Bochum erfolgreich umgesetzt. Hinter der Haltestelle ist
auf die entsprechende Uberleitung auf den Radweg zu achten. Die Abbildung 45
zeigt beispielhaft eine mogliche Fihrung des Radverkehrs im Bereich einer Bus-
bucht, wie sie in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen enthalten ist.

Abbildung 45: Aussetzen eines Radfahrstreifens an einer Bushaltebucht®®

Unmittelbar vor dem Knotenpunkt Siidring/Universitatsstrafl3e wird der Radverkehr in
Richtung Osten bereits heute auf einem Radweg im Seitenraum gefihrt. Die Que-
rung der Universitatsstrale erfolgt zusammen mit dem FulRverkehr. Auch entlang des
Taxi-Standes am Hauptbahnhof wird der Radweg weitergefiihrt, kurz darauf endet er
jedoch abrupt und der Radverkehr wird auf den Wartebereich fur die an der Que-
rungsstelle wartenden Personen geleitet. Das hiermit verbundene Konfliktpotenzial
zwischen Rad- und FuRverkehr ist auch in Abbildung 46 erkennbar. Eine Optimierung
der bestehenden Situation ist unabhéngig von der zukunftigen Verkehrsfuhrung auf
dem Sidring in jedem Fall anzustreben.

53 vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA
54vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA
55 FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 81/158



Abbildung 46: Radverkehrsfiihrung im Bereich desroten Teppichs vor dem Hauptbahnhof

Im Bereich der signalisierten Knotenpunkte sollte zur Erh6hung der Attraktivitat und
Sicherheit des Radverkehrs mit aufgeweiteten Radaufstellstreifen vor der Haltelinie
des Kfz-Verkehrs gearbeitet werden, damit sich der Radverkehr im Sichtfeld des mo-
torisierten Verkehrs aufstellen und bevorrechtigt queren kdnnen. Hier, sowie auf dem
gesamten Radweg, empfiehlt sich eine farbliche Gestaltung. Aul3erdem kann die Sig-
nalisierung beispielsweise durch ein Vorsignal fir den Radverkehr erganzt werden.

Die Umsetzung der Variante A ertffnet viele Mdglichkeiten im Hinblick auf den An-
schluss an die RottstralRe sowie die Umgestaltung am Knotenpunkt Stidring/Universi-
tatsstral3e, wobei Anpassungen an mdgliche verkehrliche Veranderungen aufgrund
der Einstreifigkeit im Vorhinein untersucht werden sollten. Dabei bleiben insgesamt
zwar samtliche MIV-Fahrbeziehungen auf dem Sidring erhalten, durch die Weg-
nahme eines Fahrstreifens reduziert sich jedoch die Kapazitat in beide Fahrtrichtun-
gen.

Die Variante A weist in den folgenden Punkten zusétzlichen Prifungsbedarf auf:

— FErhalt und Erweiterung des Baumbestands (siehe auch Kapitel 3.1.4.2).
— Dimensionierung in Abhéngigkeit von der zuklnftigen Filhrung des RS1.

— FOhrung der Radwege im Bereich der Bushaltestellen im Zusammenhang mit
dem Erhalt bzw. der Umgestaltung der derzeit bestehenden Busbuchten.

— Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualitaten nach der Umgestaltung im Zuge ei-
ner allgemeinen Anpassung der Signalisierung (siehe Kapitel 3.1.5). Daruber hin-
ausist zu prufen, ob das Nebennetz die Mehrbelastung auffangen kann.

— Fuhrung des Kfz- und Radverkehrs im Bereich der Knotenpunkte sowie Uberprii-
fung des Einsatzes von aufgeweiteten Radaufstellstreifen.
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— Im Bereich des Hauptbahnhofs sind Platzprobleme zu erwarten, jedoch entspricht
der derzeitige Zustand nicht einer sicheren Gestaltung. Die Gestaltung und Fort-
fuhrung des Radwegs waren hier perspektivisch zu tberprifen.

— Anlieferung der Geschéafte und Lokale auf dem Sudring (ggf. Schaffung von Er-
satzflachen auf3erhalb des Sidrings, siehe Kapitel 3.6.2
muss durch die Gestaltung der baulichen Trennung zur Kfz-Fahrbahn von vornhe-
rein verhindert werden, um Konflikte zu vermeiden.

— Verkehrsablaufe im Bereich der Parkhauszu- und -ausfahrten.

3.1.4.2 Variante B: Beidseitige Umweltspur mit einstreifiger Fiihrung des MIV

Hinweis: Im vollsténdigen Variantenvergleich (Anhang V) ist dies die Variante 5

Die Variante B beinhaltet eine Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr durch eine
Umgestaltung des Parkstreifens sowie des rechten Fahrstreifens zu einer Umweltspur
in beiden Richtungen. Der verbleibende StraRenraum beinhaltet jeweils eine einstrei-
fige Fuhrung des Kfz-Verkehrs, so dass insgesamt Flache fir den Umweltverbund ge-
wonnen wird. Wegen den Kapazitaten in den umliegenden Parkh&usern sind im Sei-
tenraum allgemein keine 6ffentlichen Parkplatze erforderlich (vgl. Kapitel 2.5).

Fir die straRenbegleitenden Gehwege gilt weiterhin das Mindestmald von 2,50 m ge-
maRk RASt 2008%¢. Fiir gemischte Wohn- und Geschaftsnutzungen empfiehlt die FGSV
sogar eine Seitenraumbreite von 3,30 m®’, die jedoch in eng bebauten und historisch
gewachsenen Strukturen haufig nur schwierig umzusetzen ist. Deshalb wird fur Berei-
che auB3erhalb der Knotenpunkte eine Mindestbreite von 3,00 m angesetzt, die fur ei-
nen Erhalt des Baumbestandes als erforderlich angesehen wird und stellenweise gro-
Ber ausfallen kann. Lokale Erweiterung in der Begrinung sind bei Bedarf mit begeh-
baren Baumscheiben modglich. Dabei ist zu bedenken, dass die Wurzeln einiger Bau-
me bereits heute den Belag hochdricken und dieser stellenweise unterbrochen ist.
Die Situation birgt nicht nur ein hohes Gefahrenpotenzial, sondern verringert ebenso
die nutzbare Seitenraumbreite und die Barrierefreiheit (siehe Abbildung 47). Deshalb
sollte individuell iber den Erhalt, Entfall oder Austausch der Baume entschieden wer-
den, um eine durchgéngig sichere Fuhrung fir alle Nutzenden zu gewahrleisten.

56 vgl. FGSV (Hrsg.) (2006): Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen RASt
57vgl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fur FuBgangerverkehrsanlagen EFA
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Abbildung 47: Belagsschaden im Seitenraum auf dem Siidring

Durch das Angebot einer Umweltspur riickt der Umweltverbund insgesamt starker in
den Fokus der Offentlichkeit. Die tiber die einstreifige Fiihrung erzielte Verlagerungs-
wirkung auf das umliegende StraRennetz soll den MIV im Innenstadtbereich bewusst
unattraktiver machen. Dadurch sind entsprechende positive Effekte und eine Ver-
schiebung des Modal-Split zugunsten des Ful3- und Radverkehrs zu erwarten. Dar-
Uber hinaus soll der Linienverkehr gemaR den Zielen der Stadt Bochum weiter gefor-
dert werden, so dass auch durch die Beibehaltung bzw. Optimierung der bestehen-
den Haltestellen eine Qualitatsverbesserung des OPNV-Angebots angestrebt wird.

In der Abbildung 48 wird der Querschnitt dieser Variante gezeigt. Die Umweltspuren
werden mit einer Breite von 4,00 m je Fahrtrichtung ausgebildet. Da in diesem Fall
die Mindestabstande der StVO bei einer Uberholung zwischen Kfz- und Radverkehr
nicht eingehalten werden kénnen, ist es erforderlich, die Umweltspuren als Radfahr-
streifen auszubilden: Demnach muss der Radverkehr die Spur nutzen, der Linienver-
kehr kann (besonders zum Uberholen) aber auch auf den eigentlichen MIV-Fahrstrei-
fen ausweichen. Die Freigabe der Umweltspur fur andere Verkehrsmittel (z.B. CarSha-
ring-Fahrzeuge, Elektrofahrzeuge, Taxen) kann in Ubereinstimmung mit den strategi-
schen Zielen der Stadt individuell festgelegt werden.

Abbildung 48: Variante B: Umweltspur und einstreifige MIV-Fuhrung (Quelle: streetmix.net)
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3.1.4.3

Die Bushaltestellen sollten im Sinne des Verkehrsflusses sowie zur Vermeidung von
baulichen Hindernissen auf den Umweltspuren weiterhin als Busbuchten ausgefiihrt
werden. Die Dimensionierung der Umweltspuren sowie der Richtungsfahrbahnen er-
maoglicht es dem Radverkehr, einen haltenden Bus sicher zu tiberholen.

Im Bereich der Knotenpunkte sollte ebenfalls mit aufgeweiteten Radaufstellstreifen
gearbeitet werden, damit sich der Radverkehr im Sichtfeld des Verkehrs auf der Um-
weltspur aufstellen und bevorrechtigt queren kann. Weiterhin empfiehlt sich die farb-
liche Gestaltung der Aufstellflachen und eine Ergénzung der Signalisierung im Sinne
des Umweltverbundes.

Die Variante B weist in den folgenden Punkten zusétzlichen Prufungsbedarf auf:

— FErhalt und Erweiterung des Baumbestandsim Seitenraum.
— Optimierung der derzeit bestehenden Busbuchten auf dem Sidring.

— Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualitdten nach der Umgestaltung im Zuge ei-
ner allgemeinen Anpassung der Signalisierung (siehe Kapitel 3.1.5). Darliber hin-
ausist zu prifen, ob das Nebennetz die Mehrbelastung auffangen kann.

— Fuhrung des Kfz- und Radverkehrs im Bereich der Knotenpunkte und Uberprii-
fung des Einsatzes von aufgeweiteten Radaufstellstreifen.

— Gestaltung von Beginn und Ende der Umweltspuren sowie Fortfilhrung der Rad-
verkehrsfiihrung an den Ubergangen zur reguléren Fahrbahn auf den angrenzen-
den Ringbereichen (u.a. im Bereich des Hauptbahnhofs).

— Anlieferung der Geschéfte und Lokale auf dem Sidring (ggf. Schaffung von Er-
satzflachen auf3erhalb des Siidrings, siehe Kapitel 3.6.2
auf den Umweltspuren muss verhindert werden, um Konflikte zu vermeiden.

— Gestaltung der Querungsmaglichkeiten auf den Umweltspuren und Verkehrsab-
laufe im Bereich der Parkhauszu- und -ausfahrten.

Variante C: Radfahrstreifen mit iberbreiter Fahrbahn fur M1V

Hinweis: Im vollstdndigen Variantenvergleich (Anhang V) ist dies eine Kombination
aus Variante 2a und Variante 3

Die Variante C beinhaltet eine Attraktivitatssteigerung fur den Radverkehr durch ei-
nen Radfahrstreifen mit 2,0 m Breite. Der Kfz-Verkehr wird hier auf einem Uberbreiten
Fahrstreifen von 5,0 m Breite gefiihrt. Der Radfahrstreifen wird hier durch einen takti-
len Sicherheitsstreifen von der Kfz-Spur getrennt. Dieser bewirkt, dass der Kfz-Ver-
kehr mehr Abstand halt und bei Uberfahren des Sicherheitsstreifens durch die taktile
Beschaffenheit gewarnt wird. AuRerdem erhéht sich hierdurch das Sicherheitsgefinhl
fur den Radverkehr. Wegen den Kapazitaten in den umliegenden Parkhausern sind
im Seitenraum allgemein keine 6ffentlichen Parkplatze erforderlich (vgl. Kapitel 2.5).
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Fir die straBenbegleitenden Gehwege gilt weiterhin das Mindestmald von 2,50 m ge-
maR RASt 2008°8. Fir gemischte Wohn- und Geschaftsnutzungen empfiehlt die FGSV
sogar eine Seitenraumbreite von 3,30 m®°, die jedoch in eng bebauten und historisch
gewachsenen Strukturen haufig nur schwierig umzusetzen ist. Deshalb wird fur Berei-
che auBerhalb der Knotenpunkte eine Mindestbreite von 3,00 m angesetzt, die fur
einen Erhalt des Baumbestandes als erforderlich angesehen wird und stellenweise
groRer ausfallen kann. Lokale Erweiterung in der Begriinung sind bei Bedarf mit be-
gehbaren Baumscheiben méglich.

In der Abbildung 49 wird der Querschnitt dieser Variante gezeigt. Die Uberbreite
Fahrspur fir den MIV wird mit einer Breite von 5,00 m je Fahrtrichtung ausgebildet.
Hierdurch haben Kfz die Méglichkeit auf der Fahrspur nebeneinander zu fahren und
Busse und der Schwerverkehr kdnnen den Radverkehr gefahrlos tberholen. Durch
die Moglichkeit der Nutzung als zwei Fahrstreifen fiir die Pkw ergibt sich so eine ge-
ringere Reduzierung der Kapazitat als durch die Einrichtung eines Einzelfahrstreifens.
Die fehlende Markierung zwischen den beiden Fahrspuren fir den Pkw-Verkehr be-
wirkt eine Steigerung der Sicherheit fiir den Radverkehr beim Uberholvorgang durch
den Pkw-Verkehr, da Pkw so den Mindestabstand von 1,5 m auf der Gberbreiten Spur
einhalten kdnnen. Bei vorherrschendem Pkw-Verkehr kann durchaus auch die Kapazi-
tat einer zweistreifigen Richtungsfahrban erreicht werden.

Abbildung 49: Variante C: Radfahrstreifen mit Uberbreiter Fahrspur fur MIV (Quelle: streetmix.net)

Die Bushaltestellen sollten im Sinne des Verkehrsflusses wie in den beiden anderen
Varianten weiterhin als Busbuchten ausgefiihrt werden. Im Bereich der Busbuchten
sollte der Radfahrstreifen ausgesetzt werden, diesist in Abbildung 45 gezeigt. Je
nach verkehrlicher Situation kann der Radverkehr wahrend der Fahrgastwechselzei-
ten entweder hinter dem haltenden Bus warten oder auf der Fahrbahn vorbeifahren.
Derartige Fihrungen wurden bereits an anderer Stelle in der Stadt Bochum erfolg-
reich umgesetzt.

58 Vvgl. FGSV (Hrsg.) (2006): Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen RASt
59 vgl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fur FuBgangerverkehrsanlagen EFA
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Im Bereich der Knotenpunkte sollte ebenfalls mit aufgeweiteten Radaufstellstreifen
gearbeitet werden, damit sich der Radverkehr im Sichtfeld des Verkehrs auf der Um-
weltspur aufstellen und bevorrechtigt queren kann. Weiterhin empfiehlt sich die farb-
liche Gestaltung der Aufstellflachen und eine Erganzung der Signalisierung im Sinne
des Umweltverbundes.

Vorteil dieser Variante ist die geringere Reduzierung der Kapazitat im MIV bei gleich-
zeitiger Bertlicksichtigung einer Radverkehrsfiihrung. Sollte sich nach Einrichtung der
Variante C zeigen, dass die Verkehrsmengen und -qualitdten im MIV eine weitere Re-
duzierung der Fahrstreifenbreite zulassen, kann so auch noch nachtraglich von Vari-
ante C auf die Variante A geandert werden und so dem Radverkehr noch zuséatzlich
Raum gegeben werden.

Die Variante C weist in den folgenden Punkten zusétzlichen Prifungsbedarf auf:

— FErhalt und Erweiterung des Baumbestandsim Seitenraum.
— Optimierung der derzeit bestehenden Busbuchten auf dem Sidring.

— Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualitdten nach der Umgestaltung im Zuge ei-
ner allgemeinen Anpassung der Signalisierung (siehe Kapitel 3.1.5). Darliber hin-
ausist zu prifen, ob das Nebennetz die eventuelle Mehrbelastung auffangen
kann.

— Fihrung des Kfz- und Radverkehrsim Bereich der Knotenpunkte und Uberpri-
fung des Einsatzes von aufgeweiteten Radaufstellstreifen.

— Die Fortfithrung der Radverkehrsfithrung an den Ubergéngen zur reguléren Fahr-
bahn auf den angrenzenden Ringbereichen (u.a. im Bereich des Hauptbahnhofs)
ist zu prufen.

— Anlieferung der Geschéfte und Lokale auf dem Sudring (ggf. Schaffung von Er-
satzflachen auf3erhalb des Sudrings, siehe Kapitel 3.6.2
auf den Umweltspuren muss verhindert werden, um Konflikte zu vermeiden.

— Verkehrsablaufe im Bereich der Parkhauszu- und -ausfahrten.

Zwischenfazit Varianten der Verkehrsfiihrung auf dem Sudring

Die Realisierung einer Radverkehrsfuhrung auf dem Siidring zielt besonders auf eine
Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs ab. Mit einem Flachenzuspruch fir den Um-
weltverbund, den Entfall von 6ffentlichen Stellplatzen und weiteren Einschrankungen
fur den MIV kann ein Bewusstseinswandel im Mobilitatsverhalten angeregt werden.

Die Planungen sehen unterschiedlich starke Eingriffe in den Verkehrsablauf vor, wo-
bei aber grundsétzlich alle Fahrbeziehungen tiber den Sidring erhalten bleiben:

— Variante A beinhaltet durch die einstreifige Fiihrung deutliche Einschréankungen
fur den Kfz-Verkehr und ist mit Kapazitatseinbuf3en verbunden, bietet jedoch fir
den Rad- und FulRverkehr zugleich auRRerst komfortable Fiihrungen.
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— Variante B beinhaltet ebenfalls deutliche Einschrankungen fir den allgemeinen
Kfz-Verkehr, die Verkehrsmittel des Umweltverbunds sind hiervon durch den ei-
genen Fahrstreifen weniger betroffen.

— Variante C beinhaltet leichte Einschrankungen fur den allgemeinen Kfz-Verkehr,
da Pkw nebeneinander fahren kdnnen, bietet aber eine gute Fihrung fir den
Rad- und FuRverkehr und eine ausgewogene Lésung fir alle Verkehrsarten.

Eine Gegenuberstellung der Vor- und Nachteile aller Varianten kann fir einen direk-

ten Vergleich der folgenden Tabelle 12 entnommen werden:

Variante C (Uberbreite

Kriterium Variante A (Radweg) Variante B (Umweltspur) Fahrspur)
Vorteile: Direkte Ver- Vorteile: Direkte Ver- Vorteile: Direkte Ver-
kehrsfihrung mit hohen |kehrsfiihrung mit hohen |kehrsfilhrung; hohe At-
Qualitatsstandards; ge- | Qualitatsstandards; ge- | traktivitat und Reisege-
ringes Gefahrdungspo- |ringes Gefahrdungspo- |schwindigkeit; taktiler Si-
tenzial durch klare Sepa- |tenzial; hohe Attraktivitat |cherheitsstreifen
ration zum MIV; hohe At- | und Reisegeschwindig-
traktivitat, Reisege- keit

Radverkehr | Schwindigkeit und hohes
Sicherheitsgefuhl
Nachteile: Querung der |Nachteile: Subjektives Si- | Nachteile: Querung der
Radwege fur Kfz stellen- | cherheitsgefiihl; Que- Radwege fur Kfz stellen-
weise erforderlich; Rad- |rung der Umweltspuren |weise erforderlich; Rad-
verkehrsfuhrung an den | fur Kfz stellenweise erfor- |verkehrsfiihrung an den
Haltestellen derlich; Radverkehrsfiih- |Haltestellen; keine bauli-
rung an den Haltestellen; | che Trennung
Vorteile: Breite und Ge- |Vorteile: Gestaltungs- Vorteile: Gestaltungs-
staltungsmaglichkeiten | méglichkeiten im Seiten- | mdglichkeiten im Seiten-
im Seitenraum; Separa- |raum; Aufstellflachen raum; Aufstellflachen
tion zum MIV; Aufstellfla- | und Querungsmdglich- |und Querungsmaoglich-
FuBverkehr | chen und Querungsmag- | keiten; Barrierefreiheit keiten; Barrierefreiheit
lichkeiten; Barrierefrei-
heit
Nachteile: - Nachteile: - Nachteile: -
Vorteile: Fahrstreifen- Vorteile: Fahrstreifen- Vorteile: Fahrstreifen-
breite breite; mogliche Busbe- |breite
schleunigung; Punktlich-
keit
APNV Nachteile: Punktlichkeit |Nachteile: Sichtbezie- Nachteile: Punktlichkeit
bei einstreifiger Fihrung; | hungen zum Radverkehr |bei einstreifiger Fiihrung;
Sichtbarkeit der Radfah- Sichtbarkeit der Radfah-
rer (u.a. bei unterbroche- rer (u.a. bei unterbroche-
ner Fiihrung im Bereich ner Fihrung im Bereich
der Haltestellen) der Haltestellen)
Vorteile: Beeinflussung Vorteile: Beeinflussung Vorteile: Fahrstreifen-
durch Lieferfahrzeuge re- | durch Lieferfahrzeuge re- | breite ermdéglicht fur
MIV duziert duziert Pkws nur eine leichte

Verringerung der Kapazi-
tat; Beeinflussung durch
Lieferfahrzeuge reduziert
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Variante C (Uberbreite

Kriterium Variante A (Radweg) Variante B (Umweltspur) Fahrspur)
Nachteile: Méglicher- Nachteile: Méglicher- Nachteile: Méglicher-
weise starke Einschrén- | weise starke Einschréan- |weise nur leichte Ein-
kungen bei Leistungsfa- |kungen bei Leistungsfa- |schrankungen bei Leis-
higkeit, Riickstaulangen, |higkeit, Rickstaulangen, |tungsfahigkeit, Rickstau-
Reisezeiten durch Spur- | Reisezeiten durch Spur- |langen, Reisezeiten; Ver-
reduzierung; Verlage- reduzierung; Verlage- lagerung ins Nebennetz
rung ins Nebennetz; Ent- |rung ins Nebennetz; Ent- | méglich; Entfall von Park-
fall von Parkmaoglichkei- |fall von Parkmoglichkei- | moglichkeiten
ten ten; Querung der Um-

weltspuren
Vorteile: Aufenthaltsqua- | Vorteile: Emissionen; Be- | Vorteile: Begriinung;
litat; Verweilflachen; Be- |griinung; geordnetes Nutzungsmdaglichkeiten;
grinung; Nutzungsmdg- |und einheitliches Stadt- | Emissionen; Symbolwir-
lichkeiten; Emissionen; bild; Symbolwirkung be- |kung beziglich einer
Stadtbild

Symbolwirkung beziig-
lich einer Férderung des
Umweltverbunds

zuglich einer Forderung
des Umweltverbunds

Forderung des Umwelt-
verbunds

Nachteile: -

Nachteile: -

Nachteile: -

Tabelle 12: Bewertungsmatrix fur die Varianten der Verkehrsfihrung auf dem Sudring

Insgesamt ist davon auszugehen, dass alle drei Varianten wegen der (fir den Schwer-
verkehr) einstreifigen Fuhrung lediglich fur ein Schwerverkehrsaufkommen von nicht
mehr als 1.000 Fahrzeugen pro Tag in Frage kommen. Auf der Basis von Verkehrser-
hebungen der Stadt Bochum aus dem Jahr 2018 ist jedoch zu erwarten, dass dieser
Wert nicht erreicht wird. Fur die Variante B spricht in diesem Fall, dass der Busverkehr
im Regelfall auf der Umweltspur fahrt, so dass sich der Schwerverkehrseinfluss zusétz-
lich verringert.

Weiteres Optimierungspotenzial besteht in allen drei Fallen hinsichtlich der Anpas-
sung des Parkleitsystems, welches an die gednderte Verkehrsfiihrung zur Vermei-
dung von Parksuchverkehr angepasst werden sollte (siehe auch Kapitel 3.6). Aul3er-
dem ergeben sich an den umliegenden Knotenpunkten mit einer angepassten Signa-
lisierung Méglichkeiten zur Busbevorrechtigung, mit denen der Einfluss der einstreifi-
gen Fihrung (vor allem in Variante A und C) vermindert werden kann.

Die Umgestaltung des Innenstadtrings kann im Sinne einer Ubertragbarkeit auf wei-
tere Ringbereiche bzw. eine Anpassung der dortigen Verkehrsfuhrungen grundsétz-
lich in drei Stufen erfolgen.

1. Zuné&chst sollte der dringende Verbindungsbedarf zwischen Hauptbahnhof und
Viktoriastra3e ins Auge gefasst und eine entsprechend attraktive Radwegeverbin-
dung geschaffen werden (vgl. Kapitel 3.1.4.1 und 3.1.4.2).

2. AnschlieBend kann der weitere Bedarf im Bereich des Sidrings geprift werden.
Hierzu wére eine Verlangerung der Radverkehrsanlage bis zu Rottstrale bzw. bis
zum neuen Justizzentrum an der Josef-Neuberger-Stra3e erforderlich. AuRerdem
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3.1.5

besteht Prifungsbedarf in Bezug auf die Knotenpunkte sowie unter Berticksichti-
gung des Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB).

3. Zuletzt wird empfohlen, die Verkehrssituation und die Dringlichkeit einer Radver-
kehrsfiihrung auf dem gesamten Ring nochmals zu bewerten. Sollte weiterer Be-
darf bestehen, kann eine Umgestaltung von weiteren Bereichen des Innenstadt-
rings erarbeitet werden. Zurzeit wird der Bedarf jedoch nicht hoch eingestuft, da
genlgend Verbindungen durch die Innenstadt bestehen und auch die weitrau-
mige Umfahrung des Rings bereits moglich ist (vgl. Kapitel 3.1.3).

Parallel zu dem vorliegenden Verkehrsgutachten wird auch eine Fihrung des RS1 im
Innenstadtbereich gepruft. Zwar gibt es verschiedene Mdglichkeiten, den RS1 durch
Bochum zu fuhren, jedoch stellt der Sidring eine attraktive sowie direkte Anbindung
an die Innenstadt und den Hauptbahnhof dar. Eine Filhrung entsprechend den Quali-
tatsstandards von Radschnellwegverbindungen wird an anderer Stelle in einem sepa-
raten Gutachten geprift. Es kann also in Betracht gezogen werden, die Gestaltung
der Verkehrsfihrung auf dem Sudring mit der zukinftigen Trassenfihrung des RS1 zu
kombinieren.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass alle drei Varianten eine Férderung des
Umweltverbunds erméglichen, jedoch mit unterschiedlich starken Eingriffen in den
aktuellen Verkehrsablauf verbunden sind. Der Entfall der 6ffentlichen Parkstédnde auf
dem Sldring wird dabei als gut vertretbar eingestuft. Fir das weitere Vorgehen wird
das oben genannte dreistufige Vorgehen favorisiert. Dabei ist auch ein spatere Um-
markierung von Varianten moglich, falls sich zum Beispiel nach Umsetzung der Vari-
ante C herausstellt, dass eine geringere Nachfrage im MIV auch eine einstreifige Fih-
rung wie in Variante A mdglich macht.

Bewertung der Verkehrsqualitat

Als Folge einer Umsetzung der in Kapitel 3.1.2 und 3.1.4 dargestellten Varianten der
Verkehrsfuhrung ist mit Verkehrsverlagerungen innerhalb des Gleisdreiecks zu rech-
nen, die vorab Uber makroskopische Modellrechnungen abgebildet werden kdnnen.
Dies erfolgte mit dem Stadteigenen Venus-Modell durch die Verwaltung. Mit den da-
raus resultierenden Prognosebelastungszahlen sowie fir die Bestandssituation
werden rechnerische Leistungsféahigkeitsnachweise gemal dem Handbuch fir die
Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015) ¢ und den dort definierten Qua-
litatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) desdurchgefiihrt.

In diesem Zusammenhang dienen die beiden folgenden Tabellen als Ubersicht tiber
die untersuchten Knotenpunkte fir die innerstadtische Verkehrsfihrung (Tabelle 13).
Die Bewertung erfolgt fir die Morgenspitzenstunde (MSP) und fiir die Abendspitzen-
stunde (ASP). Dabei ist zu beachten, dass jeweils der schlechteste Verkehrsstrom
mafgebend fir die Gesamtleistungsfahigkeit eines Knotenpunktesist. Eine

60 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2015): Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraBenverkehrsanlagen HBS Teil Stadtstraf3en, Kdln, 2015
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3.2

Bewertung bis einschlie3lich QSV D wird dabei allgemein als ausreichender Leis-
tungsfahigkeitsnachweis angesehen.

Verkehrsqualitat innerhalb des Verkehrsrings

Knotenpunkt Analyse | Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4
MSP | ASP | MSP | ASP | MSP | ASP | MSP | ASP | MSP | ASP

Hans-Bdckler-Stral3e/Brlick-
strale LSA 598

Nordring/Dorstener Stral3e
LSA 570

D D* C C C C C C

D* D* C C C C D* D

D* D* D* . D* . D* .

Westring/Alleestrale
LSA 580

D

Tabelle 13: Ubersicht Verkehrsqualitat Verkehrsfithrung innerhalb des Rings

Bedingt durch die veranderten Verkehrsbelastungen und -beziehungen resultieren in
den Varianten Abweichungen gegeniber der Bestandssituation. In Fallen, flir die sich
in der Prognose auf Basis der derzeitigen Steuerung eine unzureichende Leistungsféa-
higkeit ergibt, wurden exemplarische Optimierungen in den hinterlegten Festzeitpro-
grammen vorgenommen (mit * gekennzeichnete Falle). Die gegebenen RAumzeiten
und Unvertraglichkeiten wurden hierbei beriicksichtigt, beziehungsweise bei Ande-
rungen der Knotenpunktgeometrien neu berechnet. Dadurch zeigt sich, dass nach
der Umgestaltung im Zuge einer allgemeinen Anpassung der Signalisierung zumeist
eine leistungsféhige Verkehrsabwicklung maglich ist.

Lediglich an der Kreuzung von Westring und Alleestral3e ergeben sich fir einige Vari-
anten weiterhin Leistungsfahigkeitsd efizite, die im Zusammenhang mit den bedingt
vertraglich gefiuhrten FuRgéangern auf den vom Westring rechtsin die Alleestrale ab-
biegenden Verkehrs zurtickzufiihren sind. Diese sind jedoch auch schon in der aktu-
ellen Verkehrsfihrung gegeben. Unter anderem aufgrund des Ausbaus der Radinfra-
struktur (vgl. Kapitel 2.3.5.1) sind an diesem Knoten aber chnehin bauliche Anderun-
gen vorgesehen, die sich auch auf die Anpassung der bestehenden LSA-Steuerung
auswirken werden. Unter Annahme des derzeitigem Planungsstands ist dieser Kno-
tenpunkt auch bei Umsetzung der Varianten leistungsfahig.

Die vollstandigen HBS-Nachweise kdnnen dem Anhang VI entnommen werden.

Fur die Bewertung der Varianten auf dem Sudring ist eine mikroskopische Verkehrs-
flusssimulation erforderlich. Mit dieser kdnnen die Wechselwirkungen zwischen den
einzelnen Knotenpunkten und insbhesondere die Rickstaulangen besser beurteilt
werden als mit einer tabellarischen Bewertung.

City-Logistik

In Kapitel 2.2.2 wurden die Vorteile von Lastenfahrrédern und die Potenziale in Bezug
auf eine kombinierte Nutzung mit Mikro-Depots beschrieben. Darauf aufbauend
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3.2.1

werden nun Vorschlage fiur Mikro-Depot-Standorte in Bochum (Kapitel 3.2.1) sowie
Maoglichkeiten fiir eine emissionsfreie Paket- und Warenzustellung (Kapitel 3.2.2) ge-
nannt.

Mdgliche Standorte fur Mikro-Depotsin der Bochumer Innenstadt

Innerhalb des Gleisdreiecks befindet sich derzeit lediglich ein Mikro-Depot im Innen-
hof des Telekomgeb&udes. Dariiber hinaus gibt es jedoch mehrere weitere Bereiche,
die fur eine solche Nutzung in Frage kommen: Bei der Radial-Ring-Struktur der Stadt
bieten sich Depots besondersin der Néhe der radial einfallenden Hauptverkehrsstra-
Ben an, dainnerstadtische Ziele von dort auf kurzen Wegen erreichbar sind.

Im Folgenden werden mogliche weitere Standorte betrachtet. Die Reihenfolge dient
lediglich der Nummerierung und sollte nicht als Priorisierung verstanden werden.

1. Gustav-Heinemann-Platz
In die Planungen zur Neuentwicklung des Gustav-Heinemann-Platzes (vgl. Kapitel
2.1.1.3) kdnnte die Umsetzung eines Mikro-Depots einbezogen werden. Von dort
kann die Zustellung per Lastenrad in Kiirze zum Verkehrsring, zum Innenstadtbe-
reich und in die nach Stdosten verlaufende Bongardstral3e erfolgen. Die Beliefe-
rung kénnte Uber die Zufahrt des Parkhauses P3 abgewickelt werden.

2. Hauptbahnhof (sudlicher Ausgang)
Es gibt Uberlegungen fiir ein Mikro-Depot in der Nahe des Ibis Hotels (siehe Ab-
bildung 50 und Abbildung 51). Uber die Universitétsstraie ist eine optimale An-
bindung an die Innenstadt gewahrleistet. Die Flache bietet ausreichend Platz fur
ein Depot fur bis zu drei Unternehmen. Neben dem Depot wére eine Ladezone
erforderlich, um Verkehrskonflikte zu vermeiden.
Eswird davon ausgegangen, dass der E-Lastenrad-Lieferverkehr die Fuldganger-
zone auch au3erhalb der Lieferzeiten durchfahren darf. Weil sie die kiirzeste Ver-
bindung in die Ubrige Innenstadt darstellt, ware mit einem erhéhten Aufkommen
an Lastenfahrradern zu rechnen (siehe auch Kapitel 3.3). Da au3erdem zwischen
Hauptbahnhof und Viktoriastrae ein erh6hter Verbindungsbedarf besteht, wéare
die fahrradfreundliche Gestaltung des Sudrings erforderlich (vgl. Kapitel 3.1.4).

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 92/158



Abbildung 50: Potenzieller Standort furr ein Mikro-Depot im Bereich des Hauptbahnhofs

Abbildung 51: Flache firr ein mégliches Mikro-Depot am Ibis Hotel (Kartendaten: Stadt Bochum)

3.

Landgericht/Privatbrauerei Moritz Fiege

Mdgliche Standorte im 6stlichen Bereich des Gleisdreiecks liegen nahe des Land-
gerichtsund der Privatbrauerei Moritz Fiege: Einerseits liegt zwischen den Stand-
orten eine Flache, die derzeit als Parkplatz genutzt wird. Je nach Auslastungsgrad
kann ein Teil davon fir bis zu drei Unternehmen bereitgestellt werden. Ebenfalls
sollte gepruft werden, ob Stellplatze in dem Parkhaus nérdlich der Privatbrauerei
von den bisher auf dem Parkplatz parkenden Kfz genutzt werden kénnen. Ande-
rerseits liegt nordlich des Landgerichts, in direkter Nédhe zu den Bahngleisen, ei-
ne Flache, die derzeit ungenutzt ist. Sollte die Mdglichkeit bestehen, wenigstens
einen Teil dieser Flache zu nutzen, ware dies ebenfalls ein guter Standort.

Uber die Josef-Neuberger-StraRe und die Moritz-Fiege-StraRe sind beide Stand-
orte an den Ostring angeschlossen. An dem Knoten Moritz-Fiege-Stral3e/Ostring/
Scharnhorststrae kann der Radverkehr den Ring queren. Der fahrradgebundene
Lieferverkehr erreicht so in kurzer Zeit die Innenstadt. Da auf dem Ring keine Rad-
verkehrsfihrungsform besteht, wird ein direktes Queren empfohlen.
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4. City-Tor Sud
Die brachliegende Flache im siidlichen Bereich des Gleisdreiecks bietet sich we-
gen der direkten Anbindung in die Innenstadt tiber die Viktoriastra3e an. Die An-
lieferungsverkehre zum Depot sollten kein Problem darstellen, da sie zusammen
mit den Lieferungsverkehren fur die geplante Nutzung erfolgen kdnnten.

5. Bahnhof Prasident
Der Standort an der Dorstener Stral3e bietet sich mit Blick auf die Erreichbarkeit
und die vorhandene Radverkehrsfiihrung zur Innenstadt an. Fiir die Lieferverkeh-
re missten die entsprechenden MaRnahmen eingeleitet werden. Es besteht eine
gute Anbindung an den nérdlichen Bereich der Innenstadt.

6. Deutsches Bergbaumuseum
Auch von einem Depot am Deutschen Bergbaumuseum l&sst sich die Innenstadt
in kurzer Zeit u.a. Uber die Herner Stral3e erreichen. Auf der Herner Stral3e ist ein
Radfahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen vorhanden.

7. Imbuschplatz
Der Platzim Nordosten des Gebiets wird zurzeit fir Parkplatze genutzt. Durch die
Umnutzung einiger Parkplatze wére hier Platz fir ein Mikro-Depot. Es kdnnte ge-
pruft werden, ob eine Anlieferung zum Beispiel in Form einer Lieferzone auf dem
Nordring méglich ist. Anderenfalls ware mit einem zusatzlichen Lieferverkehrsauf-
kommen auf den Anwohnerstral3en oder dem Parkplatz selbst zu rechnen.

In Abbildung 52 wird die Lage der genannten Standorte Uber einen Kartenausschnitt
gezeigt. Die Depotswirden vorwiegend au3erhalb des Verkehrsrings liegen, d.h. sie
kénnen auch zur Versorgung der umliegenden Stadtteile genutzt werden. Es konnten
aber auch zwei geeignete Standorte innerhalb des Rings ausfindig gemacht werden.
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Abbildung 52: Mdgliche Standorte fur Mikro-Depots (Kartendaten: Stadt Bochum)

Grundsatzlich favorisiert werden die Standorte im Haus des Wissens , an der Moritz-
Fiege-Brauerei, am City-Tor Siid, am Bahnhof Prasident sowie am Deutschen Berg-
baumuseum. Jeder dieser Standorte verfugt tber eine optimale Anbindung zur In-
nenstadt und bringt den Vorteil mit sich, dass Lieferverkehre einfacher abgewickelt
werden kénnen alsinnerhalb der Innenstadt. Dennoch ist die individuelle Situation
im Detail zu prufen und der Lieferverkehr muss gegebenenfalls geregelt werden.

Die Einschatzung, dass ca. drei bis vier Depots fir die Abdeckung des Innenstadtge-

biets bendtigt werden, kann erfullt und grundsétzlich bestatigt werden (vgl. Kapitel

2.2.2.2). Hier gilt es zu prifen, welche Standorte (z.B. in Verbindung mit dem zu er-

wartenden Lieferverkehr) die am besten geeigneten darstellen. Ebenso sollte eine
-User-Mikro-

wird darauf verwiesen, dass dasim Aufbau befindliche Leerstandsmanagement der

Stadt Bochum bei Bedarf Abhilfe schaffen kann (siehe nachster Abschnitt)

Empfehlungen zur Ausstattung von Mikro-Depotsim Le erstandsmanagement

Die Einrichtung von Mikro-Depotsist eine von vielen Einzelmalinahmen, die zur Ge-
staltung der zukunftigen Citylogistik beitragt. Wenngleich die Vermeidungspotenzi-
ale im grof3raumigen Kontext gering erscheinen, sind auf lokaler Ebene spirbare Ef-
fekte zu erwarten. Weitere Vorteile im stadtischen Kontext ergeben sich auRerdem,
wenn neben den oben genannten mobilen Lésungen auch Flachen in leerstehenden
Gebauden umgenutzt werden (sog. Leerstandsmanagement). Diesbeziiglich kdnnen
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unter anderem einige der in einem Handbuch der Industrie- und Handelskammer®!
genannten Empfehlungen auf die Stadt Bochum lbertragen werden (Tabelle 14):

Aspekt

Beschreibung

Lager- und Abstellfla-
chen

Die Fahrzeuge miissen in unproduktiven Nebenzeiten und Ruhezei-
ten geordnet abgestellt und geparkt werden kénnen. Hierfur kén-
nen in ein Gebaude integrierte, angebaute sowie freistehende Fla-
chen vorgesehen werden. Hinsichtlich der Lastenfahrrader kommt
dem Schutz vor Witterung, Diebstahl oder Vandalismus eine beson-
dere Bedeutung zu.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Flache von rund 10 m?2 je Las-
tenfahrrad bzw. Kleinstfahrzeug angesetzt werden.

Wege- und Umschlags-
flachen

Fur das Be- und Entladen der Versorgungsfahrzeuge werden zu-
satzliche Flachen bendtigt, die als Umschlag- bzw. Verladezonen
innerhalb oder auBerhalb des Geb&udes liegen kdnnen.

In Abhéngigkeit von der Struktur und Lage des Geb&udes kénnen
Verladerampen vorgesehen werden, die z.B. auf die Anlieferung mit
Kleinlastern bis 7,5 t zGG ausgerichtet sind. Fur das Gleisdreieck ist
jedoch zu erwarten, dass die Versorgung mit Zustellfahrzeugen bis
3,5t zGG erfolgt, so dass der zusétzliche Flachenbedarf entfallt.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Flache vonrund 5 m?2  je Las-
tenfahrrad bzw. Kleinstfahrzeug fiir die Umschlag- bzw. Wegefla-
chen im Geb&udeinneren angesetzt werden.

Wird zusétzlich eine Verladerampe vorgesehen, so kann zu Grob-
planungszwecken mit einer Tiefe von 3 m entlang der fiir die Verla-
dung vorgesehenen Geb&udewand ein zusatzlicher Flachenbedarf
abgeschéatzt werden.

Verkehrsflachen aulRer-
halb des Gebaudes

Die Verkehrsflachen fur die an- bzw. abliefernden Fahrzeuge an der
Schnittstelle zum Verteilzentrum richten sich allgemein nach dem
Versorgungskonzept sowie den Versorgungsfahrzeugen. Zusatzlich
zum Betriebsgelande ist hier die Anbindung an das stadtische Stra-
Rennetz von vornherein zu bertcksichtigen.

Zu Grobplanungszwecken sollte bei Lieferwagen bis 3,5t zGG von
einer Fahrzeugléange von 6 m ausgegangen werden. In der Breite
beanspruchen die Fahrzeuge meist bis zu 4 m. Esist also von einem
Flachenbedarf von mindestens24 m2  je Fahrzeug auszugehen.

Sanitar- und Aufent-
haltsraume

Ob durch Sanitar- und Aufenthaltsraume ein weiterer Grundflachen-
bedarf entsteht, hdngt von der bestehenden Gebaudestruktur ab.
Zu Grobplanungszwecken sollte eine Flache von rund 15 m2 fiir So-
zialrdume vorgesehen werden.

Leistungskennzahlen

Aus Erfahrung der KEP-Unternehmen kann je Lastenfahrrad mit ei-
ner Leistung von 120 Paketen pro Tag kalkuliert werden. Bei einem
konventionellen Zustellfahrzeug bis 3,5t zGG liegt das Leistungs-
vermdégen bei rund 180 Paketen pro Tag. Daraus ergibt sich eine
Substitutionsrate von 1,5 Lastenfahrradern je Zustellfahrzeug

Zu beachten ist, dass weitestgehend nur Pakete bis zur Grof3enklas-

se M (ca. 60 cm x 30 cm x 15 cm  Lange x Breite x Hohe) mit einem
Lastenfahrrad zugestellt werden kénnen. Erfahrungsgemal ist zu

61 vgl. Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein (IHK) (Hrsg.) (2019): Handbuch Mikro-Depots
im interkommunalen Verbund am Beispiel der Kommunen Krefeld, Ménchengladbach und Neuss

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 96/158



Aspekt

Beschreibung

erwarten, dass im Durchschnitt mindestens 30 % der Paketsendun-
gen lastenfahrradgeeignet sind. Gré3ere Sendungen missen auf
der letzten Meile nach wie vor konventionell zugestellt werden.

Ein Erfolgsfaktor fiir das Lastenfahrradkonzept ist, dass nicht zu viele
und nicht zu groRRe Pakete fur einzelne Personen zuzustellen sind
(als Orientierungswert dienen 1 bis 3 Pakete je Stopp).

Zu Grobplanungszwecken kann zwischen dem Umschlagvolumen
und der erforderlichen Mikro-Depot-Innenflache (ohne Rampe und
Sozialraume) eine vereinfachte Korrelation beschrieben werden:

Abbildung 53: Vereinfachte Korrelationsfunktion zwischen Paketumschlag-
volumen und Mikro-Depot-Innenflache

Technische Gebaude-
ausristung

Zu Grobplanungszwecken sollten im Hinblick auf die Ausstattung
des Gebaudesfolgende Aspekte beriicksichtigt werden:

— Zugangssicherungen und SchlieRsysteme fur das Geb&aude
— Separate und abgetrennte Flachen fir jeden Dienstleister

— Ausreichende Anzahl an Zugangspunkten zum Mikro-Depot fur
alle beteiligten Dienstleister

— Stromanschlussim Gebé&ude (z. B. fur das sichere Laden von
elektrischen Kleinstfahrzeugen bzw. Lastenfahrradern)

— Innen-und AufRenbeleuchtung

— Vorhaltung von Flachen fur die Zwischenpufferung bzw. Lage-
rung von Paketen

— Internetanschluss

Betriebliche Gebaude-
ausrustung

Zu Grobplanungszwecken sollten im Hinblick auf den Betrieb des
Gebaudes folgende Aspekte beriicksichtigt werden:

— Hausmeister-Service fur Aufgaben der Reinigung, Instandhal-
tung, Auskunft, Uberwachung usw.

— Aufenthalts-/Pausenraume sowie Sanitareinrichtungen

— Parkmdglichkeiten fur Privatfahrzeuge

Tabelle 14: Empfehlungen zur Ausstattung von als Mikro-Depot genutzten Geb&auden®?

62 vgl. Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein (IHK) (Hrsg.) (2019): Handbuch Mikro-Depots
im interkommunalen Verbund am Beispiel der Kommunen Krefeld, Ménchengladbach und Neuss
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3.2.2 Moglichkeiten fur eine emissionsfreie Paket- und Warenzustellung

Im Folgenden werden einige Mdglichkeiten aufgefuhrt, die zur Férderung einer
emissionsfreien Paket- und Warenzustellung dienen kénnen. Teilweise werden einige
dieser Malinahmen auch bereitsin Bochum umgesetzt.

— Sichere, direkte und gut ausgebaute Radwegeverbindungen
Sie bilden die Grundlage zur generellen Starkung des Radverkehrs, und zwar so-
wohl innerhalb des Innenstadtbereichs als auch zwischen Stadtteilen und wichti-
gen Zielen. Bestehen direkte Verbindungen die zum Beispiel auch durch in der
Gegenrichtung freigegebene Einbahnstral3en erreichbar sind kommt der Rad-
verkehr oftmals zligiger voran als der Kfz-Verkehr. Dieses wird in der Stadt Bo-
chum bereits umgesetzt und sollte auch bei allen zukiinftigen Planungen verfolgt
werden.
Ist die Grundlage geschaffen, sollten neben Privatpersonen auch Unternehmen
auf die bestehende Radinfrastruktur aufmerksam gemacht werden. Diese kdnn-
ten durch die Nutzung von Lastenfahrrédern im Innenstadtbereich zum Teil er-
hebliche Zeitersparnisse generieren.

— Bericksichtigung der Anspriiche von Lastenfahrradern
Zur Vermeidung von Konflikten sollten bei zukinftigen Planungen insbesondere
im Innenstadtbereich der Stadt Bochum die Anspriiche von Lastenfahrradern
beim Ausbau der Radinfrastruktur unbedingt beachtet werden, zum Beispiel bei
den Planungen im Bereich der Hans-Bbckler-Stral3e und im Bereich des Sudrings.
Dies betrifft besonders die Einhaltung (bzw. bestenfalls die Uberschreitung) der
Mindestbreiten geméaR den ERA®3, um sichere Uberholvorgénge zu ermdéglichen.
Weiterhin ist zu beachten, dass Lastenfahrrader auch abgestellt werden und da-
bei deutlich mehr Platz einnehmen als Stadt- und Treckingrader (Standard-Las-
tenfahrrader haben einen Flachenbedarf von ca. -
von einigen Unternehmen genutzt wird, hat einen Flachenbedarf von bis zu 4 m2).
Deshalb sollte im Seitenraum Platz einkalkuliert werden, um Konflikte mit dem
FuRverkehr zu vermeiden. Die bendtigte Flache ist dennoch deutlich kleiner als
die von konventionellen Lieferfahrzeugen, was dafir spricht, auf 6ffentliche Kfz-
Stellplatze zu verzichten und stattdessen mehr Flache im Seitenraum zu schaffen.
Daauch die private Nutzung von Lastenradern steigt, ist ein Angebot von ausrei-
chend dimensionierten Fahrradparkanlagen (z.B. in der FulRgéangerzone), eine
Ubersichtliche Beschilderung sowie ein Angebot von Lade- und Servicestationen
eine wichtige Voraussetzung fur die weitere Attraktivitatssteigerung dieser Mobi-
litatsform.

— Imagekampagnen zugunsten von Lastenfahrradern
Bei der Forderung der Nutzung von Lastenradern kénnen auch die Betriebe und
Kommunen etwas beitragen, indem sie zum Beispiel iber Imagekampagnen (ge-
tragen von IHK, Kommune 0.4.) auf damit verbundene Mdglichkeiten hinweisen.
Einige Kommunen bieten Unternehmen und Betrieben finanzielle Unterstiitzung

63 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA
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bei der Anschaffung von Lastenfahrrédern, um weitere Anreize fir den Einsatz zu
schaffen. AuRerdem sollten Flachen fur Mikro-Depots bereitgestellt werden, um
die Pakete sammeln und mit dem Lastenrad weitertransportieren zu kénnen. Dies
wird zum Beispiel au

schéafte aus Bochumer ihre Waren per Online-Shop anbieten und diese dann sel-
ben Tag durch Elektrofahrzeuge und Lastenfahrrader geliefert werden. Bei der
Standortwahl sind die Anforderungen von Mikro-Depots (u.a. Gro3e, Ausstat-
tung, Erreichbarkeit, Umfeldbedingungen) zu bericksichtigen (vgl. hierzu Kapitel
2.2.2.2). Daneben kdnnen auch Modellprojekte gefordert werden, um Lastenfahr-
rader beispielsweise fur einen begrenzten Zeitraum auszuleihen und die neue Art
der Belieferung ausprobieren zu kénnen.

— Betriebliches Mobilitatsmanagement
Um Beschéftigte von der Nutzung des Lastenrads zu Uberzeugen, ist das betrieb-
liche Mobilitdtsmanagement von gro3er Bedeutung, da es grof3e Auswirkungen
auf deninner- und auR3erbetrieblichen Verkehr eines Unternehmens haben kann.
Hiertiber sollten Betriebe und Unternehmen informiert werden. Durch die Bereit-
stellung einer guten Ausstattung am Arbeitsplatz (u.a. sichere und witterungsge-
schitzte Fahrradparkanlagen, Dusch- und Umkleideraume, Helme und Regen-
kleidung) kénnen die Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads gefordert und (tagli-
che) Fahrten mit dem Fahrrad noch attraktiver gestaltet werden. Nach Moglich-
keit kbnnen die Lastenfahrrader den Beschéftigten auch zum privaten Gebrauch
zur Verfigung gestellt werden. Bei dem Umstieg auf elektrische Fahrrader ist auf
die Maximalgeschwindigkeit von 25 km/h zu achten, mit der ausgewiesene Rad-
wege noch befahren werden dirfen, weil sich dies auf die Routenwahl der Be-
schéftigten auswirken kann.

— Befahrbarkeit und Lieferzeiten fur Lastenfahrrader in der FulRgangerzone

In weiten Teilen der Bochumer FuRBgéangerzone bestehen fur den Lieferverkehr
feste Anlieferungszeiten zwischen 21:00 Uhr und 11:00 Uhr. Ausnahmen gelten
fur elektrisch betriebene Lieferfahrzeuge, fir die das Einfahren bis 12:30 Uhr ge-
stattet ist. Da in den meisten Bereichen auch das Radfahren erlaubt ist, besteht
der zusatzliche Vorteil, dass die Belieferung mit Lastenfahrradern auch au3erhalb
der Lieferzeiten moglich ist. AuBerdem besteht aufgrund der erlaubten Durchfah-
rung der Ful3gangerzone ein zusatzlicher Vorteil fur die Routenplanung. Falls n6-
tig, kann diese Erlaubnis auf bestimmte Zeitrdume und Bereiche beschréankt wer-
den, um Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr zu vermeiden.

hren mit
Fahrradern wegen des hohen Fulverkehrsaufkommens nicht erlaubt. Esist zu
prufen, inwiefern Regelungen in Bezug zu der allgemeinen Befahrung (ggf. zu
eingeschrankten Zeiten) getroffen werden kdnnen, um eine Belieferung mit Las-
tenfahrradern zu ermdéglichen und Unversténdnis seitens privater Personen zu
vermeiden.

— Elektrisch betriebene Lieferfahrzeuge
Lieferfahrzeuge mit Elektromotor werden von einzelnen Unternehmen bereitsin

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 99/158



Teilbereichen eingesetzt. Um ihren Anteil weiter zu erhéhen, kdnnen ebenfalls
Imagekampagnen mit den ansassigen Betrieben und Unternehmen eingeleitet
werden. AuBerdem kdnnen die Lieferzeiten weiter an die Bedrfnisse angepasst
oder bestimmte Bereiche ausschlieBlich flir emissionsfreie Fahrzeuge freigege-
ben werden, um den Umstieg attraktiver zu gestalten. An dieser Stelle wird eben-

lautert wurde. Ebenso kann die Anschaffung von elektrischen Lieferfahrzeugen
Uber verschiedene Trager (z.B. Fordermittelprogramm des Bundes) finanziell ge-
fordert werden. Die Stadt Bochum hat bereits beschlossen nur noch E-Fahrzeuge
anzuschaffen.

— Forderung von Neuprojekten
Eine weitere Moglichkeit liegt in der Forderung von Neuprojekten (z.B. durch die
Stadt oder Sponsoren). Auf diese Weise kdnnen neue Transportsysteme zum Bei-
spiel fur die Auslieferung zu Ful3 mit entsprechender Transporthilfe oder per Ro-
boter versuchsweise eingesetzt und von Unternehmen gezielt getestet werden.

MaRnahmenkatalog fir die emissionsfreie Paket- und Warenzustellung in Bochum

Die zuvor genannten Stichpunkte befassen sich mit den grundsatzlichen Moglichkei-
ten zum Ausbau einer emissionsfreien Paket- und Warenzustellung im Innenstadtbe-
reich. Diese MaBnahmen die auch in einigen weiteren Kapiteln des Gutachtens ge-
nauer ausgefuhrt werden werden mit Blick auf die Relevanz fir die Umsetzung in

der Stadt Bochum in MaRnahmenkatalogen geordnet. Die Tabelle 15 bezieht sich auf
die allgemeine Forderung der Lastenradnutzung, Tabelle 16 auf den vermehrten Ein-

satz von elektrisch betriebenen Lieferfahrzeugen.

MafRnahme Relevanz
Bereitstellung von geeigneten Flachen fir Mikro-Depots +++
Informationen Giber Vor- und Nachteile der Nutzung von Lastenfahrradern bei it
der Paket-

Neubau von ausreichend breiten und direkten Radwegeverbindungen ++
Méangelbeseitigung und Ausbesserung der vorhandenen Radwege ++
Besondere Berucksichtigung der Bedurfnisse von FuRgangern und Radfah- ot
rern bei der Umgestaltung von Stral3enquerschnitten

Einrichtung von Lieferzonen fiir Lastenfahrrader ++
Betriebliches Mobilitaitsmanagement ++
Verteilung/Auslegung von Radwegekarten; auch auf der Internetseite der N
Stadt kdnnen Routenplane zur Verfuigung gestellt werden

Informationen zu Férderungsmdglichkeiten durch Kommune, Land und Bund +
Unterstitzung bei der Finanzierung und Ausstattung der Mikro-Depots +
Offentliche Lade- und Servicestationen fiir e-Bike-Nutzer im Stadtgebiet +
Angebot von Fahrradparkplatzen fur Lastenfahrradern +
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MaRnahme Relevanz

Erhéhung des generellen Angebots an sicheren und witterungsgeschitzten

+
Fahrradparkanlagen im Bereich von alltéaglichen Zielen
Verleih von Lastenfahrradern fir einen begrenzten Zeitraum an Betriebe +
Eindeutige Regelung zum Beliefern innerhalb der FuRgéngerzone +

Ausstattung von Betrieben und Unternehmen (Installation von sicheren und
witterungsgeschuitzten Fahrradparkanlagen auf dem Betriebsgelande, Bereit- +
stellung von Helmen und Regenkleidung usw.)

Tabelle 15: MaRnahmenkatalog zur Férderung der Lastenfahrradnutzung im Lieferverkehr

MaRnahme Relevanz
Anpassung der Lieferungszeiten (Einschréankungen fiir Lieferungsfahrzeuge ot
mit Verbrennungsmotor, zur Férderung der Elektromobilitat)

Finanzielle Forderung bei der Anschaffung von elektrisch betriebenen Liefer- ot
Bereitstellung einer zufriedenstellenden Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet fur ot
Lieferfahrzeuge aber auch fur private Elektroautos

Information fir Betriebe und Unternehmen tber Vor- und Nachteile des Ein- ot
satzes von elektronischen Lieferfahrzeugen

Betriebliches Mobilitditsmanagement ++
Bereitstellung von Lieferzonen ausschlief3lich fur elektrische Lieferfahrzeuge +
Schaffung von innerstadtischen Bereichen/Stralenzigen, die nur von elek-

trisch betriebenen Fahrzeugen befahren werden durfen (diese MaRnahme N
sollte schrittweise umgesetzt werden und den Unternehmen die Mdglichkeit

bieten, sich neu zu orientieren bzw. ihre Routen neu zu planen.)

Forderung von Ladestationen auf Betriebsgelanden +

Tabelle 16: MalRnahmenkatalog zur Férderung von elektrischen betriebenen Lieferfahrzeugen

Forderungsmaoglichkeiten emissionsfreier Paket- und Warenzustellung

In der nachfolgenden Tabelle sind Férderungsmaoglichkeiten fir die emissionsfreie
Paket- und Warenzustellung aufgelistet.

MaRnahme Beschreibung Quelle

Steuerverginstigung fur | 10 Jahre Kfz-Steuer befreit bei Erstzu-

Elektrofahrzeuge lassung, danach 50% § 3d Abs. 1 KraftStG

KfW-Umweltprogramm | Férdert Investitionen in Umweltschutz https://www.kfw.de/in-
und Nachhaltigkeit auch die Anschaf- landsfoerderung/Unter-
fung von Elektro-, Hybrid- und Brenn- nehmen/Energie-Um-
stoffzellenfahrzeuge sowie die Errich- welt/Finanzierungsange-
tung von Ladestationen (fir Unterneh- bote/Umweltprogramm-
men) (240-241)/
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3.3

3.3.1

MalRhahme Beschreibung Quelle

Mautbefreiung von Nach 81 des BundesfernstraRenmaut-
Elektro-Lkw gesetzes sind elektrische Lkw von der 81 BFStrMG
Lkw-Maut befreit.

Horizont 2020 Der Programmteil "Gesellschaftliche
Herausforderung" im EU-Forderpro-
gramm "Horizont 2020" fokussiert unter
anderem Themen aus dem Bereich Ver-
kehr, Mobilitat und Logistik. Zahlreiche
Projektférderungen bietet beispiels-
weise der Unterpunkt "Intelligenter,
umweltfreundlicher und integrierter
Verkehr". Dabei geht es sowohl um die
Forderung von integrierten als auch
verkehrstragerspezifischen Ansétzen

https://www.hori-
zont2020.de/index.htm

Tabelle 17: Férderungsmdoglichkeiten emissionsfreier Paket- und Warenzustellung

Aktuelle Forderungsmadglichkeiten konnen unter den folgenden Seiten nachgeschla-
gen werden:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/DE/Home/home.html

https://www.bund.net/themen/mobilitaet/lieferverkehr/foerderprogramme/

Nahmobilitat

Barrierefreie, sichere und komfortable Innenstadt

Eine Voraussetzung fur die selbststandige Mobilitat jeder Bevolkerungsgruppe stellt
die barrierefreie, sichere und komfortable Gestaltung der Innenstadt dar. Diesbeziig-
lich werden im folgenden Aspekte, die zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat und zur
optimierten Anbindung an die Bochumer Innenstadt beitragen, erlautert. Diese Mal3-
nahmen werden auch bereits von der Stadt Bochum bei Planungen mit bericksich-
tigt.

— Gestaltung von Unterfihrungen
Auf allen fuBlaufigen Wegeverbindungen zwischen der Innenstadt sowie den um-
liegenden Stadtteilen liegt mindestens eine Unterfiihrung des Gleisdreiecks. Um
Angstraume zu vermeiden gilt es grundsétzlich, solche Bereiche méglichst attrak-
tiv, hell und gut einsehbar zu gestalten. Als ein erster Schritt kann dabei das Pro-
unstLichtTore Bochum werden. Dennoch sind die Unterfihrun-
gen weiterhin besonders auf den Kfz-Verkehr ausgelegt, weshalb weitere Malf3-
nahmen unter anderem durch eine kinstlerische Aufwertung (Wandbilder, Brii-
ckenillumination usw.) sowie die Gewahrleistung der Sauberkeit (z.B. Schutzbe-
schichtung gegen Graffiti und Urin) erforderlich sind (siehe Abbildung 54).
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In Unterfuhrungen sollte auBerdem die Barrierefreiheit gewéhrleistet sein, damit
der Durchgang fir Personen mit Seh- und Geheinschrankungen mdéglichst leicht
maoglich ist. Als Leitelement kann die Wand genutzt werden, vor- und nach einer
Unterfiihrung sind ergénzende Leitelemente anzubringen. Eine taktile sowie kon-
trastreiche Erkennbarkeit zwischen Gehweg, Radweg und Kfz-Fahrbahn ist wie im
sonstigen StralRenraum (vgl. Kapitel 2.3.3) ebenfalls erforderlich, um Konflikte zu
vermeiden (Abbildung 55). Die Bereiche sollten ohne Hindernisse und mdglichst
eben gestaltet werden. Zu beachten ist, dass die Verkehrsflache bei bestehenden
Bauwerken im Regelfall nicht oder nur kaum erweiterbar ist.

Abbildung 54:  Kunstlerische Beleuchtung einer Unterfiihrung®*

Abbildung 55: Leitlinien-Prinzip mit Belagwechsel im Seitenraum®®

64 vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) KunstLichtTore; https://www.bochum.de/KunstLichtTore (letzter Zugriff am

16.10.2020)
65 Vgl. Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise flr barriere-

freie Verkehrsanlagen - H BVA
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— Leitelemente und Bodenindikatoren
Allgemein gilt, dass Leitelemente fiir Personen mit einer Seheinschrankung eine
unverzichtbare taktile, akustische und visuelle Hilfe auf den taglichen Wegen dar-
stellen. Bodenindikatoren kdnnen leitende, warnende oder hinweisende Informa-
tionen geben. Dennoch sollten sie mdglichst sparsam eingesetzt werden. Das be-
deutet, dass der Einsatzin der Regel nur dann erforderlich ist, wenn keine andere
gute taktile Fihrung maoglich ist.
Bodenindikatoren finden beispielsweise Einsatz als Leitstreifen, als Abzweigfeld
an Verzweigungen von Leitstreifen, als Auffindestreifen (zum Auffinden von Leit-
systemen oder auch an Querungsstellen und Aufziigen), als Aufmerksamkeitsfeld
(z.B. vor Treppenabgéngen) oder als Sperrfeld zum Hinweis auf eine Null-Absen-
kung an Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhdhe. Bei einem geringen
Kontrast zwischen den Bodenindikatoren und dem Umgebungsbelag sollten zu-
satzlich Begleitstreifen angelegt werden, mit denen sowohl der visuelle als auch
der taktile Kontrast erhtht werden kann.5¢

— Gestaltung von baulichen Elementen im Stralenraum
Die Gestaltung von baulichen Elementen hat einen grof3en Einfluss auf die Barrie-
refreiheit. Sollen zum Beispiel Pflanzkliibel oder Poller auf Platzen zur Absperrung
eingesetzt werden, so sind diese mit einem gut erkennbaren Kontrast eindeutig
kenntlich zu machen. Aul3erdem sollten sie die Mindesthéhe von 0,90 m nicht un-
terschreiten, um keine Stolpergefahr darzustellen. Auch Masten und Glasflachen
sind mit kontrastreichen Markierungen entsprechend zu kennzeichnen.
In den H BVA wird empfohlen, vertikale Einbauten, die sich nicht allein durch ihre
Farbgebung von der Umgebung abheben, durch zwei kontrastreiche Markierun-
gen zu kennzeichnen (siehe Abbildung 56). Kleinere Elemente (z.B. Poller) sollen
im oberen Drittel oder an der Oberkannte markiert werden. Unter anderem die in
Kapitel 2.3.3 beschriebenen Poller an der Hans-Bockler-StraRe erreichen zwar die
Mindesthdhe, weisen aber keine kontrastreiche Markierung auf.

66 \/gl. Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise flr barriere-
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Abbildung 56: Visuelle, kontrastreiche Kennzeichnung von Hindernissen®’

— Umsetzung des Zwei-Sinne-Prinzips an Querungsstellen
Die Mangelbeseitigung an Querungsstellen umfasst sowohl die kontrastreiche als
auch die taktile Erkennbarkeit von gesicherten und ungesicherten Querungsstel-
len. Einer der wichtigsten Gestaltungsaspekte ist die Beachtung des Zwei-Sinne-
Prinzips: Es gilt, die Elemente von Querungsstellen so zu verdeutlichen, dass sie
mit mindestens zwei Sinnen (Sehen, Horen, Fuhlen) zu erkennen sind.
Wie in Kapitel 2.3.3 erwahnt, ist der Einsatz von 3 cm Borden zu empfehlen, weil
diese sowohl von Personen mit Langstock ertastet als auch von Personen mit Kin-
derwagen oder Rollator gut Uberwaltigt werden knnen. Bei ausreichenden Platz-
verhaltnissen wird eine getrennte Querung empfohlen. Dabei sind die Nullabsen-
kung mit einem Sperrfeld und das 6 cm hohe Bord mit einem Richtungsfeld zu
versehen. Bei gesicherten Querungsstellen ist das Richtungsfeld am Bord mit
dem Auffindestreifen am Gehwegrand zu verbinden, bei ungesicherten Que-
rungsstellen sollte keine Verbindung zwischen diesen beiden Elementen beste-
hen. AuRBerdem wird fur LSA-geregelte Knotenpunkte empfohlen, einen Taster
mit taktilen Zusatzinformationen und ein akustisches Signal einzusetzen.58

— Gestaltung von Querungen an Gleisanlagen der Stadtbahn
Gemal den H BVA sollte an Querungen von Gleisanlagen eine stufenlose, ein-
bau- und hindernisfreie Verbindung zwischen Zugangsweg, Uberquerungsstelle
und Bahnsteig gewahrleistet sein. AuRerdem sollte eine ziigige Uberquerung des
Gefahrenbereichs erméglicht und nicht durch Kanten oder zu schmale Uberque-
rungsbereiche eingeschréankt werden. Die FGSV empfiehlt den Uberquerungsbe-
reich 4,00 m breit zu gestalten und taktil sowie optisch zu kennzeichnen. Der Be-
reich sollte durch Material, Farbe und Oberflachenstruktur deutlich vom Gleisbett
und den Zugangswegen zu unterscheiden sein. Eine LSA mit einem akustischen
Signal sollte eingesetzt werden, weil Personen mit einer Seheinschrankung ande-
renfalls nicht eindeutig erkennen kdnnen, wann eine sichere Querung madglich
ist. Fur die in Kapitel 2.3.3 beschriebenen Querungsstelle auf der Hans-Béckler-
Stral3e kbnnte auch eine bedarfsgesteuerte LSA zum Einsatz kommen.

— Fuhrung von Rad- und Gehwegen
Eine visuelle und kontrastreiche Trennung zwischen Rad- und Gehwegen im Sei-
tenraum lasst sich durch Begrenzungsstreifen von mindestens 0,30 m, bei ausrei-
chenden Platzverhéltnissen 0,60 m Breite erreichen. Begrenzungsstreifen sind ein
Teil des Gehwegs und sollten die Erkennbarkeit der Begrenzung entsprechend
deutlich machen. Dabei kénnen z.B. Pflastersteine oder auch Noppenplatten ein-
gesetzt werden. Von der gemeinsamen Fihrung des Rad- und FuRverkehrs wird
im Innenstadtbereich abgeraten, da Personen mit einer Seheinschréankung Fahr-
rader nicht immer wahrnehmen kénnen und dies ein Konfliktpotenzial birgt.

67 vgl. Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2011): Hinweise flr barriere-
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— Gestaltung von Platzen und Aufenthaltsbereichen
Da Platze in der Innenstadt eine besondere Aufenthaltsfunktion haben, stellt ihre
sichere und barrierefreie Gestaltung fir alle Nutzergruppen einen wichtigen As-
pekt dar. Die Platzgestaltung sollte keine Stolperfallen wie z.B. niedrige Pflanzki-
bel beinhalten. Innere Leitlinien entlang von Geb&auden kénnen wegen der gro-
Ben Flache vieler Platze nicht oder nur schlecht genutzt werden. Hinzu kommt die
oft groRere und diffusere Larmbelastung und eine daraus resultierende schwieri-
gere akustische Orientierung, die jedoch durch begleitende akustische Orientie-
rungsmarken (reflektierende Mauern, Brunnen, Sitzgruppen 0.4.) unterstitzt wer-
den kann. Eine Zonierung und Linierung des Platzes (z.B. raue Belége, Farbab-
stufungen und Rinnen) sowie die Ausrichtung der Beleuchtung auf die Haupt-
wege-richtung erhéhen die Orientierungsmaoglichkeit fir eingeschrankte Perso-
nen (siehe Abbildung 57 und Abbildung 58). Besondersin diesen Richtungen
sollten Platze eine barrierefreie, taktil und visuell erkennbare Gestaltung und eine
maoglichst geradlinige Wegeflhrungen in einer ausreichenden Breite aufweisen.
Fur Personen mit Rollstuhl oder Rollator stellen Hohenunterschiede innerhalb des
Platzes, die z.B. durch Einzelstufen iberwunden werden, eine Schwierigkeit dar,
weil sie Gefahrenquellen bargen, die nicht immer rechtzeitig zu erkennen sind.
Deshalb sollten Treppenstufen immer kontrastreich und taktil erkennbar sein. Fir
seheingeschrénkte Personen sind taktile sowie visuelle Hinweise an Treppenstu-
fen ebenfalls von groBer Bedeutung.®®

Abbildung 57: Beispiel fur eine moderne und barrierefreie Platzgestaltung (Quelle: https://www.muen-
chen.de/; abgerufen am 25.05.2020)
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3.3.2

Abbildung 58: Beispiel fur einen taktilen Leitstreifen, der in die Platzgestaltung integriert ist (Quelle:
https://www.schwetzingen.de/; abgerufen am 25.05.2020)

— Beachtung der Belange von besonders schiitzenswerten Personen
Die Gestaltung einer barrierefreien, sicheren und komfortablen Innenstadt sollte
insbesondere, aber nicht nur auf die Belange von besonders schiitzenswerten
Personengruppen (u.a. Kinder, altere Menschen, eingeschrankte Menschen) aus-
gerichtet sein. Durch verschiedene Malinahmen der Verkehrsberuhigung, auf die
in dem folgenden Kapitel 3.3.2 eingegangen wird, wird die Innenstadt flr diese
Bevodlkerungsgruppen attraktiver und lebenswerter.

Der Wandel vom StralRen- zum Lebensraum

Aus den vorherigen Kapiteln wird deutlich, dass ausreichend grof3e, barrierefrei und
attraktiv gestaltete Stadtflachen maRgeblich zum Wohl- und Sicherheitsbefinden der
Bevolkerung beitragen. Vor allem Fahrbahnen werden von nichtmotorisierten Perso-
nen als Hindernisse gesehen, nehmen aber in verdichteten Gebieten einen Grolteil
der Flache ein und verdrangen den Ful3- und Radverkehr in den Seitenraum. Dieser
Teil des Gutachtens befasst sich mit gestalterischen und organisatorischen Mdglich-
keiten, die dazu beitragen, den StraRenraum wieder mehr zum Lebensraum werden
zu lassen. Neben allgemeinen Begriffserklarungen riickt dabei beispielhaft der in Ka-
pitel 2.3.3 beschriebene Querungsbereich am Knotenpunkt Briid erstral3e/Kortum-
straRe/Kerkwege/KreuzstralRe im Bermuda3eck in den Fokus der Betrachtung.

Das Shared-Space-Konzept

Shared-Space-Bereiche stellen die wohl bekannteste Planungsphilosophie bei der
Neugestaltung von bestehenden StralBenrdaumen dar. Mithilfe des Konzepts werden
vor allem die folgenden Planungsziele verfolgt, die im besten Fall bereits durch eine
selbsterklarende Gestaltung erreicht werden: ™

70vgl. ADAC e.V. Ressort Verkehr (Hrsg.) (2009): Shared Space Mehr Sicherheit durch weniger Regeln im
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— Aufwertung des StralBenraums fur alle Nutzergruppen und Stérkung der Aufent-
haltsfunktion im Stralenraum.

— Steigerung der Ricksichtnahme zwischen den am Verkehr teilnehmenden Perso-
nen, um auf weitere verkehrsregelnde Anordnungen verzichten zu kdnnen.

— -vor-L

Zu den wesentlichen planerischen Grundlagen gehdrt unter anderem der weitgehen-
de Verzicht auf ruhenden Verkehr im Stralenraum, der minimale Einsatz von Schil-
dern sowie die Umsetzung einer Stralenraumgestaltung, die zugleich verschiedene
Nutzungen ermdglicht. Erreicht werden soll dies u.a. Uber folgende Aspekte:

— Eine hohengleiche Ausbildung des Strallenraums, um die separierende Wirkung
eines Bordes zu vermeiden und die Querung fur den FuB3verkehr (dessen Bedrf-
nisse im Vordergrund stehen) im gesamten Bereich zu erméglichen.

— Eine optische Trennung des Kfz-Fahrbereichs vom Seitenraum.

— Die dichte Folge von geschwindigkeitsreduzierenden Entwurfselementen fir den
Kfz-Verkehr (z.B. Aufpflasterungen), weil dieser nicht dominieren und die tbrigen
Nutzenden in den Seitenraum dréngen, sondern sich als Gast in den Verkehrsab-
lauf einfigen soll (was auch gréRRere Wartezeiten beinhaltet).

MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung am Beispiel desBe  rmuda3Ecks

Der in Kapitel 2.3.3 beschriebene Querungsbereich am Knotenpunkt Briderstrae/
KortumstrafRe/ Kerkwege/KreuzstralRe bietet sich nicht nur wegen desim Vergleich
zur Kfz-Belastung hohen FuRgéangeranteils besonders fir die Umgestaltung in einen
Shared-Space-Bereich an. Die Flache inmitten des Bermuda3Ecks bekame dadurch
ebenso eine gestalterische Funktion mit positiven Wirkungen auf die angrenzende
Gastronomie, da auch die Aufenthaltsqualitat der einzelnen Lokale steigt.

Bei der Kerkwege und der Kreuzstral3e handelt es sich bereits um Einbahnstralen mit
Fahrtrichtung Westen. Die Umgestaltung kdnnte dort zu einer weiteren Reduzierung

des Verkehrs beitragen, weil mit den langeren Reisezeiten ein Attraktivitatsverlust fur
durchfahrende Fahrzeuge einhergeht.

Esist wichtig, dass bei der niveaugleichen Ausbildung des Bereichs Schutzflachen fir
den Fulverkehr vorgehalten werden, um die Trennung zum Kfz-Verkehr sicherzustel-
len. Eine harte MalRBhahme wére beispielsweise das Aufstellen von Pollern, mdgliche
weiche MalRnahmen stellen ein Materialwechsel des Belags oder Wasserablaufrinnen
dar. Letztere kdnnen bei einer entsprechenden Gestaltung zugleich als Leitelemente
fur Personen mit Mobilitatseinschrdnkungen genutzt werden, auf deren Bedrfnisse
und Anforderungen besonders eingegangen werden muss:

— Niveaugleiche Flachen stellen fiir seheingeschrankte Personen eine Gefahr dar,
weil die Bordsteinkante eine wichtige ertastbare Orientierungshilfe ist. Somit sind
kontrastreiche Leitelemente zwingend erforderlich, um die Sicherheit der betrof-
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fenen Personen zu gewabhrleisten. Auf3erdem stellen Aufmerksamkeitsfelder und
Leitstreifen besonders an Querungen wichtige Elemente zur Orientierung dar.

— Die Kenntlichmachung der Trennung zwischen Geh- und Fahrbahnbereich kann
auch in Form einer Muldenrinne mit deutlich ertastbarem Pflaster und visuellem
Kontrast erfolgen. Au3erdem sollte sich der Fahrbahnbelag deutlich von dem Be-
lag des Gehbereichs abheben.

— Auf Gehbereichen sollten keine Hindernisse wie Aufsteller von Geschaften oder
parkende Fahrzeuge vorhanden sein. Falls Poller oder Absperrgitter zum Einsatz
kommen, sollten sie kontrastreich gestaltet werden (vgl. Kapitel 3.3.1)

Vorteile fur alle Nutzer ergeben sich bereits dadurch, dass die Aufmerksamkeit der
Kfz-Fahrer weniger durch Schilder und parkende Fahrzeuge beeinflusst wird. Um das
Sicherheitsgefuihl von besonders schutzbedrftigen Personen zusétzlich zu steigern,
empfiehlt der ADAC, auch in Shared-Space-Bereichen vorgezogene Seitenrdume,
Mittelinseln oder FuRgangeriiberwege (FGU) anzubieten. Sollte ein FGU realisiert
werden, so ist auch dieser durch entsprechende Leitelemente zu kennzeichnen.”

Zur Steigerung der allgemeinen Aufenthaltsqualitat, konnen Sitzbanke und weitere
gestalterische Elemente eingesetzt werden. Fir den Radverkehr besteht keine Benut-
zungspflicht der Fahrbahn, er kann den gesamten Bereich nutzen. Dabei sollte eine
ausreichende Zahl an (bestenfalls witterungsgeschiitzten) Fahrradparkplatzen zur
Verflgung stehen, an denen die Rader sicher am Rahmen befestigt werden kdnnen.

Als Alternative zu einem Shared-Space-Bereich ware am Knotenpunkt Bruderstraf3e/
KortumstrafRe/ Kerkwege/Kreuzstrale auch ein verkehrsberuhigter Bereich denkbar.
Hier wirde die separierende Wirkung der Fahrbahn durch gestalterische Elemente
weiterhin bestehen bleiben. Ein verkehrsberuhigter Bereich wird durch das Verkehrs-
zeichen 325.1 St Y das Zeichen 325.2

\% chrittge-
schwindigkeit fur alle Fahrzeuge, wodurch Gefahrdungen und Behinderungen des
FuRverkehrs auf der gesamten Fahrbahnbreite verhindert werden sollen. Die Fahr-
zeuge sind entsprechend wartepflichtig. Ein Parken ist nur in gekennzeichneten Fla-
chen erlaubt. Zu Ful3 gehende dirfen die Stral3e in ihrer gesamten Breite nutzen und
Kinder durfen auch in ihr spielen, jedoch dabei die Fahrzeuge nicht gefahrden.

Anpassung der Lieferzeiten fir den Kfz-Verkehrind  er Ful3géngerzone

Insbesondere vormittags fallen im gesamten Bereich der Bochumer FulRgéangerzone
Lieferfahrzeuge auf, die den nutzbaren Raum fiir den Ful3- und Radverkehr teilweise
deutlich einschranken. Im Zusammenhang mit dem schon am spé&ten Vormittag recht
hohen FulRverkehrsaufkommen birgt ein hohes Lieferverkehrsaufkommen jedoch ein
vermeidbares Konfliktpotenzial. AuRerdem reduzieren die Lieferfahrzeuge die Attrak-
tivitat und Aufenthaltsqualitat der FuRgéangerzone. Um diese wieder als Lebensraum
aufzuwerten, kann neben einem gestalterischen und barrierefreien Umbau eine

"1vgl. ADAC e.V. Ressort Verkehr (Hrsg.) (2009): Shared Space Mehr Sicherheit durch weniger Regeln im
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3.3.3

Verkurzung der Lieferzeiten hilfreich sein. Des Weiteren kann diese (im Zusammen-
hang mit einer Einschrankung der Zufahrtsmdglichkeiten fur Kfz-Fahrzeuge) die Nut-
zung von Lastenfahrradern fur Lieferzwecke steigern. Dafir wére eine Regelung fur
die Lieferzeiten und Bereiche der Lastenfahrrader erforderlich (vgl. Kapitel 3.2.1). Die
aktuellen Entwicklungen durch die Coronapandemie verscharfen fir den lokalen
Handel die Konkurrenzsituation mit dem Onlinehandel. Deswegen haben sich einige
Geschéfte aus Bochum im Proje

Ihnen bestellte Ware am selben Tag zu liefern. Die Lieferung erfolgt mit E-Fahrzeu-
gen und Lastenfahrrédern. Wenn dieses Projekt auch in Zukunft Erfolg hat, kann dies
bei der Regelung der Lieferzeiten mitberiicksichtigt werden.

Parkraumbewirtschaftung und Reduzierung des Stellpl atzangebots

Um den Lebensraum im Innenstadtbereich aufzuwerten und den Stral3enraum attrak-
tiver zu gestalten, bietet es sich zum Beispiel an, Parkplatze im Stra3enraum zu entfer-
nen und das bestehende Stellplatzangebot in den umliegenden Parkh&usern und
Tiefgaragen zu nutzen. Eine anschlielende Umgestaltung der entfallenden Parkfla-
chen wirkt sich positiv auf die Aufenthaltsqualitéat fur den Rad- und Ful3verkehr aus:

— Die gewonnenen Flachen tragen zur Verbesserung der Sichtbeziehungen beim
Queren sowie ganz allgemein zur Verbesserung des Stadtbildes bei.

— Gehwege und Radverkehrsanlagen kdnnen breiter gestaltet werden. AuRerdem
ist die Installation von witterungsgeschitzten und sicheren Fahrrad parkanlagen
maoglich, was Anreize dafur schafft, mit dem Fahrrad in die Innenstadt zu fahren.

— (Weitere) Begrinung des StralRenraums und Aufstellen von Sitzgelegenheiten.

Auf ausgewdhlte Mallnahmen in diesem Bereich wird an dieser Stelle auf Kapitel
3.6.2 verwiesen. Die Ergebnisse bilden auch eine Grundlage fir ein spateres Nahmo-
bilitatskonzept im Rahmen des ISEK.

Attraktivierung des Radverkehrs

Um den Radverkehr in der Innenstadt sowie den umliegenden Stadtteilen zu starken,
kénnen in Bochum unterschiedliche MaRnahmen eingesetzt und kombiniert werden,
deren Ziel eine Steigerung der Attraktivitat und damit der Nutzung darstellt. Im Rah-
men der in der Analyse genannten Aspekten stehen dabei insbesondere die folgen-
den Punkte im Vordergrund:

— FErganzung und Verbesserung der Radinfrastruktur auf den City-Radialen
Die Erreichbarkeit der Innenstadt aus den einzelnen Stadtteilen spielt eine grof3e
Rolle bei der angestrebten Erh6hung des Radverkehrsanteils. Auf vielen der ra-
dial auf die Innenstadt zufihrenden StraBen ist bereits eine Radverkehrsfiihrungs-
form vorhanden, die jedoch teilweise Méangel im Belag und der Breite aufweisen.
Durch das Angebot einer liickenlosen, direkten, sicheren und komfortablen Rad-
infrastruktur zur Innenstadt kann die Attraktivitat des Fahrrads geférdert werden.

— Entwicklung eines Fahrradkreuzes fiir die Innenstadt
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In Kapitel 2.4.2 wurde die Erreichbarkeit der Innenstadt fur den Radverkehr be-
schrieben. An dieser Stelle wurde bereits auf das geplante Radkreuz in der Innen-
stadt verwiesen. Diesist in Abbildung 60 dargestellt. Die Castroper Straf3e befin-
det sich derzeit in der Planung, bei der auch der Radverkehr mit einem Radfahr-
streifen bertcksichtigt wird. In der GroRen Beckstral3e ist eine fir den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegebene Einbahnstralle, die den Radverkehr von der Cas-
troper Stral3e weiter in Richtung Innenstadt fuhren kann. Zur Verkniipfung mit
dem Innenstadtbereich fehlt eine geeignete, deutliche Filhrung des Radverkehrs
zwischen der BongardstraRe und der BeckstraRe. In diesem Bereich ist eine Ful3-
gangerzone eingerichtet, in der der Radverkehr freigegeben ist. Dieses Fahrrad-
kreuz soll zur Starkung der Bedeutung des Radverkehrsin seiner Wahrnehmbar-
keit verbessert werden. Dazu ist eine einheitliche und auffallende Gestaltung die-
ser Achse erforderlich, damit diese flir die Nutzenden gut erkennbar und nach-
vollziehbar ist. Dieses beinhaltet sowohl eine Oberflachengestaltung fiir eine bes-
sere Orientierung als auch eine punktuelle Gestaltung von Fahrradabstellanla-
gen. Hier kdnnte durch eine gestalterische Lésung (Strallenbelag, Markierung,
Designelemente vergl. Abbildung 59, etc.) die Verbindung fur den Radverkehr
zur Innenstadt deutlich gemacht werden. Da dieser Bereich der grof3en Beck-
straRe mit rund 8 m nicht sehr breit ist, ist die genaue Umsetzung hier abhangig
von der Stérke des Rad- und FulRverkehrs. Weitere Straf3en, die zur Vervollstandi-
gung des Radkreuzes berucksichtigt werden sollten sind die AlleestralRe im Wes-
ten und die Anbindung der Universitatsstral3e Uber den Sudring.

Abbildung 59: Beispiel fur die Umwidmung eines ehemaligen Pkw-Parkplatzes (Quelle: https://www.dues-
seldorf.de/; abgerufen am 28.05.2020)

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 111/158



Abbildung 60: Bildung des Fahrradkreuzes (Quelle: Stadt Bochum)

— Privilegierung des Radverkehrsin der Innenstadt
Innerstadtisch werden bereits Mallhahmen zur Férderung des Radverkehrs ver-
folgt, die zuklUnftig noch ausgeweitet werden sollten. Hierzu zahlt insbesondere
die Freigabe von Einbahnstral3en in Gegenrichtung fir den Radverkehr sowie die
in weiten Teilen erlaubte Befahrung der Ful3gangerzone. Mal3nahmen zur Erlaub-
nisund Forderung des fahrradgebundenen Lieferverkehrsin der Kortumstra3e
wurden aulRerdem bereits in Kapitel 3.2.1 angesprochen.

— Erweiterung und Verbesserung des Angebots an sicheren Fahrradparkplatzen
Im Zuge des Ausbaus der Radinfrastruktur auf alltdglichen Wegen sollte beson-
ders auch das Angebot an sicheren Fahrradparkplatzen im Stadtgebiet ausrei-
chend sein, um das Abstellen des Fahrradsin der Néhe des jeweiligen Ziels zu
ermdglichen. Diesbezlglich besteht besondersin der FuRgangerzone dringen-
der Nachholbedarf. Als sicher gelten Fahrradstander, die es erméglichen, den
Rahmen des Fahrrads anzuschlie3en. Bestenfalls werden in einigen Bereichen
(u.a. FuRgéngerzone, Bermuda3Eck) auch witterungsgeschutzte Parkanlagen an-
geboten, um die Nutzung des Fahrrads bei schlechtem Wetter zu férdern.

Bei den bestehenden Radabstellanlagen ist zu beobachten, dass diese bei sonni-
gem Wetter haufig Gberlastet sind und einige Fahrrader als sog.

gestellt werden. In diesen Bereichen sollte das Angebot an sicheren Abstellanla-
gen bestmdglich an die Nachfrage angepasst werden. Dies gilt auch, aber nicht
nur, fur Stadtbahnhaltestellen und Bahnhétfe, an denen bereits
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34.1

Fahrradabstellanlagen installiert sind. Da aber nicht an allen Haltestellen die
Moglichkeit besteht, ein Fahrrad sicher abzustellen, wird empfohlen, den Bedarf
zu prufen, um auch die Anzahl der Bike-and-Ride-Nutzer zu erhéhen.

— Beschilderung bestehender Fahrradrouten
Besonders fir Personen, die eine Route zum ersten Mal nutzen und fiir Besucher
aus umliegenden Stadten ist eine eindeutige Beschilderung der Fahrradrouten
von grofRer Wichtigkeit. Dabei sollten Umwege gem&R den Anforderungen an
ein Alltagsroutennetzes méglichst vermieden werden.

In den kommenden Jahren wird auRerdem der Radschnellweg Ruhr RS1 zwischen
Duisburg und Hamm verwirklicht. Sobald die Trassenfiihrung innerhalb Bochums fi-
nal geplant ist, sollte ein Anschluss an die Innenstadt sowie an die umliegenden Rad-
wegeverbindungen erfolgen. Auf diese Weise kann eine optimale der Stadt Bochum
an die Nachbarstadte erfolgen und der weitrdumige, Uberregionale Radverkehr von
und nach Bochum gefdrdert werden.

Erreichbarkeit und Erschliel3ung der Innenstadt

In Kapitel 2.4 wurde die Erreichbarkeit der Bochumer Innenstadt fur unterschiedliche
Verkehrsmittel bereits angesprochen. Darauf aufbauend werden im Folgenden For-
derungsmadglichkeiten fir emissionsarme Fahrzeuge aufgefiihrt, mit denen ein Um-
schwung im Mobilitatsverhalten der Bevélkerung forciert werden soll (Kapitel 3.4.1).
Darlber hinaus werden MalRnahmen zur Starkung von Parkplatzprivilegien im 6ffent-
lichen Verkehrsraum vorgestellt (Kapitel 3.4.2).

Forderungsmaoglichkeiten emissionsarmer Fahrzeuge

Werden emissionsarme Fahrzeuge (z.B. Fahrrader, elektrisch betriebene OPNV-Fahr-
zeuge und Pkw oder Pkw mit Brennstoffzellentechnologie) geférdert, konnen die mit
ihnen verbundenen positiven Aspekte der Bevdlkerung néhergebracht werden und
zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens beitragen.

Wie Kapitel 2.4 entnommen werden kann, betragt der Pkw-Anteil in Bochum zurzeit
Uber 50% am Modal-Split. Zur allgemeinen Verringerung des Anteils an Pkw mit Ver-
brennungsmotoren sowie zur Erhéhung des Aufkommens an emissionsarmen Fahr-
zeugen kdnnen jedoch verschiedene weiche und harte Malinahmen umgesetzt wer-
den. Hierzu zahlen nicht nur unterschiedliche Férderungsprogramme, sondern auch
eine neue Aufteilung und Umgestaltung des StralBenraums oder die Einfihrung von
Fahrverboten auf bestimmten Abschnitten. Im Folgenden werden einige Beispiele
aufgefuhrt, die zur Férderung von emissionsarmen Fahrzeugen in der Stadt Bochum
umgesetzt werden kdnnen:

— Weiche MalRnahmen:

— Eine sehr effektive MaBnahme ist die Information der Bevdlkerung zur For-
derung des Umdenkensin Bezug auf Verbrennungsmotoren zum Beispiel
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Uber themenbezogene Strallenfeste oder Projekttage in den Schulen. Bei
Bedarf kdnnen auch reine Informationsveranstaltungen angeboten werden.

— Neben Veranstaltungen sollten auch Aktionen durchgefiihrt werden, die ei-
nen Grof3teil der Bevolkerung erreichen (z.B. autofreie Tage in der Innen-
stadt oder ein Tag, an dem der OPNV kostenlos genutzt werden kann). Dies
wurde auch in Bochum bereits umgesetzt, so gab es zwischen Oktober
2020 und Januar 2021 5 Samstage, an denen die Nutzung des gesamten
OPNV in Bochum kostenlos war. Esist ebenso maglich, StraRenabschnitte
fur den Kfz-Verkehr zeitweise zu sperren und so dem Rad- und FuRBverkehr
zu ermdglichen, den gesamten Verkehrsraum nutzen zu kénnen. Hier ist im
Jahr 2021 aus Anlass des 700. Geburtstages der Stadt Bochum zum Beispiel
ein StadtPicknick geplant, bei dem die Innenspuren auf rund zwei Dritteln
des Innenstadtrings als Festmeile fur Kultur und Kulinarik genutzt werden
und auf den AuRenspuren ausschlief3lich Bussen und Fahrrader fahren dir-
fen.

— Die Einrichtung einer bevorrechtigten Umweltspur fur elektrisch betriebene
Pkw, Taxen und Busse im Zusammenhang mit einer Sperrung dieses Fahr-
streifens fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Gerade im Anfang der Um-
setzung wird empfohlen, regelméaRige Kontrollen durchzufiihren, um die
Einhaltung der neuen Regelung zu kontrollieren. Dies deckt sich mit einer
der vorgestellten Varianten in Kapitel 3.1.4.2

— Die finanzielle Unterstitzung beim Kauf von elektrisch betriebenen oder mit
Brennstoffzelle ausgestatteten Pkw oder Lieferfahrzeugen (z.B. Férderpro-
gramm Elektromobilitat des Bundes).

— Diefinanzielle Unterstutzung beim Kauf von Lastenfahrrédern iber Umwelt-
oder Kaufpramien fir Geschéfts- und Privatpersonen (z.B. Férderprogramm
progres.nrw Emissionsarme Mobilitat des Landes Nordrhein-Westfalen).

— Die Forderung der Anschaffung und Installation von Elektro-Ladestationen
(z.B. Masterplan Ladeinfrastruktur des Bundes).

— Harte Malinhahmen:

— Die konsequente Sperrung der Innenstadt fur Pkw mit Verbrennungsmoto-
ren, so dass nur noch elektrisch betriebene Fahrzeuge und Fahrrader ein-
fahren kénnen. Pkw mit Verbrennungsmotor miissten auf3erhalb dieses Be-
reichs bleiben und die betroffenen Personen mit dem OPNV oder auch zu
FuB in die Innenstadt gelangen.

— Die Sperrung einiger Stralenzige fur Kfz, so dass ihre Verbindungsfunktion
nur noch dem Rad- und FuRverkehr zugutekommt. Hierbei sollten OPNV-
Linien nicht eingeschréankt werden, damit sie keinen Nachteil erfahren. Wer-
den die Verkehrsraume fir Kfz eingeschréankt, kann die gewonnene Flache
umgenutzt und entsprechend attraktiv umgestaltet werden.
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3.4.2

Weiche MaRnahmen kénnen fiir eine sanfte Verédnderung hin zur verstarkten Nutzung
von emissionsarmen Fahrzeugen zu erméglichen. Bei der Umsetzung von harten
Mallhahmen muss sich die Birgerschaft unausweichlich mit der Thematik beschafti-
gen, was aber sowohl positive wie negative Rickmeldungen haben kann. Welche
Form der MaRnahme im Einzelnen gewahlt werden sollte ist abhéngig von dem ge-
winschten zu erzielenden Zweck. Zu Beginn sind eher weiche MalBnahmen zu bevor-
zugen, stellt sich nach einiger Zeit keine Veranderung ein sollten auch harte Ma3nah-
men genutzt werden.

Malinahmen zur Steigerung der Attraktivitdt des Radverkehrs sind von grofRRer Bedeu-
tung, um den Stadtverkehr insgesamt emissionsfreier zu gestalten und den Radver-
kehrsanteil am Modal-Split zu erhéhen. Auch ein vermehrter Einsatz von Lastenfahrra-
dern tragt zu einer Reduzierung der Verbrennungsmotoren bei. Neben den Griinden
zur Forderung von Lastenradern fir die Paket- und Warenzustellung stellt die Forde-
rung fur Privatpersonen ebenfalls eine Mdglichkeit dar, um das Verkehrsaufkommen
emissionsarmer zu gestalten. Hierbei gibt es unterschiedliche Lastenradvarianten, ei-
nige sind ausschlieBlich fir den Transport von Einkdufen und anderen Waren geeig-
net, andere sind sogar fir den Transport mehrerer Kinder ausgelegt. Fir mdgliche
Forderungsmallnahmen des Rad- sowie auch des FuBverkehrs zur Steigerung eines
emissionsarmen Verkehrs wird auch auf das Kapitel 3.3 verwiesen.

Starkung von Parkplatzprivilegien fur emissionsarme Fahrzeuge im 6f-
fentlichen Verkehrsraum

Parkplatzprivilegien flr emissionsarme Kfz stellen eine weitere Méglichkeit zur Férde-
rung einer umweltvertraglicheren Mobilitat dar. Eine typische MaRnahme dabei ist
die Ausweisung von speziellen Parkplatzen fir Elektrofahrzeuge im Zusammenhang
mit reduzierten Parkgebuhren oder sogar dem Verzicht auf ebendiese. Dies wird in
einigen Kommunen bereits erfolgreich umgesetzt, unter anderem in

— Muinchen, wo Elektrofahrzeuge stellenweise bis zu zwei Stunden mit Parkscheibe
im 6ffentlichen Raum gebuhrenfrei parken dirfen, sowie

— Hamburg, wo Elektrofahrzeuge mit Parkscheibe sogar bis zur Hochstparkdauer
und zwischen 20:00 Uhr und 09:00 Uhr unbegrenzt kostenlos parken drfen.”

Dabei ist aber zu beachten, dass Elektrofahrzeuge

zen parken dirfen und ggf. sogar missen, wenn Parkplatze mit Ladestation nur wah-
rend des Ladevorgangs genutzt werden durfen (z.B. KbIn, Berlin). Allgemein kann je-
doch ein kostengunstigeres Parken fur E-Fahrzeuge umgesetzt und im Gegenzug die
Parkgebuhr fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren angehoben werden. Auch die
Offentlichen oberirdischen Parkflachen, die im Bochumer Innenstadtbereich bestehen
bleiben, kdnnten nur noch fiir Elektrofahrzeuge zur Verfigung stehen. Dabei sollten
bestenfalls auch Lademadglichkeiten zur Verfigung stehen. Falls dies nicht

72Vgl. ADAC e.V. (Hrsg.) (2019): Privilegien fur Elektrofahrzeuge in Stadten; https://www.adac.de/rund-
ums-fahrzeug/e-mobilitaet/info/vorteile-elektroauto-stadt/ (letzter Zugriff am 16.09.2019)
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flachendeckend und nur an manchen Parkplatzen moglich ist, so empfiehlt sich wie-
derum die Einfiihrung einer Hochstparkdauer, damit méglichst viele Elektrofahr-
zeuge von den Ladestationen profitieren und diese nicht blockiert werden. Ebenso
sollten regelmaRige Kontrollen durchgefuhrt werden, um ein unrechtmafliges Abstel-
len von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren zu verhindern. Da vollelektrische,
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge sowie Hybridfahrzeuge (elektrische Reichweite
mind. 40 km) ein spezielles E-Kennzeichen fiihren, lieRen sich diese Kontrollen ent-
sprechend einfach durchfuhren.”

Eine erganzende Maflnahme ist das Angebot von Parkplatzen fiir Elektrofahrzeuge,
die sich zugleich in einer bevorzugten Lage (z.B. im Parkhausin der Nahe des Aus-
ganges) befinden. Dadurch entsteht ein Vorteil gegeniber Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor. Um Parksuchverkehre zu vermeiden, sollte die Bewirtschaftungsform
der Parkflachen eindeutig ausgeschildert und das Parkleitsystem entsprechend ange-
passt sein. Auch in den Tiefgaragen sollte die Beschilderung fur Fahrzeuge mit unter-
schiedlichen Antriebsarten klar erkennbar und eindeutig sein.

Des Weiteren kdnnen einige oberirdische Kfz-Stellplatze fur Fahrradstellplatze umge-
nutzt werden (siehe Abbildung 59). Die Stellplatze sollten sich in naher Lage zur Ful3-
gangerzone bzw. zu alltaglichen Zielen befinden und die Mdglichkeit bieten, das
Fahrrad am Rahmen anzuschlie3en. Im besten Fall weisen sie auch einen Witterungs-
schutz auf. In gréRReren Fahrradparkanlagen kénnte ggf. auch die Ausrtstung fur klei-
nere Reparaturen (z.B. Luftpumpen) bereitgestellt werden. Diese Punkte sollten bei
allen zukinftigen Planungen im Innenstadtbereich und der Stadtteilzentren der Stadt
Bochum beriicksichtigt werden.

3.5 VerknUpfung der Verkehrsarten

Unter anderem durch den aktuellen Nahverkehrsplan wurde der OPNV in Bochum

zuletzt wesentlich optimiert und an die Nachfrage angepasst. Als Ergéanzung behan-

delt das vorliegende Gutachten die mogliche Verknipfung der verschiedenen Ver-

kehrsarten untereinander. Dabei wird vor allem eine Losung zur Einrichtung einer
-and-Ride-

Daruber hinaus sind derzeit Konzeptionen fir Mobilstationen bei der BOGESTRA in
Bearbeitung. Wesentliche Inhalte betreffen dabei auch eine Integration in die vorhan-

-App sowie gestalterische Fragestellungen. Aus diesem Grund wird im
vorliegenden Gutachten von einer vertieften Ausarbeitung abgesehen um dem de-
taillierteren Gutachten nicht vorzugreifen und in Kapitel 3.7 lediglich auf konzeptio-
nelle Aspekte eingegangen.

73Vgl. ADAC e.V. (Hrsg.) (2019): Privilegien fur Elektrofahrzeuge in Stadten; https://www.adac.de/rund-
ums-fahrzeug/e-mobilitaet/info/vorteile-elektroauto-stadt/ (letzter Zugriff am 16.09.2019)
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Untersuchung der Einrichtung einer Kiss-and-Ride-Flache im Bereich
des Bochumer Hauptbahnhofs

In mehreren Stichproben vor Ort hat sich gezeigt, dass vor allem im Bereich des o-
ten Tep -and-Ride stattfindet. Dieses gefahrdet und blo-
ckiert neben den Kfz auch den querenden Ful3- und Radverkehr. Auch auf der Rick-
seite des Hauptbahnhofs, am Buddenbergplatz, werden regelmafig Personen abge-
setzt bzw. abgeholt. Deshalb ergeben sich zwei wesentliche Aspekte fur die Planung:

— Am Hauptbahnhof besteht ein Bedarf an ausgewiesenen Kiss-and-Ride-Flachen.

— Esmuss eine moéglichst komfortable Losung gefunden werden, um zukinftig ein
-and-Ride zu unterbinden.

Wegen der bestehenden Nutzungen an der Vorderseite des Bochumer Hauptbahn-
hofs steht lediglich eine begrenzte Flache fiir eine zusatzliche Nutzung als Kiss-and-
Ride-Bereich zur Verfigung: Der kirzlich umgebaute Busbahnhof nimmt einen gro-
Ben Teil der vorhandenen Flache ein und dient bereits als zentraler Verknipfungs-
punkt. Die Flache vor dem Haupteingang ist als Hauptweg in die Innenstadt fir den
FuRRverkehr reserviert. Eine ideale Losung (vgl. auch Kapitel 2.6.4) scheint also nicht
ohne aufwendige Umbaumafnahmen und entsprechende Kosten mdglich zu sein.
Nichtsdestotrotz wéare eine Losung wiinschenswert, die

— vom Pkw-Verkehr -and-Ride zu verhindern (d.h.
idealerweise besteht ein Angebot an der Vorderseite des Hauptbahnhofs),

— verkehrlich angenehm fir den Pkw-Verkehr gestaltet ist (d.h. es sind keine Wen-
demandver auf engem Raum notwendig),

— (z.B. durch entsprechende Markierungen) gut sichtbar ist.

Mogliche Losung an der Vorderseite des Hauptbahnhofs

Die einzige Mdglichkeit zur Umsetzung eine Kiss-and-Ride-Flache an der Vorderseite
des Hauptbahnhofs besteht an der Kreuzung Stidring/Universitatsstralle, wo derzeit
sowohl Taxistdnde als auch Kurzzeitparkplatze vorgehalten werden. Wahrend die Ta-
xiflache bestehen bleibt, kdnnte der Parkplatz entsprechend umgewandelt werden
(siehe Abbildung 61). Im Rahmen der Forderung einer umweltfreundlichen Mobilitat
sowie einer generellen Vermeidung von Pkw-Verkehren im Innenstadtbereich kann
auf diese Stellplatze verzichtet werden (siehe auch Kapitel 3.6). Einzelne Parkplatze
fur mobilitatseingeschréankte Personen sollten jedoch weiterhin bestehen bleiben.
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Abbildung 61: Mdgliche Kiss-and-Ride-Flache auf den heutigen Kurzzeitparkplatzen vor dem Bochumer
Hauptbahnhof (Luftbild: Stadt Bochum)

Aufgrund der geringen Flache bliebe das Problem der Gewéahrleistung des Verkehrs-
flusses bei dieser Losung bestehen. Um enge Wendemandver zu vermeiden, misste
ein Anschluss Uber die Taxi-Ausfahrt sichergestellt werden. Das flhrt zum Teil zu Kon-
flikten mit dem Taxiverkehr, welche aber I6sbar sind, wenn dieser in den neuen Aus-
fahrtsbereichs einfadeln kann. Ebenso kann es zu Konflikten mit dem FuRverkehr vor
dem Hauptbahnhof kommen. Die Anpassung der LSA-Schaltung ist auch aufgrund
der neuen Radverkehrsplanung (vgl. Kapitel 3.1.4) jedoch ohnehin erforderlich. Da-
bei muss eine méglichst sichere Losung fiir den FuBverkehr gefunden werden.

Uber den Einrichtungsbetrieb auf der Kiss-and-Ride-Flache bestiinde eine verkehrlich
nicht optimale, aber angenehme Lésung. So ist zwar kein Ringverkehr mdglich, aller-
dings muss auch nicht auf der Parkflache gewendet werden. Als nicht ideal sind die
Abbiegebeziehungen fir Pkw sowohl bei der Ein- als auch bei der Ausfahrt zu bewer-
ten: Eine direkte Einfahrt ist nur fir Fahrzeuge auf der Universitatsstral3e in Fahrtrich-
tung Norden moglich. Sdmtliche Fahrzeuge, die vom Studring kommen, mussten die
Wendemadglichkeit im Verlauf der Universitatsstral3e nutzen.

Die MaRnahme steht auRerdem in einer Flachenkonkurrenz zum Ausbau der Abstell-
anlagen des Radverkehrs. Sowohl die Radstéander als auch die Radstation (deren Er-

weiterung in Planung ist) weisen bereits eine hohe Auslastung auf. Die Kurzzeitp ark-

platze dienen hier als vorgesehene Erweiterungsflache. Um dennoch eine Kiss-and-

Ride-Flache einrichten zu kdnnen, werden deshalb auch Losungen an der Riickseite

des Hauptbahnhofs vorgeschlagen (siehe Kapitel 3.5.1.2).

Insgesamt sollte der Radverkehr im Rahmen der Nachhaltigkeit bevorzugt behandelt
werden. Esist allerdings zu erwarten, dass ohne Kiss-and-Ride-Lésung an der Vorder-
seite der Rad- -
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3.5.1.2

and-Ride geféhrdet wird. Dies gilt insbesondere auch bei einer Umsetzung der vor-
geschlagenen Radverkehrslésungen aus diesem Gutachten.

Alternative Losungen an der Ruckseite des Hauptbahnhofs

Eine Kiss-and-Ride-Flache an der Riickseite des Hauptbahnhofs hat den Vorteil, dass
auch die weiteren Verkehrsrichtungen bedient werden kénnen. In Abhéangigkeit von
der Losung fur den Radschnellweg RSL1 (derzeit wird ein Konzept erarbeitet) kommt
dabei die Parkflache in der Mitte der Ferdinandstraf3e in Betracht. Im Sinne einer um-
weltfreundlichen Verkehrspolitik ist der Kiss-and-Ride-Flache Vorrang zu Parkflachen
einzuraumen (siehe auch Kapitel 3.6).

Eine weitere Flache befindet sich im Bereich des Parkhaus P6 in unmittelbarer Néhe
zum Hintereingang des Hauptbahnhofs. Derzeit bestehen dort einige Taxistande so-
wie bewirtschaftete Parkplatze, die noch nicht Teil des Parkhauses sind (siehe Abbil-
dung 62). Die bewirtschafteten Parkplatze kénnen fur die Nutzung als Kiss-and-Ride-
Flache weichen. Der Zugang wére aus beiden Fahrtrichtungen tber die Ferdinand-
straRe moglich.

Abbildung 62: Mdgliche Kiss-and-Ride-Flache am Parkhaus P6 (Foto: Stadt Bochum)

In der Abbildung 63 sind die Lage der beiden genannten Flachen sowie die entspre-
chenden Zufahrtswege tber die Ferdinandstral’e gekennzeichnet.
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3.5.2

~

Abbildung 63: Mdégliche Kiss-and-Ride-Flachen in der Ferdinandstrae (rot) und am Parkhaus P6 (griin) an
der Rickseite des Hauptbahnhofs (Luftbild: Stadt Bochum)

Mit beiden Losungen entsteht keine Flachenkonkurrenz zu den Flachen des Parkhau-
ses P6 sowie zum Buddenbergplatz, wo je nach Konzept zur Mobilstation zahlreiche
Nutzungsanspriche vorhanden sind (u.a. Markt, Radverkehrsabstellanlagen, City-Lo-
gistik, weitere Einrichtungen einer Mobilstation).

Gestaltung der Kiss-and-Ride-Flachen

Die Gestaltung einer Kiss-and-Ride-Flache sollte grundsatzlich ansprechend und mo-
dern sein, darf den Verkehr aber Durch die
farbliche Gestaltung sollte sofort ersichtlich sein, dass es sich um eine besondere Fla-
che und nicht um einen reguldren Parkplatz handelt. Diesbezliglich zeigt das Beispiel
aus Warschau (vgl. Kapitel 2.6.4) eine gelungene farbliche Markierung.

Solange in der StVO kein separates Zeichen fur Kiss-and-Ride enthalten ist, empfiehlt
sich eine Beschilderung

séatzlichen Minutenangabe zur Haltezeit. Wie in Leverkusen (vgl. Kapitel 2.6.4) kann
Uber ein zusatzliches Symbol auf die Anwendung des Konzepts hingewiesen werden.

Wie schon beschrieben, sollte grundséatzlich eine méglichst komfortable Gestaltung

der Flachen erreicht werden. Bei unangenehmen Wendemandvern auf einem engen

Parkplatz oder einer Notwendigkeit zum Rickwartseinparken ist davon auszugehen,
n wird.
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3.6

3.6.1

Ruhender Verkehr

Neben der Anpassung der Parkraumbewirtschaftung zur Starkung der Wohnfunktion
innerhalb des Gleisdreiecks (1. Stufe) und der anschlie3enden Beurteilung der damit
erzielten Verdrangungseffekte (2. Stufe) ist in der 3. Stufe des Parkraumkonzepts eine
Berlicksichtigung von veranderten Nutzungsanspriuchen an den 6ffentlichen Straf3en-
raum vorgesehen. In diesem Zusammenhang treten Aspekte wie eine Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat, die Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs und eine ge-
nerelle Optimierung der innerstadtischen Verkehrsfiihrung im Vordergrund. Diesbe-
zuglich werden einerseits mogliche Mal3nahmen zur Reduzierung der Parksuch- und
Verdrangungsverkehre erlautert (Kapitel 3.6.1) und andererseits Flachen flir die Um-
wandlung von Pkw-Stellplatzen identifiziert (Kapitel 3.6.2). AulRerdem gilt esldeen zu
nennen, wie diese Verlagerung aus dem 6ffentlichen Verkehrsraum in die vorhande-
nen Parkhauser gezielt gesteuert werden kann (Kapitel 3.6.4). Eine Zusammenstel-
lung der wesentlichen Inhalte der folgenden Kapitel kann auch dem Anhang VIl die-
ses Gutachtens entnommen werden.

Verminderung der Parksuch- und Verdrangungsverkehre

Als Parksuchverkehr wird der Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen bezeichnet,
der nur durch die Suche nach verfligbaren Parkplatzen entsteht. Das Ausmal unter-
scheidet sich sowohl rdumlich als auch zeitlich, weil die Nachfrage in einem direkten
Zusammenhang zu den verschiedenen Verkehrszwecken (Beschéftigte, in der Stadt
Wohnende, Gaste usw.) steht. Dabei entfallen vor allem zu den Hauptverkehrszeiten
grol3e Teile des Verkehrs auf die Suche nach einem zentralen Stellplatz. Die zusétzli-
che Belastung durch diesen vermeidbaren Verkehr kann einen Anteil von bis zu 40 %
am stadtischen Gesamtverkehrsaufkommen haben und wirkt sich entsprechend ne-
gativ auf samtliche Personen im 6ffentlichen Stralenraum aus:

— [Esergeben sich Zeitverluste, die zu regelwidrigem Parken verleiten kénnen. Dar-
aus resultieren Auswirkungen auf den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit.

— Fur nichtmotorisierte Personen ergeben sich Folgen wegen der erhéhten Schad-
stoff- und Larmbelastung, der geringere Aufenthaltsqualitat im Stralenraum und
der Behinderung durch regelwidrig abgestellte Fahrzeuge (Barrierefreiheit).

Ein wesentliches Ziel der Parkraumbewirtschaftung ist die Reduzierung des Parksuch-
verkehrs. Dabei ist zu erwdhnen, dass eine wirksame Verminderung die zugleich fur
alle Beteiligten moglichst zufriedenstellend ist nicht mit einzelnen MalZnahmen, son-
dern nur Uber ein ganzheitliches Konzept erreicht werden kann. Die Aufmerksamkeit
gilt dabei stets dem hervorgerufenen Verdrangungsverkehr, der anschlie3end auch
in zuvor wenig beeinflussten Stadtbereichen fir Verkehrsprobleme sorgen kann.

74 vgl. Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW
e.V. (Hrsg.) (2015): Parken ohne Ende Eine AGFS-Broschire zum Thema Nahmobilitdt und Autoparken

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 121/158



Fir die in Kapitel 2.5.2 beschriebene 1. Stufe des Parkraumkonzeptes wurden bereits
verschiedene MaRnahmen vorgesehen, durch die der Parksuchverkehr im Gleisdrei-
eck reduziert werden soll. Dazu gehoren insbesondere die folgenden Aspekte:

— Vereinheitlichung und Ausweitung der Tarifzonen: Es gilt abzuwarten, inwiefern
eine Angleichung der Parkraumauslastung stattfindet (2. Stufe). Auf dieser Basis
kénnen in der 3. Stufe ergénzende lokale Anpassungen erfolgen.

— Zeitliche Beschrankung der Parkdauer: Es gilt abzuwarten, inwiefern stra3enfein
auf den tatsachlichen Bedarf reagiert werden konnte (2. Stufe). Auf dieser Basis
kénnen in der 3. Stufe Anpassungen erfolgen, da kurze Parkdauern und ein ho-
her Umschlagsgrad ein erhdhtes Verkehrsaufkommen verursachen kénnen.

— Umstrukturierung der Parkhauser: Es gilt abzuwarten, inwiefern die Mal3nahmen
untereinander und auf die vorhandene Auslastung abgestimmt werden konnten
(2. Stufe). Auf dieser Basis konnen in der 3. Stufe zum Beispiel Anpassungen am
Parkleitsystem” und die weitere Kommunikation mit der Bevalkerung erfolgen.

Wie bereits bei den vorgesehenen Eingriffen der 1. Stufe kann auch bei dartber hin-
ausgehenden Malinahmen eine Anwendung von sog. Push-and-Pull-Strategien hilf-
reich sein. Das bedeutet, es erfolgt eine Kombination aus beschrankenden Mal3nah-
men gegen den Kfz-Verkehr (push; u.a. Verringerung der Anzahl an Stellplatzen, Ein-
bahnstralRenregelungen, Entfall von Fahrstreifen) sowie der Verbesserung des Ange-
botsim Umweltverbund (pull). Da besonders erstere oft auf Widerstand in der Bevol-
kerung stof3en, liegt ein Schwerpunkt auf der 6ffentlichen Kommunikation. Im Sinne
einer zukunftsfahigen Entwicklung kann ferner auf eine in der Stadt- und Verkehrspla-
nung haufig beriicksichtigte dreistufige Wirkungskette’® zuriickgegriffen werden:

1. Verkehrsvermeidung (d.h. Reduzierung von vermeidbaren Wegen flir den Kfz-
Verkehr in der Innenstadt, die einen Parksuchverkehr zur Folge haben kdnnen)

2. Verkehrsverlagerung (d.h. Verlagerung des nicht vermeidbaren Verkehrs auf um-
weltvertraglichere Modi mit keinem bzw. einem geringeren Flachenbedarf)

3. Verkehrsabwicklung (d.h. gezielte und vertragliche Abwicklung des trotz aller
Maflnahmen verbleibenden Parksuchverkehrs)

Allgemein kann dabei bereits an dieser Stelle festgehalten werden, dass ein zuverlas-
sig funktionierendes Parkleitsystem das wesentliche Element fur die Verringerung der
Parksuch- und Verdrangungsverkehre darstellt, weil es nicht zuletzt in jeder Stufe der
Wirkungskette wesentliche Aufgaben erfillt. Da wahrend des Betriebs kontinuierlich
auf veranderte Randbedingungen (z.B. eine temporéare SchlieBung eines Parkhauses
oder eine veranderte Anzahl an Stellpléatzen) zu achten ist, stellt das System zugleich
die umfangreichste MaRnahme dar. Nichtsdestotrotz werden dabei in der Regel aus-

75 Vgl. Forschungsgesellschaft fur Straken- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2005): Empfehlungen fur
Anlagen desruhenden Verkehrs - EAR

76 \vgl. Minister fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes NRW (Hrsg.) (1988): Stadterneue-
rung und Stadtverkehr - Grundsétze zur besseren Integration von Stadterneuerung und Stadtverkehr
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schlieBlich Stellplatze in Parkh&usern oder auf grof3en Parkplatzen erfasst, nicht aber
Parkflachen im 6ffentlichen StraBenraum, auf die ein wesentlicher Teil des Parksuch-
verkehrs entfallt. Dahingehende Eingriffe wirken zumeist wesentlich lokaler, d.h. sie
betreffen méglicherweise nur wenige Stellplatze innerhalb einer Straf3e, und missen
deshalb flachendeckender gestaltet werden. In jedem Fall stellt die Weiterleitung der
Informationen an die Bevélkerung auch hier eine wesentliche Schnittstelle im System
dar. Im Folgenden werden MafRnahmen fir die Stadt Bochum genannt die als sinn-
volle Verbesserungen empfohlen werden:

— Die Basisfiir jede Form des Parkraummanagements bildet eine intensive Uberwa-
chung und konsequente Kontrolle der Einhaltung der Parkregelungen. Damit soll
eine Uberziehung der Parkdauer und die damit verbundene Blockade von Stell-
platzen vermieden werden (vgl. MaBnahmen der 1. Stufe des Parkraumkonzepts).

— Strallenfeine Reduzierung der Stellplatzanzahl, so dass der Kfz-Verkehr die ent-
sprechenden Straf3en von vornherein meidet, was dort zugunsten der Belange
von anderen Personen wirkt (siehe auch Kapitel 3.6.2 und 3.6.3).

— Abruf und Weiterverarbeitung von prinzipiell bereits verfugbaren aber bisher un-
genutzten Daten zum Beispiel aus Parkscheinautomaten, die in Echtzeit Angaben
zur Auslastung der bewirtschafteten Stellplatze geben kénnen und auf der Basis
vergangener Auslastungsgrade auch fiir die Prognose genutzt werden kdnnen’.

— Erweiterung des Parkleitsystems fur den Kfz-Verkehr um eine Beschilderung fir
den Ful3- und Radverkehr, um die in den Parkhausern am Stadtrand abgefange-
nen Personen gezielt in Richtung zentraler Stadtbereiche zu lenken.

— Bevorrechtigung des Umweltverbundes bei der StraRenraumaufteilung (z.B. Aus-
bau des Angebots und Taktverdichtung im OPNV, Bevorrechtigung des OPNV an
Signalanlagen, Ausbau und Attraktivierung der Ful3- und Radverkehrsinfrastruk-
tur, Wegnahme eines Fahrstreifens zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs).

— SchlieBung von ausgewahlten StraRenzigen fir den allgemeinen Kfz-Verkehr im
Zuge einer Entwicklung von reinen Anwohnerstrafen, mithilfe von versenkbaren

Einen neuen Ansatzdes P

dessen Systeme sich verschiedener Technologien bedienen, um freie Park-
platze ausfindig zu machen und darlber in Echtzeit zu informieren. Diesbezliglich fin-
det auch aufgrund von Anregungen aus der Bevolkerung in einigen StraRen im

denen Sensoren in vorhandenen StraBenlaternen angebracht werden?®. Das Ziel ist
es, belastbare Daten im Hinblick auf die Wirkung und Effizienz dieser Malinahmen zu
gewinnen, die sich ausdrucklich auf die vorhandenen Parkplatze im 6ffentlichen

7\vgl. Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V. (Hrsg.) (2015): Auskinfte tber verfigbare Parkplatze
in Stadten, FAT-Schriftenreihe Nr. 271

78 Vgl. Stadt Bochum (Hrsg.) Bochum wird smarter - Bochum ist Pilotstadt fuir intelligente StraReninfrastruk-
tur; https://www.bochum.de/Pressemeldungen/November/Bochum-wird-smarter-Bochume-ist-Pilotstadt-
fuer-intelligente-Strasseninfrastruktur----Smart-Poles- (letzter Zugriff am 30.06.2020)
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3.6.2

Strallenraum beziehen. Auch im Hinblick auf die Wahl eines wirksamen Kommunikati-
ons-mediums (z.B. in Echtzeit mit Navigation per Smartphone-App oder vor Fahrtan-
tritt mithilfe einer Internetseite) besteht derzeit noch Handlungsbedarf.

Untersuchung von méglichen Flachen fur einen Entfall von Parkraum

In Kapitel 3.6.1 wurde bereits auf die negativen Auswirkungen eines hohen Anteils an
Parksuchverkehr sowie mégliche MalRhahmen zur Verringerung dieses Anteils einge-
gangen. Nichtsdestotrotz sind an Parkplatzen im 6ffentlichen Strallenraum an Haupt-
verkehrsstraRen auch regelméRige Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs bedingt
durch die einzelnen Ein- und Ausparkvorgéange zu erwarten. In Ubereinstimmung mit
den strategischen Zielen der Stadt Bochum wird deshalb eine Verlagerung aus dem
offentlichen Verkehrsraum in die vorhandenen Parkhauser angestrebt. Bevor in Kapi-
tel 3.6.4 auf die Ideen zur Steuerung dieser Verlagerung eingegangen wird ist es da-
bei wichtig, vorhandene Stellflachen zu identifizieren, die zuklnftig entfallen und so-
mit fUr eine alternative Nutzung zur Verfigung gestellt werden kdnnen.

Aus gutachterlicher Sicht ist esin diesem Zusammenhang sinnvoll, den Bereich inner-
halb des Verkehrsrings weitestgehend von 6ffentlichen Stellplatzen im Verkehrsraum
zu befreien, damit parkplatzsuchende Personen den Bereich von vornherein meiden.
Unterstitzt wird dieses Zielvorhaben besonders auch durch die Lage sowie die freien
Kapazitaten innerhalb der vorhandenen Parkh&duser. Dabei ist ausdriicklich zu erwéh-
nen, dass sich die folgenden Vorschlage hauptsachlich auf den Erhebungsstand des
Jahres 2013 beziehen (vgl. Kapitel 2.5.1). Dariber hinaus wurden aber auch Entwick-
lungen aufgegriffen, die an vorheriger Stelle innerhalb des Gutachtens erwahnt wur-
den (z.B. Beachtung der Planung im Umfeld der Viktoriastra3e). Es gilt auch hier, ins-
besondere die Analyseergebnisse der 2. Stufe des Parkraumkonzeptes abzuwarten,
um innerhalb einer detaillierteren Analyse Uber den individuellen Entfall und die Um-
nutzung von Stellplatzen zu entscheiden. Dennoch kénnen auch die hier genannten
Aspekte als Anregung fir die weitere stadtebauliche Planung verstanden werden.

Offentliche Stellplatze im StraBenraum auf dem Verk  ehrsring

Die folgenden Tabellen enthalten eine Auswertung in Bezug auf die Auslastung und
den Parkdruck fur die Stellplatze entlang des Verkehrsrings auf Grundlage der durch-
gefiuhrten Parkraumerhebung”. Dabei sind grundsatzlich verschiedene Ergebnisse in
Abhéangigkeit von der raumlichen Lage im Innenstadtgebiet zu erkennen:

— Der Parkdruck auf dem Sudring variiert im Tagesverlauf deutlich, auRerdem zeigt
sich am Vormittag ein hoher Anteil an falschgeparkten Fahrzeugen. Die geringe
nachtliche Auslastung deutet auf eine geringe Bedeutung der Wohnnutzung hin.

— Der Parkdruck auf dem Westring bleibt im Tagesverlauf konstant und liegt auf ei-
nem unbedenklich geringen Niveau.

7 gevas humberg & partner (Hrsg.) (2013): Erhebung der Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen Stra-
Benraum in Bochum - Kurzbericht
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— Der Parkdruck auf dem Nordring ist relativ hoch mit einer Spitze am Nachmittag.

— Der Parkdruck auf dem Ostring ist insgesamt sehr hoch, die Spitzen ergeben sich
im Tagesverlauf mit einem hohen Anteil an falschgeparkten Fahrzeugen.

Uhrzeit Stellplatz- | Parken- | Falschpar- | Auslastung und Anteil an
anzahl de Kfz | kende Kfz Parkdruck Falschparkenden
05:00 06:00 18 0 0,0 %
£ |10:00 11:00 61 19 31,1%
3 |13:00 14:00 > 43 2 75 % (mittel) 47 %
18:00 19:00 37 2 54 %
05:00 06:00 41 0 0,0 %
g 10:00 11:00 59 7 11,9 %
g 1300 1400| OO 54 8 14,8 %
18:00 19:00 57 4 7,0%
05:00 06:00 107 1 0,9 %
§’ 10:00 11:00 145 11 86 % (hoch) 7.6 %
E 168
g 13:.00 14:00 159 14 8,8 %
18:00 19:00 139 3 83 % (hoch) 22%
05:00 06:00 34 5 14,7 %
g 10:00 11:00 63 18 28,6 %
Z | 13:00 14:00 > 58 22 37,9%
18:00 19:00 44 8 85 % (hoch) 18,2 %

Tabelle 18: Auslastung der Stellplatze auf dem Verkehrsring

Im Zusammenhang mit der zukiinftigen Verkehrsfihrung auf dem Sidring (vgl. hierzu
Kapitel 3.1.4) ist davon auszugehen, dass samtliche Stellplatze im Strafenraum entfal-
len und die Nutzung in umliegende Parkhauser verlagert werden sollte. Dabei bieten
sich sowohl die freien Kapazitaten im Parkhaus P1 als auch diejenigen im Neubau des
Parkhauses P7 zur Ubernahme der 57 Stellplatze an. Da sich der sehr hohe Parkdruck
auf den Vormittag beschrankt, ist davon auszugehen, dass alle Fahrzeuge im Tages-
verlauf untergebracht und die Nachfrage entsprechend gedeckt werden kann.

Mit der geplanten Veranderung der Verkehrsfihrung geht auch der Entfall von Liefer-
und Ladeflachen auf dem Sudring einher. Um dennoch innenstadtnahe Ausgleichs-
flachen fur Lieferfahrzeuge zu schaffen und zugleich die Verkehrsbeeinflussungen auf
den Hauptverkehrsstralen zu reduzieren, bietet sich jedoch die Umnutzung der Stell-
platze auf dem Hellweg an. In Verbindung mit der zukiinftigen Fihrungsform fir den
Radverkehr befindet sich dort in Erganzung zu Kapitel 2.2.2.2 aulerdem eine wei-
tere potenzielle Flache zur Einrichtung eines Mikro-Depots und damit zur Férderung
einer emissionsfreien Warenzustellung in der Innenstadt. Die genaue Zahl der umge-
nutzten 6ffentlichen Stellplatze kann dabei in Abhangigkeit von der strategischen Pla-
nung der Stadt und der zukinftigen Nutzung der Flachen flexibel festgelegt werden.
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Gemeinsam mit der Umgestaltung des Sudrings gilt es auch im Bereich des Ost- und
Westrings den Entfall einzelner Stellplatze zu prifen. Dabei sollte beriicksichtigt wer-
den, dassim Zuge der Erweiterung der Tarifzonen bereits eine Erh6hung der Parkge-
bihren erfolgte, durch die der Parkdruck im Vergleich zur Parkraumerhebung még-
licherweise bereits reduziert werden konnte. AuRerdem bieten sich am Justizzentrum
neue Parkmdglichkeiten, die wegen der pauschalen Parkgeb (ihr

ders fur einen mehrstiindigen Aufenthalt in der Stadt attraktiv sind. Aufgrund der ge-
genlber der Parkraumerhebung wesentlich veranderten Bedingungen wird an dieser
Stelle auf die Nennung konkreter Stellplatze verzichtet. Vor allem hier gilt es, die Ana-
lyse in der 2. Stufe abzuwarten, in der auch die Erhebung des neuen Parkplatzes ent-
halten sein sollte, um auf dieser Basis mogliche weitere Eingriffe zu planen.

Wegen der vergleichsweise unkritischen Lage auf dem Westring muss der Entfall ein-
zelner Stellplatze in diesem Bereich nicht unbedingt durch alternative Flachen aufge-
fangen werden. In diesem Zusammenhang ist es unter anderem maoglich, besonders

im stdlichen Bereich einzelne Stellplatze zu entfernen, um einen sicheren und direk-

ten Anschluss an die Verkehrsfihrung auf dem Sudring zu schaffen. Falls ein umfang-
reicherer Entfall angestrebt wird, kann auRerdem dariber nachgedacht werden, An-

wohnende als Dauerparker in das Parkhaus P3 zu verlagern. Auf diese Weise kbnnten
auch im nordlichen Bereich des Westrings weitere Parkplatze im Straenraum entfal-
len bzw. vermehrt flr Géaste zur Verfugung gestellt werden.

Flachen fur den Entfall von Parkraum auf dem Nordring werden in diesem Gutachten
nicht betrachtet, weil keine Verlagerungsflachen zur Verfiigung stehen, die den ho-
hen Bedarf an Bewohnerparken in einer akzeptablen Entfernung zwischen Wohnung
und Stellplatz decken kdnnen. Ein Entfall wiirde zum einen den Parkdruck in den Ne-
benstralen erhhen und zum anderen vermehrt zu Falschparken verleiten.

Offentliche Stellplatze im StraRenraum auf der Vikt  oria- und Hans-Bockler-StraRe

Im Zusammenhang mit dem Verkehrsversuch auf der Hans-Bdckler-Stral3e (vgl. hierzu
Kapitel 2.1.2) stehen temporar bereits keine 6ffentlichen Stellplatze zwischen dem
Willy-Brandt-Platz und der BriickstraBe zur Verfliigung. Wenngleich die Regelungen
von einigen Personen missachtet und der Stral3enraum besonders zum Kurzzeitpar-
ken genutzt wird, sollte die Parksituation auch Gber den Verkehrsversuch hinaus bei-
behalten werden, da die Verkehrsbelastung deutlich reduziert wurde. Um das Falsch-
parken zu unterbinden, sollten zusatzliche Malinahmen innerhalb des Strallenraums
ergriffen werden (siehe Kapitel 3.6.3). Die Verlagerung des Stellplatzangebotsist auf-
grund der freien Kapazitaten in das Parkhaus P3 sowie das Parkhaus P5 mdglich.

Bedingt durch die geplante Entwicklung entlang der Viktoriastral3e sollten die Stell-
platze im StraBenraum zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat entfallen. Dartiber

hinausist die Zufahrt gemaf den Varianten der Verkehrsfihrung in Kapitel 3.1.2 von
vornherein nur fir ausgewahlte Gruppen, so dass vorhandene Stellplatze im

80 vgl. WirtschaftsEntwicklungsGesellschaft Bochum mbH (Hrsg.): Parken in Bochum Parkplatz Justizzent-
rum; https://www.parken-in-bochum.de/parkplatz-justizzentrum-detail/ (letzter Zugriff am 01.07.2020)
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StraRenraum nicht mehr bendtigt werden. Im Sinne einer Vereinheitlichung der Park-
regelungen sollten auch sidlich der Zufahrt zur Tiefgarage keine Stellplatze mehr zur
stehen. Fur die Verlagerung bieten sich die freien Kapazitaten innerhalb ebendieses

Parkhauses P1 an. Bei einer Umsetzung ware somit der gesamte StralBenraum auf der
Viktoria- und Hans-Bockler-StralRen zwischen Siidring und Brickstral3e von abgestell-
ten Fahrzeugen befreit, was die vorgesehene Entwicklung im Sinne einer attraktiven

Gestaltung fur den Ful3- und Radverkehr unterstitzt.

Die zukunftige Verkehrsfihrung auf der Viktoria- und Hans-B&ckler-Straf3e wirkt sich

auferdem auch auf den vorhandenen Parkraum im Bereich des Willy-Brandt-Platzes

aus. Je nachdem ob und in welcher Richtung in Zukunft eine Befahrung mit dem Kfz

maoglich sein soll, konnen dabei unterschiedliche Stellplatze entfallen. Die Nachfrage
kann anschlieBend Uber die vorhandenen Kapazitaten auf den umliegenden Stellfla-
chen des Westrings oder innerhalb des Parkhauses P3 aufgefangen werden:

— Beider Einbahnstraenreglung in Richtung der Hans-Bdckler-Stral3e (Variante 1)
kénnen die Stellplatze auf der nérdlichen Stral3enseite entfallen.

— Bei einer Umsetzung von einer der Varianten 2 bis 4 ist die Durchfahrt iber den
Willy-Brandt-Platz fir den MIV gesperrt, daim Bereich des Rathauses keine Wei-
terfahrt moglich ist. In diesem Fall konnen die Stellplatze auf beiden Stral3ensei-
ten entfallen. Da dort bisher jedoch vier zentrumsnahe Behindertenstellplatze lie-
gen, ist der Erhalt bzw. die Erweiterung anzustreben. In diesem Kontext ist die Er-
reichbarkeit fir die entsprechenden Personen zu gewahrleisten. Au3erdem kon-
nen die freigewordenen Flachen fur einen Lickenschluss im Radverkehrsnetz so-
wie als zentrale Lieferzone fir umliegende Betriebe umgenutzt werden.

Im Hinblick auf die Stellplatze in der Junggesellen- und ABC-StralRe kann unabhéangig
von der Verkehrsfihrung im Bereich der Viktoriastrae Uber die Einrichtung einesrei-
nen Bewohnerparkensim Trennungsbetrieb nachgedacht werden. Durchgangs- und
Parksuchverkehr kdnnte als Erweiterung der in Kapitel 3.1.2 genannten Varianten mit
einer

Zusatzzeichen 1020-12 Radverkehr und verhindert werden.
Uber das neue Parkhaus im Viktoria Karree und die Kapazitaten im Parkhaus P1 ste-
hen dabei fir Angestellte und Besucher genliigend Ausweichflachen zur Verfliigung.

Offentliche Stellplatze im StraRenraum im sidlichen Bereich des Gleisdreiecks

Im Stiden des Gleisdreiecks ist ein hoher Parkdruck insbesondere im Bereich der Bru-
der-, Neu- und Kreuzstral3e sowie auf der Kerkwege zu erkennen. In Kapitel 3.3.2 wur-
den dabei bereits MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung vorgestellt, auf die in Verbin-
dung mit dem ruhenden Verkehr hier noch einmal eingegangen wird. Der Entfall von
Stellplatzen ist in diesen Straf3en nicht unbedingt vorzusehen, da auch private Park-
flachen abgeldst werden mussten. Zusatzlich zum allgemeinen Parksuchverkehr gilt
eine beso - em wegen
des Stellplatzentfalls auf dem Sudring (siehe oben) méglicherweise weiter ansteigen-
den Parkdruck. Stattdessen kénnte eine Umnutzung der Stellflachen dahingehend
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3.6.3

erfolgen, dass sie nur noch fur autorisierte Personen verfugbar sind. Hierzu wurde be-
reitsim November 2020 ein versenkbaren Poller installiert. Eine Verlagerung der far
den allgemeinen Parksuchverkehr entfallenden Stellplatze kdnnte in die Parkh&auser
P7 und P8 sowie das aul3erhalb des Gleisdreiecks liegende Parkhaus P9 erfolgen.

Vorschlage zur Nutzung von freigewordenen Flachen

Die innerhalb dieses Kapitels genannten Vorschlége fir die Nutzung von freigewor-
denen Flachen beziehen sich insbesondere auf solche Bereiche, fur die bisher noch
keine tangierende Planung vorliegt. Letzteresist insbesondere fir die entfallenden
Stellflachen auf dem Sidring sowie im Umfeld der Viktoriastral3e der Fall. Eine Um-
nutzung erfolgt dort selbstversténdlich in Abhangigkeit von der tatsdchlichen Wahl
der jeweiligen Verkehrsfihrung (z.B. als Erweiterung der Radinfrastruktur oder als
reine FuRgéngerflache). Entsprechende Aspekte, die auch MaRnahmen zur Umnut-
zung der Stellplatze beinhalten, wurden bereits ausfiihrlich in den Kapiteln 3.1.2,
3.1.4 und 3.6.2 beschrieben, so dass auf eine Erlauterung an dieser Stelle verzichtet
wird. Nichtsdestotrotz kbnnen auch die hier genannten Aspekte bei der Detailpla-
nung fir diese Stadtbereiche berucksichtigt werden.

Allgemein ist davon auszugehen, dass die reine Beschilderung eines Halte- und Park-
verbots an vielen Stellen nicht den gewinschten Effekt hat. Insbesondere in Stral3en
mit einem hohen Parkdruck oder dort, wo aufgrund der umliegenden Nutzung hau-
fige kurze Haltevorgénge entstehen, werden die verkehrlichen Regelungen oft igho-
riert. Um in diesem Zusammenhang den Kontrollaufwand von vornherein zu minimie-
ren, sollte deshalb im gesamten Stadtgebiet eine Strallenraumgestaltung angestrebt
werden, die Falschparken per se unterbindet. Entsprechende Eingriffe und ihre Lage
sind dabei stetsim Zusammenspiel mit der umliegenden Nutzung zu planen. Dies st
beispielsweise anhand der im Folgenden genannten Malinahmen mdglich:

— Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch die Erweiterung der innerstadtischen
Grunflache im Seitenraum. Diese dient zugleich als Trennflache zwischen der Kfz-
Fahrbahn und dem Geh- bzw. Radweg und erhdht neben der Aufenthaltsqualitét
auch das Sicherheitsgefihl fir den FuR- und Radverkehr.

— Erweiterung der Fahrradinfrastruktur durch die Umwidmung von Pkw-Parkplatzen
zu Fahrradparkplatzen (siehe hierzu auch Abbildung 59 in Kapitel 3.4.2) bzw. den
Ausbau von Radfahrstreifen und Radwegen bei dem Entfall mehrerer zusammen-
hangender Stellplatze sowie einer entsprechend grofR3flachigeren Umgestaltung
von ganzen Stral3enabschnitten.

— Schaffung von zentralen Standorten fur Mikro-Depots zur Férderung einer emissi-
onsfreien Warenzustellung in der Innenstadt (z.B. Uber Lastenfahrrader).

— Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch eine Erweiterung des Aufenthalts-
raums fur den Ful3verkehr (z.B. Gehwegvorstreckungen, Sitzgelegenheiten, Er-
weiterung von AulRengastronomie- oder Verkaufsflachen) und eine raumliche
Trennung zwischen Anlagen fur den Ful3- und Radverkehr (siehe Abbildung 64).
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Abbildung 64: Beispiel fur die alternative Nutzung eines ehemaligen Pkw-Stellplatzes im Strafenraum
(Quelle: Ratsinformationssystem der Stadt Osnabriick)

— Schaffung von zentralen Sammelstellen durch eine Bereitstellung von Depotcon-
tainern bis hin zur Einrichtung von Unterfluranlagen (zur Entsorgung von Papier,
Glas und/oder Altkleidern).

— Einrichtung und barrierefreier Ausbau von OPNV-Haltestellen zum Beispiel als
Buskap (Warteflache im Bereich ehemaliger Pkw-Stellplatze) oder als Busbucht
(OPNV-Halteflachen im Bereich ehemaliger Pkw-Stellplatze).

— Das Aufstellen von Pollern sollte sich aus Griinden der Asthetik und Verkehrssi-
cherheit, wenn mdglich auf solche Stellen beschranken, die fur eine hdherwertige
Nutzung (z.B. Gber die zuvor genannten MalRhahmen) nicht in Frage kommen.

Neben diesen Mallnahmen sind weitere alternative Nutzungen auf den freigeworde-
nen Flachen moglich, bei denen jedoch zugleich ein erhdhter Kontrollaufwand zu er-
warten ist. Dazu gehéren zum Beispiel die folgenden Eingriffe:

— Erweiterung der Anzahl an innenstadtnahen Behindertenstellpléatzen. Ein erhdh-
ter Kontrollaufwand ergibt sich vor allem dadurch, dass die Flachen regelméaRig
von nicht berechtigten Personen fiir kurze Haltevorgénge genutzt werden.

— Einrichtung und Erweiterung von Lieferzonen, um Haltevorgange von Lieferfahr-
zeugen zu vermeiden, die haufig mit nega-
tiven Auswirkungen auf den Verkehrsablauf verbunden sind. Ein erh6hter Kon-
trollaufwand ergibt sich vor allem dadurch, dass die Flachen regelmaRig auch fir
kurze Haltevorgénge im MIV genutzt werden.

— Einrichtung von Kurzparkzonen in Bereichen, an denen ein haufiger Umschlag
mit kurzen Haltevorgangen stattfindet (z.B. beim Abholen von bestelltem Essen).
Ein erhéhter Kontrollaufwand ergibt sich vor allem dadurch, dass die Einhaltung
der maximalen Parkdauer gewdhrleistet sein muss.
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3.6.4

— Einrichtung von speziellen innenstadtnahen CarSharing-Stellplatzen Gber die VZ

Zusammenhang mit einer Kennzeichnung der Fahrzeuge durch eine amtliche Pla-
kette. Ein erhéhter Kontrollaufwand ergibt sich vor allem dadurch, dass unerlaub-
tes Parken auf den ausgewiesenen Flachen verhindert werden muss.

Ideen zur Steuerung der Verlagerung von Stellplatznutzungen

Die zuverlassige Steuerung der Parksuchverkehre sowie der Stellplatznutzungen tragt
dazu bei, die Fahrleistung in der gesamten Stadt zu reduzieren und insbesondere die
Innenstadt zu entlasten. In diesem Zusammenhang richtet sich ein Parkleitsystem pri-
mar an den ortsfremden Verkehr, der nur eine geringe Kenntnis zu den Parkmdglich-
keiten besitzt und entsprechend gut gesteuert werden kann. Wesentlich ist dabei
eine moglichst frihzeitige Ankiindigung verbunden mit einer hierarchischen Gestal-
tung des Leitsystems (d.h. Ankiindigungstafeln, Bereichs- und Parkflachenwegwei-
sung). Auch an GroRveranstaltungen (z.B. Bochum Total ) sollte das System dyna-
misch angepasst werden kdnnen. So kann bereits durch die Steuerung dieser Perso-
nen vermeidbarer Parksuchverkehr reduziert sowie eine gleichmagiigere Auslastung
und effektivere Nutzung des 6ffentlichen Parkraumangebots erreicht werden. Dabei
ist ein Parkleitsystem aus Erfahrung besonders effizient, wenn ein Grof3teil des fur
den ortsfremden Verkehr zur Verfigung stehenden Parkraums im System enthalten
ist. Als Orientierung ist davon auszugehen, dass alle zusammenhangenden Parkfla-
chen mit mehr als 50 Stellplatzen enthalten sein sollen. Demnach sollte zum Beispiel
auch der neue Parkplatz am Justizzentrum aufgenommen werden.

Mit einem Parkleitsystem werden in der Regel ausschlieRlich Stellplatze in Parkh&au-
sern oder auf groRen Parkplatzen erfasst, wodurch es bereits einen wichtigen Beitrag
zur Verlagerung des Stellplatzangebots aus dem 6ffentlichen Stralenraum leistet.
Dennoch ist es wichtig, auch im Hinblick auf den Strafenraum auf den ein wesentli-
cher Teil des Parksuchverkehrs entféllt ergadnzende MalRnahmen vorzunehmen. Als
Grundvoraussetzung fur die effektivere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur dient
dabei die flachendeckende Bewirtschaftung des Parkraums. Die Stadt Bochum hat
entsprechende Eingriffe bereitsin der 1. Stufe des Parkraumkonzepts vorgenommen
(vgl. Kapitel 2.5.2). Weitere MalBnahmen die zur Umsetzung empfohlen werden sind
im Folgenden aufgefuhrt, dabei ist darauf zu achten, dass ein wesentlicher Faktor fur
den Erfolg einer MaBnahme dabei in der Kommunikation liegt.

— Gezielte Information der Bevolkerung Uber die Verfligbarkeit von Bewohnerpark-
ausweisen und die damit einhergehende Mdglichkeit zur dauerhaften Reservie-
rung eines Stellplatzes in einem nahegelegenen Parkhaus. In diesem Kontext soll-
te auch auf die damit verbundenen individuellen Vorteile aufmerksam gemacht
werden (u.a. langfristig preiswerteres Parken im Parkhaus, Anmietung eines tiber-
wachten und wettergeschutzten Stellplatzes). Ebenso sollten auch die Ausstat-
tung und Attraktivitat der Parkhauser optimiert werden. Dies betrifft
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beispielsweise die Beleuchtung, Sauberkeit und AuRengestaltung des Parkhau-
ses sowie die Verfligbarkeit von Elektrolade- und Fahrradverleihstationen).

— Ausbau der Park-and-Ride Infrastruktur auf3erhalb der Innenstadt, um besonders
pendelnde Personen zum Umstieg auf den Umweltverbund zu motivieren. Da-
durch kann die Verkehrsbelastung in der gesamten Innenstadt beeinflusst und
insbesondere die Mehrfachnutzung von vorhandenen Stellpléatzen gefordert wer-
den, dasich das Dauerparken reduziert. Fir die Umsetzung ist eine enge Koope-
ration mit den entsprechend libergeordneten Institutionen erforderlich. AuZer-
dem wird die Verlagerung durch ein gut ausgebautes OPNV- und Radwegenetz
unterstitzt (siehe hierzu die entsprechenden Kapitel des Gutachtens).

ne einheitliche Gestaltung und Markierung der 6ffentlichen Stellplatze im Zusam-
menhang mit einer gut erkennbaren Beschilderung reduziert werden.

— EinfGhrung und Bereitstellung einer zentralen Infrastruktur zur Nutzung von elekt-
ronischen Parkscheinen (sog. Handy-Parken). Dabei ergeben sich sowohl fir die
Stadt als auch fir die Bevélkerung unterschiedliche Vorteile:

— Zeitersparnis: Es entfallen zum Beispiel die Suche nach Kleingeld sowie der
Weg zum Parkscheinautomaten. Dadurch kann die zeitliche Dauer der ein-
zelnen Parkvorgénge reduziert werden.

— Minutengenaue Abrechnung: Bei kurzen Haltezeiten von nur wenigen Minu-
ten ist kein Parkschein erforderlich, der automatisch fir eine Viertelstunde
gultig ist. Dadurch kann Falschparken im Stralenraum, das nicht zuletzt fir
solche , verhindert werden.

— Mehr Komfort: Die erforderliche Parkdauer kann unter Beachtung der ent-
sprechenden Hochstparkdauer (siehe unten) an die tatsachliche Aufent-
haltszeit angepasst werden und muss nicht im Vorfeld abgeschatzt werden.
Dadurch kann Falschparken im StraRenraum verhindert werden, da die Nut-
zenden flexibel auf etwaige Umstande reagieren kdnnen.

Insgesamt gilt, dass eine Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung nur dann erfolg-
reich sein kann, wenn alle das Gefuihl haben, dass der Parkraum konsequent Gber-
wacht wird und Vergehen entsprechend bestraft werden. Um eine Verdrangung des
Parksuchverkehrsin die angrenzenden Straflen zu vermeiden, sind intensive Kontrol-
len auch in den NebenstralRen erforderlich. Falls die gewlinschten Effekte nach einer
gewissen Eingewdhnungsphase nur teilweise oder nicht flichendeckend erreicht
werden, kdnnen zuséatzliche Anpassungen am Parkraumkonzept sinnvoll sein:

— Reduktion der Hochstparkdauer im innerstadtischen Straenraum oder in einzel-
nen Teilbereichen auf bis zu 60 Minuten, um den ruhenden Verkehr aktiv in die
Parkhauser zu verlagern und die Belegungszeit je Parkvorgang von vornherein zu
beschranken.
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3.7

— Einfuhrung von Kurzparkzonen um regelwidriges Halten auf der Fahrbahn in Be-
reichen, bei deren Nutzung mit einem besonders regelmaRigen Umschlag zu
rechnen ist, zu verhindern. Diese Fahrtzwecke lassen sich nur bedingt in umlie-
gende Parkhauser verlagern. Zu beachten sind aber die mit den haufigen Ein-
und Ausparkvorgangen verbundenen Auswirkungen auf den flieRenden Verkehr,
so dass die MalRnahme hauptsachlich in geringer belasteten Stra3en sinnvoll ist.

— Ausweitung der Parkscheinregelung auf Straen, in denen zurzeit gebihrenfreies
Parken tber eine Parkscheibe méglich ist.

— Anpassung der Parkgebiihren im gesamten innerstadtischen StraRenraum oder
in einzelnen Teilbereichen.

Eine weitere, auf den ersten Blick unkonventionelle Malinahme ist die gezielte Redu-
zierung der Zahl der Anwohnerparkausweise fur den dffentlichen StralRenraum, wie
sie zurzeit beispielsweise in Amsterdam erfolgt. Dabei werden bewusst keine bereits
ausgestellten Parkausweise entzogen, sondern lediglich nach der Rickgabe (z.B. bei
Umzug, Tod, Abmeldung des Fahrzeugs) auf das Ausstellen eines neuen Ausweises
verzichtet. Ein solcher Eingriff ist allerdings auf einer kleinrAumigen Ebene zu sehen
und bietet sich nur in Stra3en an, in denen auch tagstiber viele Bewohnerstellplatze
dauerhaft von einem Fahrzeug belegt werden und zum Beispiel die freiwillige Verla-
gerung des Bewohnerparkensin umliegende Parkhauser nicht wie gewiinscht funkti-
oniert hat. Die dadurch und in Kombination mit den weiteren Malinahmen des Park-
raummanagements mittel- bis langfristig freiwerdenden Stellplatze kdnnen anschlie-
Bend bestenfallsin Beteiligung der Bevblkerung umgenutzt werden (vgl. Kapitel
3.6.3). Alternativ kénnten sie auch fir den allgemeinen Pkw-Verkehr zur Verfigung
gestellt, weil das Dauerparken im Stra3enraum reduziert wurde.

Gemeinsame Organisation der Mobilitat

Auf der Grundlage des bestehenden Angebots und den Informationen zum theoreti-
schen Nutzungspotenzial fir multimodale Mobilitdtsangebote (vgl. Kapitel 2.6) wid-
met sich das folgende Kapitel Uberlegungen und Konzeptansatzen zur Gewinnung
einer selbstorganisierten und strukturierten Mobilitéat. Als Orientierung dienen insbe-
sondere Empfehlungen, die im Fachkonzept Multimodale Mobilitat8! enthalten sind.

Zusammenschluss zu einem Mobilitatsverbund

Als erster Schritt zur Férderung von stadtischen Sharing-Modellen (sowie zum Aufbau
von Mobilstationen) dient die Integration in strategische Handlungskonzepte, wie sie
mit dem vorliegenden Gutachten erfolgt. Auf diese Weise wird die Notwendigkeit
nicht nur auf kleinraumlicher Standortebene forciert, sondern auch die Bedeutung fir
die gesamtstadtische Verkehrs- und Stadtentwicklung unterstrichen.

Bei der Strukturierung eines entsprechenden Angebots geht es um die organisatori-
sche Vernetzung von 6ffentlich zuganglichen und privaten Verkehrsmitteln unter Ein-

81 vgl. BOGESTRA/PTV (2015): Fachkonzept Multimodale Mobilitat
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beziehung des bereits vorhandenen Angebots. Dabei stellen die OPNV-Verkehrsmit-
tel haufig das Grundangebot dar, welches von weiteren Unternehmen bedarfsabhéan-
gig erganzt wird. Einen daraus hervorgehenden Mobilitatsverbund charakterisieren
zum Beispiel Ubergreifende Informations- und Tarifangebote, einheitliche Zugangs-
systeme und eine gemeinsame Leistungsabrechnung. Auf diese Weise kooperieren
offentliche Verkehrsunternehmen bereitsin vielen Stadten mit vor Ort tatigen Ver-
kehrsunternehmen. Auch in Bochum sollte die engere Kooperation zwischen den
Mobilitatsanbietern (vor allem Stadtmobil, Flinkster, RUHRAUTOe, Greenwheels) und
der BOGESTRA angestrebt werden, um einen Mobilitatsverbund zu etablieren, fur
den sich zielgruppengerechte Angebote (sog. Mobilitatspakete) entwickeln lassen.

Die Ausgestaltung héngt auch davon ab, welche Unternehmen unter Beachtung ihrer
Chancen und Risiken zur Kooperation bereit sind. Da in Bochum zurzeit kein dichtes
Netz an CarSharing-Stationen und Fahrzeugen vorliegt (vgl. Kapitel 2.6.2), sollte Uber
ein Kooperationsmodell zwischen der BOGESTRA, einem oder mehreren CarSharing-
Unternehmen und dem Metropolradruhr ein Mobilitatsverbund entwickelt werden.
Eswird ein schrittweises Vorgehen empfohlen. Dabei ist nicht auszuschliel3en, dass
einzelne, weiterhin eigensténdig arbeitende Unternehmen aus dem Markt verdrangt
werden. Insgesamt Uberwiegen jedoch die Vorteile eines gemeinsamen Angebots,
auf die in diesem Kapitel eingegangen wird.

Fir Nutzende ergeben sich tiber den Mobilitatsverbund vor allem Vorteile durch die
Umgestaltung des Tarifangebots, die entsprechend kommuniziert werden sollten:

— Derzeitiges Modell: Gegenseitige Verglnstigungen Gber kombinierte Tarifange-
bote. Das bedeutet, die Unternehmen flhren jeweils eigene Tarifsysteme flir mo-
nomodale Personen, so dass eine Einzelabrechnung fur jedes Verkehrsmittel er-
forderlich ist. Multimodale Personen sind nicht dauerhaft tiber einen Preisanreiz
begunstigt, sondern erhalten einmalige Ersparnisse oder geringe Vergunstigun-
gen (z.B. Wegfall der Anmeldegebhr fir das CarSharing, vgl. Kapitel 2.6.2)

— Zukunftiges Modell: Gegenseitige Forderung Uber integrierte Tarifangebote. Das
bedeutet, die Unternehmen fihren eigene Tarifsysteme fir monomodale Perso-
nen, die aber zu verkehrsmittelibergreifenden Tarifen verknupft werden kdnnen.
Multimodale Personen erhalten somit abhangig vom Umfang der Leistungen
eine kontinuierliche Ersparnis gegentber den Einzeltarifen.

Als Orientierungsgrof3e sollte bei einer durchschnittlichen Nutzung aller integrierten
Verkehrsmittel eine Preisersparnis gegentber der Einzelabrechnung von mindestens
10 % im Jahr vorliegen. Dabei sind die spezifischen Systemeigenschaften zu berick-
sichtigen: Wahrend der OPNV meist auf einem Zonen- oder Wabentarif basiert, rech-
nen Sharing-Systeme Einzelfahrten ab und basieren auf zeit- oder entfernungsabhén-
gigen Tarifen. Bei der Ausgestaltung eines integrierten Angebotsist somit abzuwa-
gen, ob alle Leistungen in ein Mobilitatspaket gepackt werden oder ob eine Basisleis-
tung angeboten wird, die die Kundschaft durch das Hinzubuchen von weiteren Mo-
dulen (Verkehrsmittel, Serviceangebote, rdumliche und zeitliche Giiltigkeit) an ihre
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individuellen Mobilitatsbedurfnisse anpassen kann. Mit Blick auf die Ansprache von
verschiedenen Zielgruppen spricht vieles fir flexible erweiterbare Mobilitatspakete.

Innerhalb des Mobilitatsverbunds sollte auBerdem untersucht werden, ob und in wel-
chem Umfang das bestehende Angebot erweitert werden kann. Denkbar wére

— die Erweiterung der Flotte des Metropolradruhr um Pedelecs bzw. E-Bikes, die
auch von der Bevolkerung ausdriicklich gewtinscht wird®2. Das kame wegen den
Entfernungen und Hohenunterschieden unter anderem den Wegebeziehungen
zu den sidlichen Stadtteilen zugute. Dort befindet sich auch die Universitat, fur
die mit einer entsprechenden Nachfrage zu rechnen ist.

— die Erweiterung der Flotte des Metropolradruhr um Lastenfahrrader vor allem im
innerstadtischen Bereich, damit Nutzende zum Beispiel fur Einkaufswege auf ein
entsprechendes Angebot zuriickgreifen kénnen (Hinweis: Ein Testbetrieb mit 10
Lastenfahrradern lief an ausgewahlten Standorten®zwischen Mitte 2020 und No-
vember 2020)

— die Erganzung der Flotten der 6rtlichen CarSharing-Unternehmen um nicht stati-
onsgebundene Fahrzeuge im Sinne eines attraktiven free-floating-Systems. Dies-
bezlglich ist zu beachten, dass free-floating-CarSharing haufig in Erganzung zum
Besitz eines Pkw fir Kurzstrecken in einer Stadt genutzt wird, wéhrend stationsba-
sierte Angebote haufiger zur vollstandigen Einsparung von privaten Pkw fuhren.

In allen drei Féallen bietet es sich an, flr die genaue Ausgestaltung auf die Erfahrung
von Projekten aus anderen Stadten zurtickzugreifen, wo solche Angebote bereits um-
gesetzt oder zumindest erprobt wurden.

Einrichtung von offentlich wahrnehmbaren CarSharing -Stellplatzen 84

Allgemein sollten solche Stadtteile als erste mit Angeboten des Mobilitatsverbundes
versorgt werden, in denen ein hohes Potenzial zu erwarten ist. In Kapitel 2.6.2 wurde
diesbeziglich angedeutet, dass eine griinderzeitliche Bebauung, hoher Parkdruck
sowie eine Nutzungsmischung im Stadtteil auf3erlich wahrnehmbare Hinweise auf sol-
che Strukturen sind. In diese stadtebauliche Struktur ist entsprechend auch das Bo-
chumer Gleisdreieck einzuordnen.

Als Anhaltswert fir den Einzugsbereich eines stationsgebundenen CarSharing-Ange-
bots dient eine fulRlaufige Entfernung von ungeféhr 500 m zur Wohnung. Im Fall des
jungen Angebots, wie es durch den Mobilitatsverbund vorliegen wirde, kann dieser
Kreis moglicherweise etwas erweitert werden. Mit Blick auf mdgliche free-floating-
Systeme kdnnen die genannten Aspekte natirlich ebenfalls als Anhaltswerte genutzt
werden. Da diese Fahrzeuge jedoch wesentlich flexibler abgestellt werden kénnen

82 Stadt Bochum (2019): ISEK BO Innenstadt Abschlussbericht

83 Vgl. nextbike GmbH (Hrsg.): Cargobikes flir Bochum; https://www.metropolradruhr.de/de/news/car-
gobikes-bochum/ (letzter Zugriff am 23.07.2020)

84 vgl. Bundesverband CarSharing (2018): Leitfaden zur Griindung neuer CarSharing-Angebote
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und haufig fir One-way-Fahrten genutzt werden, sollte nicht zu starr an den Angaben
festgehalten, sondern die Bereitstellung individuell geprift werden.

Allgemein kann der Einzugsradius vergroRert werden, wenn am Standort sichere Ab-
stellmoglichkeiten fiir Fahrrader vorgesehen werden. Bahnhofe oder OPNV-Verkniip-
fungspunkte sind zumeist nur dann geeignete Standorte fiir stationsgebundene Car-
Sharing-Fahrzeuge, wenn sie innerhalb der ful3laufig erreichbaren Entfernung liegen.
Aufgrund der hohen Frequentierung und der Nachfrage nach One-way-Fahrten bie-
ten sich an diesen Standorten insbesondere free-floating-Systeme an.

Zumeist von gréRerer Bedeutung als die exakte Lage der Stellflachen fur die CarSha-
ring-Fahrzeuge ist, dass dem Angebot eine entsprechende 6ffentliche Aufmerksam-

keit zukommt. Gerade bei einem neuen Angebot bzw. einer wesentlichen Angebots-
erweiterung kann allerdings nicht davon ausgegangen werden, dass dies der Bevol-

kerung bekannt ist. Am Anfang bietet es sich daher an, die Menschen im Einzugsbe-

reich gezielt iber konventionelle WerbemalRnahmen (z.B. mit Flyern) zu informieren.

Dennoch geht ein wesentlich iberzeugenderer Werbeeffekt von den Fahrzeugen an
sich aus, wenn sie sowohl im abgestellten Zustand als auch wéhrend der Nutzung im

Vorbeigehen wahrgenommen und entsprechend als CarSharing identifiziert werden

kénnen. In diesem Zusammenhang konnen unter anderem Mobilstationen eine Basis
zur Einrichtung und Strukturierung des multimodalen Angebots bieten.

Einrichtung von Mobilstationen in der Innenstadt 85

Mobilstationen dienen als zentrale Verknipfungspunkte fur Fahrzeuge des Umwelt-
verbunds und tragen dazu bei, die jeweils individuellen Potenziale und Starken der
einzelnen Verkehrsmittel zu nutzen und zu kombinieren. Im Allgemeinen bietet der
OPNV das Basisangebot, so dass er einen entscheidenden Faktor fiir die Stand -
ortauswahl darstellt. AuBerdem dienen Sharing-Angebote als wesentliche Elemente
fir den Betrieb einer Mobilstation, um den OPNV bedarfsgerecht zu ergéanzen.

Die Voraussetzungen fur die raumliche Verknipfung des Mobilitatsangebots wurden
auch in Bochum bereits an manchen OPNV-Haltestellen geschaffen. Das Vorzeigebei-
spiel ist der Hauptbahnhof mit seiner Radstation, der Verleihstation des Metropolrad-
ruhr, der DeinRadschloss-Station, der Ladeséule fur einen E-Carsharing-Pkw und wei-
teren Stellplatzen fir stationsgebundene CarSharing-Fahrzeuge. GemaR diesem Bei-
spiel sollten weitere Standorte im gesamten (Innen-)Stadtgebiet aufgewertet werden.

Entscheidend fur die Auswahl der (innerstadtischen) Standorte sind vor allem die Li-
nien- und Taktdichten im OPNV, die Flachenverfiigbarkeit, die Erreichbarkeit mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln und die Integration in das Stadtbild. Dabei gilt es zu be-
achten, dass nicht an jedem Standort alle Verkehrsmittel und Ausstattungselemente
von gleich hoher Bedeutung sind. Fir den Aufbau des Angebots bieten sich wegen
ihrer Frequentierung besonders vorhandene OPNV-Verkniipfungspunkte an, um die
Mobilitatsoptionen in das Bewusstsein der Bevolkerung zu rufen. Zum weiteren

85 Vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2015): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen
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Ausbau kommen zentrale Verkehrsknotenpunkte und Quartiersflachen (oft beste-
hende Parkflachen) in Frage, an denen der OPNV von geringerer Bedeutung sein
kann.

Die Aufgaben von Mobilstationen und Sharing-Angeboten gehen tiber die bloR3e
Verknipfung der Verkehrsangebote hinaus. Ihre Bereitstellung dient vielmehr als Zei-
chen fur eine offene und moderne Stadt und bewirkt Entlastungseffekte im ruhenden
und flieBenden Verkehr. Haufig kdnnen dem BikeSharing dabei sogar gréRRere Effek-
te zugesprochen werden als dem CarSharing, wenngleich sich beide Systeme wegen
ihrer unterschiedlichen Einsatzzwecke gegenseitig erganzen.

Abbildung 65: Beispiele fir die sichtbare und einheitliche Gestaltung von Sharing-Angeboten und Mobil-
stationen in der Stadt Offenburg (Quelle: Badische Zeitung)

Um den lokalen Bezug hervorzuheben und das Angebot als Marketingbotschafter flr
ein multimodales Mobilitdtsangebot zu etablieren wird empfohlen, die Gestaltung als
einpragsame Marke mit einer einheitlichen Designsprache (vergleichbar mit der Auf-
machung des Metropolradruhr) zu bindeln (vgl. hierzu Abbildung 65). Dies betrifft
nicht nur die Standorte, sondern auch die jeweiligen Verkehrsmittel.

Die Attraktivitat eines multimodalen Angebots ergibt sich im Zusammenspiel aus den
individuellen Standorten, dem Umfang des Angebots und der Anzahl und Gestaltung
der Verkniipfungspunkte. Dabei entscheiden Personen immer haufiger rational, wel-
che(s) Verkehrsmittel sie fur ihre Wege nutzen. Zu diesem Zweck wird besondersim
Innenstadtbereich (und in den angrenzenden Stadtteilen) ein méglichst dichtes Netz
angestrebt, um eine Vielzahl der verschiedenen Wegzwecke anzusprechen. Bedarfs-
abhéangig sind stets schrittweise Erweiterungen auf das restliche Stadtgebiet mdglich.
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Hierarchiestufe |Verkehrsangebot Zusatzliche Ausstattung
S — Bushaltestelle — Witterungsschutz
— CarSharing-Stellflachen — Gesicherte Fahrradabstellanlage
— Fahrradverleihstation — Notruf-/Informationssprechstelle
M — Strallen-/Stadtbahn — Witterungsschutz
— Bushaltestelle — Gesicherte Fahrradabstellanlage
— CarSharing-Stellflachen — Sitzgelegenheiten
— Fahrradverleihstation — Kiosk
— Pkw-Stellplatze — Notruf-/Informationssprechstelle
— Taxi — Elektroladestationen fur Pkw und
Fahrréder
— W-LAN-Punkt
L — SPNV, StraBen-/Stadtbahn — Witterungsschutz
— Bushaltestelle — Gesicherte Fahrradabstellanlage
— CarSharing-Stellflachen — Aufenthaltsraum
— Fahrradverleihstation — Sitzgelegenheiten
— Pkw-Stellplatze — Verkehrsgastronomie
— Taxi — Servicepunkt
— Elektroladestationen fur Pkw und
Fahrréader
— Offentliche WC-Anlage
— W-LAN-Punkt
— Photovoltaikanlage
Lagebezogene — Lastenfahrrader — GepackschlieRfacher
Erweiterungen — Fernbus — Umkleideraume
— Stadtplan

Tabelle 19: Beispielhafte Hierarchisierung des Angebots (in Anlehnung an das Handbuch Mo-
bilstationen Nordrhein-Westfalen26)

Aus 6konomischen Grinden sowie unter Beachtung der lokalen Potenziale und Fl&-
chenverfligbarkeiten ist es nicht sinnvoll, Gberall alle Angebote zur Verfligung zu stel-
len. Bedingt durch die Heterogenitat der Standorte lassen sich allerdings auch keine
einheitlichen Anforderungen formulieren, weshalb stets eine individuelle Abwagung
erforderlich ist. Hilfreich ist insbesondere die Entwicklung eines hierarchischen Mo-

dulsystems, um an vergleichbaren Standorten ein jeweils identisches Angebot zu ge-
wahrleisten (vgl. Tabelle 19).

In allen Fallen bietet es sich an, im Hinblick auf die genaue Ausgestaltung auf die Er-
fahrungen aus anderen Stadten zurtickzugreifen, in denen vergleichbare Eingriffe be-
reits umgesetzt oder zumindest erprobt wurden.

86 \gl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2015): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen
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Ausweisung von CarSharing-Stellplatzen in der Innen stadt &7

Gesetz zur Bevorrechtigung des CarSharing (Carsharinggesetz - CsgG)
wurden im Jahr 2017 die rechtlichen Voraussetzungen zur Ausweisung von CarSha-
ring-Stellplatzen geschaffen. Hinsichtlich der Strukturierung des 6ffentlichen Raums
sind dabei insbesondere zwei Forderungsmallnahmen von Bedeutung:

— Stadte dirfen allgemeine CarSharing-Stellplatze im offentlichen Straldenraum ge-
zielt ausweisen. Diese reservierten Flachen kann jedes CarSharing-Fahrzeug, mit
amtlicher Kennzeichnung nach CsgG, privilegiert nutzen. Die Miete kann jedoch
auch weiterhin auf jedem freien Parkplatzim Geschéftsgebiet beendet werden.

— Stadte dirfen ParkgebUhren flr CarSharing-Fahrzeuge erméaRigen und sie damit
gegeniiber dem Ubrigen Kfz-Verkehr bevorzugen.

Da die Umsetzung von diesen und weiteren Ma3nahmen des CsgG zunéchst kaum
oder nur mit rechtlichen Unsicherheiten mdglich war, wurden tber die StVO-Novelle
vom 28. April 2020 schlief3lich samtliche rechtliche Regelungen getroffen. Dies bein-
haltet auch die Einfihrung von entsprechend amtlichen Verkehrsschildern, durch die
auch eine Umnutzung von bisherigen Stellflachen erleichtert wird (vgl. Kapitel 3.6.3).
Die FordermaBRnahmen kommen insbesondere dem free-floating-System zugute, da
Privilege gegenliber dem allgemeinen Kfz-Verkehr geschaffen werden, indem nicht
nur der Parkdruck reduziert, sondern auch das Abstellen erleichtert wird.

In der Bochumer Innenstadt sollte flichendeckend eine Umnutzung von 6ffentlichen
Stellflachen zu ausgewiesenen CarSharing-Stellflachen erfolgen, um in Abhangigkeit
vom Nutzerpotenzial eine entsprechende Nutzung und Erreichbarkeit zu gewahrleis-
ten. Darlber hinaus zeigen die voranstehenden Ausfiihrungen zu Mobilstationen,
dass Sharing-Angeboten eine besondere Bedeutung zukommt. In diesem Sinne wird
die Verknuipfung von Flachen fiir CarSharing, OPNV sowie den Fu3- und Radverkehr
als wesentlich angesehen, um die Synergien bestmdglich zu nutzen.

87 Vvgl. Bundesverband CarSharing (2019): CarSharing-Stellplatze in den 6ffentlichen StraRenraum bringen
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4 Zusammenfassung und Fazit generelle Verkehrsfihrung

Vor dem Hintergrund der stadtebaulichen Entwicklung entlang der Viktoriastralle
und die damit verbundene Attraktivitatssteigerung des Ful3verkehrsin diesem Be-
reich wird eine Umgestaltung der Verkehrsfiihrung erforderlich. Die vorgestellten Va-
rianten stellen unterschiedliche Mdglichkeiten dar, den Innenstadtbereich ful3gén-
gerfreundlicher und das Viktoriaquartier Kfz-arm zu gestalten. Favorisiert wird hierbei
die Variante 4, bei der die Viktoriastral3e ausschlief3lich als FulRgéngerbereich mit
Freigabe fur den Radverkehr gestaltet werden soll, die Zufahrt zu privaten Stellplat-
zen ist auch weiterhin moglich. Diese Variante ermdglicht eine Reduzierung des Kfz-
Verkehrsinnerhalb des Innenstadtrings und eine starkere Fokussierung auf den Um-
weltverbund (FuR-, Radverkehr und OPNV). Hierbei wird der Busverkehr von der Vik-
toriastral3e auf den Boulevard und den Westring verlagert. Die sich nérdlich an die
Viktoriastraf3e anschlieBende Hans-Bdckler-Stral3e soll bis zum Knotenpunkt Hans-
Bockler-StraRe/Briickstrale nur noch fiir den OPNV, den Radverkehr und als Anfahrt
fur private Stellplatze freigegeben werden. Der Lieferverkehr soll sowohl fir die Vik-
toriastraf3e als auch fir die Hans-Bockler-Stral3e weiterhin zeitlich eingeschrankt erfol-
gen um den Bereich méglichst ansprechend und sicher fir den Ful3- und Radverkehr
Zu gestalten.

Beziglich der Prifung der Notwendigkeit einer Radverkehrsfihrung auf dem Innen-
stadtring wurde herausgearbeitet, dass eine Radverkehrsfiihrung im ersten Schritt auf
dem Sidring sinnvoll ist. Die Radwegeverbindungen au3erhalb des Rings stellen di-
rekte Anbindungen der umliegenden Stadtteile mit der Innenstadt dar. Hinzu kommt,
dass auf einigen wichtigen Verbindungsstraen wie der Alleestralle und der Castro-
per Stral3e bereits Radverkehrsfihrungsformen in Planung sind. Jedoch sollten auch
die weiteren Radialstral3en hinsichtlich der heutigen Fihrungsform Gberprift und ge-
gebenenfalls Gberarbeitet werden. Innerhalb des Rings bestehen ebenfalls bereits
viel genutzte Verbindungen. AuBerdem verlauft das Radverkehrsnetz NRW durch die
Innenstadt und verbindet den Norden mit dem Siden und den Westen mit dem Os-
ten. Auf dem zentral gelegenen Willy-Brandt-Platz treffen die Routen aufeinander und
bildet somit ein Fahrradkreuz. Da bei der Durchfahrung des Innenstadtbereichs mehr
Zeit eingespart werden kann als bei einer Umfahrung tber den Innenstadtring,
scheint das Angebot einer Radverkehrsfilhrung auf dem Ring nicht nétig. Lediglich
der Sudring hat eine wichtige Verbindungsfunktion, besonders zwischen der Viktoria-
straRe und dem HBF. Die fur den Sudring favorisierte Verkehrsfuhrungsvariante soll
zwar dem Radverkehr Flache zusprechen, jedoch die MIV-Fahrbeziehungen nicht
Ubermafig einschranken. Aufgrund des hohen Angebotesund der freien Kapazita-
ten in den Parkhdusern und Tiefgaragen wird es als mdglich eingestuft die Park-
stdnde auf dem Sudring wegfallen zu lassen und die hierdurch gewonnene Fléche fur
den Radverkehr umzunutzen. Hier besteht jedoch noch grof3er Prifungsbedarfin den
Bereichen, in denen Baume den Radfahrstreifen einschranken wirden und dort, wo
zurzeit kein Parkstreifen vorhanden ist. Eine deutliche Einschrénkung der Fahrstrei-
fenbreite zum Erhalt der bendétigten Flache fir einen Radfahrstreifen ist nicht ausrei-
chend maglich. Hier muss geprift werden, inwiefern Flache des Gehwegs genutzt
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werden kann. Von einer Kombination von MindestmalR3en in einem langeren Ab-
schnitt ist in jedem Fall abzuraten, um das Konfliktrisiko nicht zu vergré3ern. Aul3er-
dem soll dieser Bereich noch mit einer Mikrosimulation Gberpruft werden.

Bei der Radverkehrsfuhrung auf dem Sidring soll in zwei Stufen unterschieden wer-
den. Die erste Stufe beinhaltet die Fiihrung zwischen der Viktoriastral3e und dem
HBF. Ist dies umgesetzt, soll der weitere Bedarf auf dem Sidring zwischen Rottstral3e
und Joseph-Neuberger-Straf3e gestillt werden. Die Dringlichkeit einer Radverkehrs-
fuhrung auf dem gesamten Ring gilt es nach der Umsetzung der Radverkehrsfiihrung
auf dem Siidring erneut zu tberprifen.

Neben der Verkehrsfihrung im Innenstadtbereich spielt die City-Logistik eine weitere
grof3e Rolle bei der zukunftsfahigen Gestaltung des Stadtgebiets. Das Verkehrsauf-
kommen an Lieferfahrzeugen ist nicht zu unterschatzen und besondersim Innenstadt-
bereich kommt es vermehrt zu Konfliktsituationen zwischen Passanten, Radfahrern,
Pkw-Nutzern und Lieferwagen. Haufig ist zu beobachten, dass Lieferanten in der
Néhe ihres Kunden keinen geeigneten Stellplatz finden und in zweiter Reihe oder auf
Geh- und Radwegen parken. Durch dieses Verhalten geféahrden sie nicht nur Ful3gan-
ger, sondern auch ausweichende Rad- und Pkw-Fahrer. Neben der Parkplatzproble-
matik sind Lieferwagen durch das stdndige Bremsen, Halten und Starten mit flr die
hohe Schadstoff- und die Larmbelastung in Innenstadten verantwortlich. Das vorlie-
gende Gutachten hat Beispiele und Malinahmen aufgefihrt, wie die City-Logistik um-
welt- und stadtvertraglicher gestaltet werden kann. Hierbei wurde besonders auf die
Nutzung von Lastenfahrradern in Verbindung mit Mikro-Depots eingegangen und
bereits mogliche Standorte fir Mikro-Depots vorgestellt. Durch den Einsatz von Las-
tenfahrradern fur die Paket- und Warenzustellung kann nicht nur die Schadstoffemis-
sion und die La&rmbelastung verringert werden, sondern auch das Stadtbild verbes-
sert und der Innenstadtbereich fur Ful3- und Radfahrer attraktiver gestaltet werden.
Der Einsatz von Lastenfahrréadern ist jedoch mit infrastrukturellen Anforderungen und
Voraussetzungen verbunden wie beispielsweise eine ausreichende Anzahl an Abstell-
und Lademdglichkeiten. Hinzu kommt, dass die Depots auch fiir den Anlieferungs-
verkehr gut erreichbar sein mussen. Um Ressourcen zu schonen und den Anliefe-
rungsverkehr zu bindeln wird empfohlen Standorte von mehreren KEP-Dienstleistern
gemeinsam nutzen zu lassen.

Die Umgestaltung der Verkehrsfiihrung kann im Zusammenspiel mit der Férderung
von umweltfreundlichen Waren- und Paketlieferungen durch Lastenfahrréader zu ei-
nem attraktiven Stadtbild beitragen. Durch die Verdrangung des Kfz-Verkehrs redu-
ziert sich die Schadstoff- und Larmbelastung im Stadtgebiet und die Lebensqualitat
der Bochumer Bevélkerung steigt. Weiterhin kann ein Parkplatzmanagement sowie
die Reduzierung der oberirdischen 6ffentlichen Parkplatze zur Attraktivitatssteige-
rung der Innenstadt beitragen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Gestaltung einer zukunftsfahigen Stadtentwick-
lung stellt die Férderung der Nahmobilitat dar. Die Erreichbarkeit der Innenstadt wird
mit allen Verkehrsmitteln bereits als gut bewertet. Es gibt zahlreiche OPNV-
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Verbindungen, die die umliegenden Stadtteile und angrenzenden Stadte mit der Bo-
chumer Innenstadt verbindet. Einige der Bus- und Stadtbahnlinien bedienen gleich
mehrere Haltestellen im Innenstadtbereich, was einen hohen Komfort bei der Erreich-
barkeit verschiedener Ziele entspricht. Hierbei ist festzuhalten, dass durch die Verle-
gung der Buslinien vom Husemannplatz auf den Boulevard und den Westring beim
Einsatz einer zusatzlichen Haltestelle im Bereich des Willy-Brandt-Platzes keine Quali-
tatseinbuRen bei der Erreichbarkeit der Innenstadt entstehen. Der Bochumer HBF
wird neben Regionalziigen auch von unterschiedlichen Fernverkehrsziigen bedient,
was eine Anreise auch von weiter entfernten Stadten bequem mit der Bahn ermég-
licht. Das Strallennetz der Stadt Bochum weist durch seine Radial-Ringstruktur eine
optimale Erreichbarkeit der Innenstadt durch den MIV auf. Auch fir den Radverkehr
werden die bestehenden Radwegeverbindungen aus den umliegenden Gebieten in
die Innenstadt als gut bewertet. Die Innenstadt ist vom HBF aus in wenigen Gehminu-
ten erreichbar. Aus den aul3erhalb des Gleisdreiecks bestehenden Wohngebieten ist
die Innenstadt zu Fuld nur durch eine Unterfiihrung der Gleise und Querung des In-
nenstadtrings moglich. Da die Gleisanlage sowie der Ring eine deutliche Trennwir-
kung besitzen, sollten die Unterfihrungen sowie die Querungsstellen des Verkehrs-
rings moglichst barrierefrei, ansprechend und sicher gestaltet werden. Auch die Ubri-
gen Querungsstellen sollten sowohl fir den Rad- als auch fuir den FuBverkehr még-
lichst sicher gestaltet werden. Hierzu zahlt neben Barrierefreiheit auch eine gute Ein-
sehbarkeit des Kreuzungsbereichs sowohl fiir den Rad- und FuRBverkehr als auch fir
den Kfz-Verkehr.

Durch den Wegfall von oberirdischen Parkplatzen kann Flache gewonnen werden,
die dem Rad- und dem FuRverkehr zugutekommt. Weiterhin ist festzuhalten, dass
durch ein entsprechendes Angebot an OPNV-Verbindungen, sichere, direkte und
komfortable Rad- und FuRwegeverbindungen die Attraktivitat mit einem anderen
Verkehrsmittel als dem privaten Pkw in die Innenstadt zu gelangen steigt und die be-
notigte Stellplatzanzahl hierdurch weiterhin reduziert werden kann.

Innerhalb der Innenstadt gibt es unterschiedliche POI die regelméafiig von der Bochu-
mer Bevdlkerung aufgesucht und somit maglichst attraktiv gestaltet werden sollten.
Dies kann durch die Umsetzung einer konfliktarmen und barrierefreien Straflenraum-
gestaltung erreicht werden. AuRerdem sollten die Aufenthaltsrdume, wie u.a. die
FulBgangerzone, die verschiedenen Platze oder das Bermuda3Eck entsprechende
Sitz- und Aufenthaltsmdglichkeiten bieten. Innerhalb der Innenstadt besteht ein Be-
schilderungssystem, welches im Rahmen dieses Gutachtens aufgenommen und auf
Aktualitat gepruft wurde. Einige der Ziele sind nicht mehr aktuell bzw. sind nicht mehr
an dem ausgewiesenen Standort vorhanden wie beispielsweise das Bochumer Land-
gericht, welches an die Joseph-Neuberger-Stral3e umgezogen ist. Eine eindeutige
Beschilderung ist besonders fur stadtfremde Personen fir das Auffinden wichtiger
Ziele eine grundlegende Voraussetzung. Vor diesem Hintergrund plant die Stadt Bo-
chum bereits eine Aktualisierung der Beschilderung.
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Fur den Hauptbahnhof wurden verschiedene Orte einer méglichen Kiss and Ride Fla-
che untersucht. Aufgrund aktueller Entwicklungen im Bereich des Vorplatzes des
Hauptbahnhofs und der Erweiterung der Radstation ist hierfiir aus Gutachtersicht am
besten ein Bereich im Parkhaus P6 geeignet, der Gber die Ferdinandstrale angefah-
ren werden kann.

Zusammenfassend wird festgehalten, dass die Stadt Bochum bereits eine gute Er-
reichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln aufweist, jedoch vor dem Hintergrund der ge-
wunschten Nahmobilitatsférderung noch weitere Malinahmen zur Attraktivitatssteige-
rung und zur Verminderung des MIV-Aufkommens umsetzen kann. Hierzu gehéren
unter anderem die Reduzierung der Pkw-Stellplatze im 6ffentlichen Stralenraum, die
Installation von sicheren und witterungsgeschiitzten Fahrradparkanlagen, ein durch-
gangiges Radwegenetz, welches die umliegenden Stadtteile und Ziele mit der Innen-
stadt verbindet, direkte und regelmaRig verkehrende OPNV-Verbindungen, Bike-
and-Ride und Park-and-Ride Anlagen, Sharing-Modelle und sichere und barrierefrei
gestaltete Querungsstellen. Weiterhin kann durch die Anpassung der Verkehrsfiih-
rung ebenfalls den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes mehr Bedeutung zuge-
sprochen und die MIV-Fahrbeziehungen eingeschrankt werden. Die Forderung der
Nahmobilitat sowie die Reduzierung des MIV-Aufkommens tragen zu einer Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat des Innenstadtbereichs sowie zur Reduzierung der
Schadstoff- und Larmemissionen und somit zur Steigerung der Lebensqualitat der
Bochumer Bevolkerung bei.
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5 Zusammenfassung der MalRnahmen

Arbeitspaket MaRnahme Unterkapitel | Seitenzahl
Optimierung der . . 3.1.2
Verkehrsfiihrung Verkehrsfiihrung Hans-Béckler-StraRe 70
Optimierung der Verkehrsfih adri 3.14 28
Verkehrsfiihrung erkehrsfuhrung Sidring
City-Logistik Ausbau von Mikro Depots 3.2.1 92
City-Logistik Sichere, direkte und gut ausgebaute 3.2.2
. 98
Radwegeverbindungen
City-Logistik Beriicksichtigung der Anspriiche von 3.2.2 98
Lastenfahrrédern
City-Logistik Imagekampagnen zugunsten von Las- 3.2.2 98
tenfahrrédern
City-Logistik Betriebliches Mobilitdtsmanagement 3.2.2 98 ff.
City-Logistik Befahrbarkeit und Lieferzeiten fiir Las- 3.2.2
.. . .. 98 ff.
tenfahrrader in der FulRgangerzone
City-Logistik Elektrisch betriebene Lieferfahrzeuge 3.2.2 98 ff.
City-Logistik Forderung von Neuprojekten 3.2.2 98 ff.
City-Logistik Mangelbeseitigung und Ausbesse- 3.2.2
98 ff.
rung der vorhandenen Radwege
City-Logistik Besondere Berucksichtigung der Be- 3.2.2
dirfnisse von Fulgéangern und Rad- 98 ff
fahrern bei der Umgestaltung von '
StraRenquerschnitten
City-Logistik Einrichtung von Lieferzonen fiir Las- 3.2.2
2 98 ff.
tenfahrréder
City-Logistik Offentliche Lade- und Servicestatio- 3.2.2 98 ff
nen fur e-Bike-Nutzer im Stadtgebiet '
City-Logistik Angebot von Fahrradparkplatzen fir 3.2.2 98 ff
Lastenfahrradern ’
City-Logistik Verleih von Lastenfahrradern fir einen 3.2.2
. . 98 ff.
begrenzten Zeitraum an Betriebe
City-Logistik Eindeutige Regelung zum Beliefern in- 3.2.2
B 98 ff.
nerhalb der FuRgéngerzone
City-Logistik Ausstattung von Betrieben und Unter- 3.2.2
nehmen (Installation von sicheren und
witterungsgeschutzten Fahrradparkan- 98 ff
lagen auf dem Betriebsgelénde, Be- '
reitstellung von Helmen und Regen-
kleidung usw.)
City-Logistik Anpassung der Lieferungszeiten 3.2.2 98 ff.
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Arbeitspaket MalRRnahme Unterkapitel |Seitenzahl

City-Logistik Finanzielle Férderung bei der An- 3.2.2 98 ff.
schaffung von elektrisch betriebenen
Lieferfahrzeugen (Kaufpramien, Um-

City-Logistik Bereitstellung einer zufriedenstellen- 3.2.2 98 ff.
den Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet
fur Lieferfahrzeuge aber auch fiir pri-
vate Elektroautos

City-Logistik Information fir Betriebe und Unter- 3.2.2 98 ff.
nehmen Uber Vor- und Nachteile des
Einsatzes von elektronischen Liefer-
fahrzeugen

City-Logistik Bereitstellung von Lieferzonen aus- 3.2.2 98 ff.
schlief3lich fiir elektrische Lieferfahr-
zeuge

City-Logistik Schaffung von innerstadtischen Berei- 3.2.2 98 ff.
chen/StraRenziigen, die nur von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen
befahren werden durfen

City-Logistik Forderung von Ladestationen auf Be- 3.2.2 98 ff.
triebsgelanden

Nahmobilitat Gestaltung von Unterfihrungen 3.3.1 102

Nahmobilitat Leitelemente und Bodenindikatoren 3.3.1 102 ff.

Nahmobilitat Gestaltung von baulichen Elementen 3.3.1 102 ff.
im Stral3enraum

Nahmobilitat Umsetzung des Zwei-Sinne-Prinzips an 3.31 102 ff.
Querungsstellen

Nahmobilitat Gestaltung von Querungen an Gleis- 3.31 102 ff.
anlagen der Stadtbahn

Nahmobilitat Fihrung von Rad- und Gehwegen 3.3.1 102 ff.

Nahmobilitat Gestaltung von Platzen und Aufent- 3.3.1 102 ff.
haltsbereichen

Nahmobilitat Beachtung der Belange von beson- 3.3.1 102 ff.
ders schitzenswerten Personen

Nahmobilitat Anpassung der Lieferzeiten fur den 3.3.2 107 ff.
Kfz-Verkehr in der Ful3géangerzone

Nahmobilitat Parkraumbewirtschaftung und Redu- 3.3.2 107 ff.
Zierung des Stellplatzangebots

Nahmobilitat Erganzung und Verbesserung der Ra- 3.33 110
dinfrastruktur auf den City-Radialen

Nahmobilitat Entwicklung eines Radkreuzes fiir die 3.3.3 110
Innenstadt

Nahmobilitat Privilegierung des Radverkehrsin der 3.3.3 110 ff.

Innenstadt
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Arbeitspaket MalRRnahme Unterkapitel |Seitenzahl
Nahmobilitat Erweiterung und Verbesserung des 3.3.3 110 ff.
Angebots an sicheren Fahrradpark-
platzen
Nahmobilitat Beschilderung bestehender Fahrrad- 3.3.3 110 ff.
routen
Nahmobilitat Gestaltung von Unterfithrungen 3.3.3 110 ff.
Erreichbarkeit Forderungsmadglichkeiten emissions- 34.1 113
der Innenstadt armer Fahrzeuge
Erreichbarkeit Starkung von Parkplatzprivilegien fur 3.4.2 115
der Innenstadt emissionsarme Fahrzeuge im 6ffentli-
chen Verkehrsraum
Verknipfung der |Einrichtung einer Kiss-and-Ride-Flache 3511 117
Verkehrsarten an der Vorderseite des Hauptbahn-
hofs
Verknupfung der |Einrichtung einer Kiss-and-Ride-Flache 3.5.1.2 119
Verkehrsarten an der Riickseite des Hauptbahnhofs
Ruhender Ver- Verminderung der Parksuch- und Ver- 3.6.1 121
kehr drangungsverkehre
Ruhender Ver- Vereinheitlichung und Ausweitung der 3.6.1 121
kehr Tarifzonen
Ruhender Ver- Zeitliche Beschrankung der Parkdauer 3.6.1 121 ff.
kehr
Ruhender Ver- Umstrukturierung der Parkh&user 3.6.1 121 ff.
kehr
Ruhender Ver- Untersuchung von mdéglichen Flachen 3.6.2 124
kehr fur einen Entfall von Parkraum
Ruhender Ver- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat 3.6.3 128
kehr durch die Erweiterung der innerstadti-
schen Grinflache im Seitenraum
Ruhender Ver- Erweiterung der Fahrradinfrastruktur 3.6.3 128
kehr durch die Umwidmung von Pkw-Park-
platzen zu Fahrradparkplatzen
Ruhender Ver- Schaffung von zentralen Sammelstel- 3.6.3 128
kehr len durch eine Bereitstellung von De-
potcontainern
Ruhender Ver- Einrichtung und barrierefreier Ausbau 3.6.3 128
kehr von OPNV-Haltestellen zum Beispiel
als Buskap
Ruhender Ver- Erweiterung der Anzahl an innenstadt- 3.6.3 128 ff.
kehr nahen Behindertenstellplatzen
Ruhender Ver- Einrichtung von speziellen innenstadt- 3.6.3 128 ff.
kehr nahen CarSharing-Stellplatzen
Ruhender Ver- Ausbau der Park-and-Ride Infrastruk- 3.6.4 130

kehr

tur auBBerhalb der Innenstadt
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Arbeitspaket MalRRnahme Unterkapitel |Seitenzahl
Ruhender Ver- Gezielte Information der Bevélkerung 3.6.4 130
kehr Uber die Verfugbarkeit von Bewohner-

parkausweisen und die damit einher-

gehende Mdglichkeit zur dauerhaften

Reservierung eines Stellplatzesin ei-

nem nahegelegenen Parkhaus
Ruhender Ver- Einfihrung und Bereitstellung einer 3.6.4 130 ff.
kehr zentralen Infrastruktur zur Nutzung

von elektronischen Parkscheinen
Ruhender Ver- Reduktion der Hochstparkdauer im in- 3.6.4 130 ff.
kehr nerstadtischen StraBenraum oder in

einzelnen Teilbereichen auf bis zu 60

Minuten
Ruhender Ver- Einfihrung von Kurzparkzonen 3.6.4 130 ff.
kehr
Ruhender Ver- Ausweitung der Parkscheinregelung 3.6.4 130 ff.
kehr auf StraRen, in denen zurzeit gebiih-

renfreies Parken Uiber eine Park-

scheibe moglich ist
Ruhender Ver- Anpassung der Parkgebuhren im ge- 3.6.4 130 ff.
kehr samten innerstadtischen StraRenraum

oder in einzelnen Teilbereichen
Organisation der | Zusammenschluss zu einem Mobili- 3.7 132
Mobilitat tatsverbund
Organisation der |Erweiterung der Flotte des Metropol- 3.7 132 ff.
Mobilitat radruhr um Pedelecs bzw. E-Bikes
Organisation der |Erweiterung der Flotte des Metropol- 3.7 132 ff.
Mobilitat radruhr um Lastenfahrrader
Organisation der |Erganzung der Flotten der drtlichen 3.7 132 ff.
Mobilitat CarSharing-Unternehmen um nicht

stationsgebundene Fahrzeuge im

Sinne eines attraktiven free-floating-

Systems
Organisation der |Einrichtung von 6ffentlich wahrnehm- 3.7 132 ff.
Mobilitat baren CarSharing-Stellplatzen
Organisation der |Einrichtung von Mobilstationen in der 3.7 132 ff.
Mobilitat Innenstadt
Organisation der |Ausweisung von CarSharing-Stellpléat- 3.7 132 ff.

Mobilitat

zen in der Innenstadt
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7 Abklrzungsverzeichnis

Abkurzung Erklarung

FG FulRgéanger

FGSV Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen
FR Fahrtrichtung

HBS Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen
LSA Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

RV Radverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr
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8 Anhang

8.1 Anhang I: Knotenstrompléane
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8.2 Anhang II: Projektsteckbriefe Z
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8.3 Anhang lll: Beschilderungskataster
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Anhang 11l

Wegweisende Beschilderung fur den Ful3verkehr

ID-Schildmast GPS-Koordinaten Schildnummer Himmelsrichtung Ziele Ziel noch aktuell? Méngel
Bermudadreieck aktuell
Schauspielhaus aktuell
1 SwW Jahrhunderthalle aktuell Aufkleber auf dem Schild; Ziele werden teileise verdekt
Westpark aktuell
P7 - Kurt-Schumacher-Platz aktuell
2 SO P6 - Hauptbahnhof (Buddenbergplatz) aktuell Aufkleber auf dem Schild
Boulevard aktuell
3 NO Hauptpost nicht mehr aktuel Riickstéande eines Aufklebers
IHK/ Stadtwerke aktuell
1 51°28'46.13"N Comédie Bochum Ziel nicht mehr vorhanden
7131881°E 4 NO Veranstaltungs- und Congresszentrum aktuel Aufkleber auf dem Schild; Ziele werden teileise verdekt
P - Massenbergstrafle/ Stadtbadgalerie aktuell
Quartier/Tourist-Info aktuell
5 NW Briick-/Gerberviertel aktuell
KortumstraRe aktuell - aber au(ih gndere Wege zur
KortumstraRe maoglich
Rathaus aktuell
6 NW Stadtparkviertel aktuell
P2 - Dr.-Ruer-Platz aktuell
1 S Elisabeth-Krankenhaus aktuell, aber falsche Richtung!
Boulevard aktuell, aber falsche Richtung!
2 (o] Briick-/Gerberviertel aktuell, aber falsche Richtung! Aufkleber auf dem Schild
Kortumstrae aktuell, aber falsche Richtung!
3 o Veranstaltungs- und Congresszentrum aktuell, aber falsche Richtung! Aufkleber auf dem Schild
2 51°28'52.89"N Parkhé&user 1,3,4,5 aktuell, aber falsche Richtung!
7°13'12.44"E Pauluskirche aktuell, aber falsche Richtung!
4 N Dr.-Ruer-Platz aktuell, aber falsche Richtung!
P2 - Dr.-Ruer-Platz aktuell, aber falsche Richtung!
P - Massenbergstralle/ Stadtbadgalerie aktuell, aber falsche Richtung!
5 w Hauptbahnhof aktuell, aber falsche Richtung!
Parkhé&user 6, 7 aktuell, aber falsche Richtung!
Briick-/Gerberviertel aktuell
1 NO Augusta-Krankenhaus aktuell Ricksténde eines Aufklebers
Planetarium aktuell
2 NO Veranstaltungs- und Congresszentrum aktuell Aufkleber auf dem Schild
P5 - BriickstraBe aktuell
3 51°28'55.82"N Boulevard aktuell
7°13'7.43"E 3 (e] Elisabeth-Krankenhaus aktuell Aufkleber auf Schild; Ziele werden teilweise verdeckt
Hauptbahnhof aktuell
4 o P - Massenbergstrafle/ Stadtbadgalerie aktuell Aufkleber auf dem Schild
Parkhauser 6,7 aktuell
5 s Quartier/Tourist-Info aktuell Aufkleber auf dem Schild
P2 - Dr.-Ruer-Platz aktuell




Anhang 11l

Wegweisende Beschilderung fur den Ful3verkehr

Boulevard aktuell
Pauluskirche aktuell
Hauptbahnhof aktuell
Parkhauser 5,6 aktuell
Rathaus aktuell
Willy-Brandt-Platz aktuell Verschmutzt
Christuskirche Bochum aktuell
Jahrhunderthalle aktuell
4 51°28'54.67"N Westpark aktuell
7°13'1.64"E Bf. Bochum-West aktuell
Husemannplatz aktuell
Land-/Amtsgericht nicht mehr Aktuell
Bermudadreieck aktuell
Schauspielhaus aktuell
Tourist-Info aktuell
Parkhé&user 1,2,7,8,9 aktuell
Museum Bochum aktuell, aber nicht ausgeschildert Wegweiser fehlt
Quartier/Tourist-Info aktuell
Boulevard aktuell .
Aufkleber auf dem Schild
Hauptbahnhof aktuell
Parkhauser 2, 6, 7 aktuell
Land-/Amtsgericht nicht mehr Aktuell
Rathaus aktuell
5 51°28'43.14"N Museum Bochum aktuell
7°12'55.27"E Parkhauser 1,3,4,5 aktuell
Jahrhunderthalle aktuell
Westpark aktuell
Bf. Bochum-West aktuell
Bermudadreieck aktuell
Schauspielhaus aktuell Aufkleber auf dem Schild
Parkhauser 8,9 aktuell
KortumstraRle aktuell
P1 Husemannplatz aktuell
Tourist-Info aktuell
Bermudadreieck aktuell
Hauptbahnhof aktuell
Schauspielhaus aktuell .
Schrift in schlechtem Zustand
Parkh&user 6,7, 8,9 aktuell
Pauluskirche aktuell
6 51°28'51.68"N Boulevard aktuell
7°13'7.04"E Briick-/Gerberviertel aktuell
P5 - BriickstraBe aktuell
Parkhauser 3, 4 aktuell (Rucksténde von) Aufklebern auf dem Schild
Rathaus aktuell
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Wegweisende Beschilderung fur den Ful3verkehr

NO Boulevard aktuell
Boulevard aktuell
(e] Ruckstéande von Aufklebern
P - Massenbergstrale/ Stadtbadgalerie aktuell
Museum Bochum aktuell
NO Stadtparkviertel aktuell
7 51°29'4.36"N Veranstaltungs- und Congresszentrum aktuell
7°13'7.38"E sw City/Hbf. aktuell
Parken City aktuell
NW Technische Fachhochschule Georg Agricola aktuell
Deutsches Bergbau-Museum aktuell
Kortumstrae aktuell
SO Bruck-/Gerberviertel aktuell
Propsteikirche St. Peter und Paul aktuell
8 51°29'4.85"N o Hauptbahnhof aktuell
7°12'58.23"E Parkhauser 1, 2,5,6,7,8,9 aktuell
s P4 - Technisches Rathaus aktuell
P3 - Rathaus aktuell
Rathaus aktuell
S Stadtbticherei/Volkshochschule aktuell
Land-/Amtsgericht nicht mehr Aktuell
N Technische Fachhochschule Georg Agricola aktuell
51°29'8.29"N Deutsches Bergbau-Museum aktuell
9 7°12'51.78"E Briick-/Gerberviertel aktuell
SO City/Hbf. aktuell
Parken City aktuell
Willy-Brandt-Platz aktuell
SO Boulevard aktuell Aufkleber auf dem Schild
Land-/Amtsgericht aktuell
Bermudadreieck aktuell
SO Hauptbahnhof aktuell
Parkhauser 1, 2,5,6,7,8,9 aktuell
10 51°28'58.93"N Rathaus aktuell
7°12'54.33"E S Burgerbiro aktuell
P3 - Rathaus aktuell
s Stadtbticherei/Volkshochschule aktuell
Christuskirche Bochum aktuell
NW Technisches Rathaus aktuell
(0] KortumstraRle aktuell
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Wegweisende Beschilderung fur den Ful3verkehr

Christuskirche Bochum aktuell
W Jahrhunderthalle aktuell
Westpark aktuell
Bf. Bochum-West aktuell
KortumstraRle aktuell
o Boulevard aktuell
Briick-/Gerberviertel aktuell
Bermudadreieck aktuell
(e] Hauptbahnhof aktuell
1 51°28'55.67"N Parkhauser 2,5, 6,7, 8,9 aktuell
7°12'56.72"E Land-/Amtsgericht nicht mehr Aktuell
S Tourist-Info aktuell
P1 Husemannplatz aktuell
NW Rathaus aktuell Aufkleber auf dem Schild
Birgerbiro aktuell
Rathaus-Center/Bildungs- und
Verwaltungszentrum aktuell
N P4 - Technisches Rathaus aktuell
P3 - Rathaus aktuell
Jahrhunderthalle aktuell
w Westpark aktuell
12 51°28'53.67"N Bochum-West aktuell
7°12'47.06"E Rathaus aktuell
(¢] Boulevard aktuell Aufkleber auf dem Schild
KortumstraRle aktuell
N Deutsches Bergbau-Museum aktuell
Stadtparkviertel aktuell
13 51°29'15.92"N s City/Hbf. aktuell
7°12'51.07"E Parken City aktuell
w Technische Fachhochschule Georg Agricola aktuell
Pauluskirche aktuell
N Briick-/Gerberviertel aktuell
Boulevard aktuell
N P2 - Dr.-Ruer-Patz aktuell Aufkleber auf dem Schild
P5 - BriickstraBe aktuell
KortumstraRe aktuell
W Husemannplatz aktuell
Rathaus aktuell
14 51°28'47.15"N Boulevard aktuell
7°13'08.94"E w Stadtparkviertel aktuell Aufkleber auf dem Schild
Parkhauser 1, 3, 4 aktuell
Hauptbahnhof aktuell
(¢] Tourist-Info aktuell Aufkleber auf dem Schild
Parkhauser 6, 7 aktuell
Bermudadreieck aktuell
S Schauspielhaus aktuell
Parkhauser 8,9 aktuell




8.4 Anhang IV: Sicherheitsaudit Hans-Bockler-Stral3e
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8.5 Anhang V: Variantenvergleich Verkehrsfihrung Stdring
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8.6 Anhang VI: Leistungsfahigkeitsnachweise
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8.7 Anhang VII: Grobkonzept Parkraum
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