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Abkirzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
Bhf. Bahnhof

bspw. beispielsweise

bzw. beziehungsweise

ca. circa

DFI Dynamische Fahrgastinformation
d.h. das heifl3t

ERA Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (der FGSV)
FGSV Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen
gof. gegebenenfalls

HWK Handwerkskammer

HVZ Hauptverkehrszeit

IHK Industrie- und Handwerkskammer
insb. insbesondere

Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

LSA Lichtsignalanlage

m Meter

MIV Motorisierter Individualverkehr

NWL Nahverkehr Westfalen Lippe

OPNV offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park und Ride

RASt Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) der FGSV
RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund

RVM Regionalverkehr Minsterland

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Str. StralRe

u.a. unter anderen

v.a. vor allem

vgl. vergleiche

VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

z.B. zum Beispiel

z.T. zum Teil

ZVM Zweckverband Mobilitdt Minsterland
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1 Einfuhrung und Anlass des Mobilitdtskonzeptes

Eine zentrale Aufgabe und Herausforderung der Stadtplanung und -entwicklung ist die Erhaltung bzw. Erhé-
hung der Wohn- und Lebensqualitat in Bocholt einerseits sowie die Sicherstellung der Mobilitat andererseits.
Dabei ist insbesondere die Erreichbarkeit mit dem Kfz zwar Grundvoraussetzung, aber genauso Herausfor-
derung und Konfliktfeld. Auch vor dem Hintergrund des Klimawandels gilt es daher bundesweit und auch in
Bocholt darum, Mobilitat breiter zu denken und sich an der Gestaltung der Mobilitat ,fir alle” zu orientieren,
die verstarkt Alternativen zum Autoverkehr (Nahmobilitat, Radverkehr, OPNV) fokussiert sowie die unter-
schiedlichen Mobilitatsformen effizient vernetzt.

Aufgabe des integrierten Mobilitatskonzeptes 2035 fur Bocholt ist dabei die Entwicklung einer verkehrsmit-
teltibergreifenden Strategie, die als Leitlinie der Mobilitatsplanung fir die nachsten 10 bis 15 Jahre dient.
Das Mobilititskonzept befasst sich hierbei mit allen fir Bocholt relevanten Mobilitatsthemen inklusive
der stadtgrenzenuberschreitenden Verkehre. Neben der strategischen Ausrichtung gilt es insbesondere,
MaRnahmen zu entwickeln, zu priorisieren sowie Schliisselmal3nahmen zu definieren.

Im Erarbeitungsprozess des integrierten MobilitAtskonzept wurden, basierend auf einer Starken- und
Schwachen-Analyse der verkehrlichen Situation (siehe separater Zwischenbericht zur Starken- und
Schwachen-Analyse aus dem August 2019), die verkehrlichen Ziele bis zum Jahr 2035 und dartber
hinaus definiert (siehe separater Bericht ,Entwicklungsperspektiven und Zielkonzept® zum integrierten
Mobilitatskonzept 2035 aus dem Oktober 2019). Das vorliegende Handlungskonzept baut hierauf auf
und umfasst strategische MaRnahmenempfehlungen, eine Prioritatenreihung der MalRhahmen und
erste Kostenschatzungen. Es dient damit zur Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung
zukunftiger Personal- und Finanzressourcen und ist ein wichtiger Orientierungsrahmen fur die Mobili-
tats- sowie Verkehrsentwicklung der Stadt.

Die Erarbeitung des Handlungskonzeptes des Mobilitatskonzeptes erfolgte aufbauend und verzahnt mit
weiteren Planwerken und Konzepten der Stadt Bocholt bzw. mit Relevanz zu Bocholt. Dazu gehdren
zum Beispiel der Larmaktionsplan der Stufe Il und dessen Uberpriifung im Jahr 2019, das Konzept
Flachenmanagement 2.0 fir die Bocholter Innenstadt, das Integrierte Handlungskonzept Bocholter In-
nenstadt (ISEK) sowie stadtebauliche Entwicklungsprojekte/-perspektiven (kubaai, Rahmenplan Nord,
...) genauso wie der aktuelle Nahverkehrsplan (2019) sowie die Mobilitatsuntersuchung (2015) des Krei-
ses Borken. Ebenso sind aktuelle Uberlegungen/Planungen eingeflossen, beispielsweise Planungen fiir
den RS2 Radschnellweg Westmunsterland oder die Elektrifizierung der Bahnstrecke Bocholt — Wesel.

Mit dem Mobilitatskonzept soll eine Grundlage fur ein nachhaltiges, das heif3t langfristig tragbares Ver-
kehrsangebot geschaffen werden. Es bietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus die
Mobilitatsoptionen flr die Menschen durch verschiedene Malihahmen zu verbessern, die Wabhlfreiheit
in der Verkehrsmittelwahl zu erh6hen sowie im Zusammenspiel mit anderen stadtischen Konzepten die
Lebens- und Aufenthaltsqualitéten in Bocholt zu steigern.

Fragen, die im Handlungskonzept des Mobilitatskonzepts behandelt werden, sind z.B.: ,Wie werden
sich die Menschen zukiinftig in Bocholt bewegen? Welche Auswirkungen haben potenzielle Infrastruk-
turmaflnahmen und wie sind diese mit den Zielen einer Verkehrs- und Mobilitdtswende in Einklang zu
bringen? Welche Prioritdten sind im Verkehrsbereich bei zuklinftigen Malnahmen zu setzen?*.
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2 Integriertes Mobilitdtskonzept Bocholt 2035: Integriertes Handlungskonzept

2 Verfahren zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes und
Beteiligungsprozess

Der gesamte Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzeptes bis zu dessen Beschluss in der Sitzung des
Stadtrates am 07. Oktober 2020 erfolgte in vier Phasen und wurde durch einen breit angelegten Pla-
nungsdialog begleitet:

Abbildung 1: Arbeitsbausteine des Mobilitdtskonzeptes
2019 2020

lan.-Marz April-Juni Juli-Sept. Okt.-Dez. Jan.-Marz April-Juni Juli-Sept. Okt.-
Starken-Schwichen-Analyse

Perspektiven

u. Ziele
Arbeits- Handlungsfelder
bausteine und MaBnahmen
MaBnahmen-
bewertung
Handlungs-
konzept

Arbeits-
N N ' H  EreesEsEm)

1. Sitzung 2. Sitzung 3. Sitzung 4. Sitzung 5. Sitzung 6. Sitzung
gruppe T e X e Y T )
1. offtl.
Forum Beteiligung
20.03. laufende Online-Information 13.06.
Ideen- Online-

Erst Information
. s . InformationBeschluss Information sachstand Handlungs- Beschluss
information Ziele Ziele Sachstand MaRnahmen konzept

001 oo ho02)

Erster Schwerpunkt des Erarbeitungsprozesses sowie der Offentlichkeitsbeteiligung (siehe Kapitel 2)
war die Analyse der Bestandssituation in einem separaten Starken- und Schwachen-Bericht (August
2019). Darauf aufbauend wurden Ziele diskutiert und vom Stadtrat der Stadt Bocholt im Oktober 2019
als Zielrichtung fir das vorliegende Handlungskonzept beschlossen (siehe Bericht zu Entwicklungsper-
spektiven und zum Zielkonzept aus dem Oktober 2019 sowie Zusammenfassung in Kapitel 3).

Der vorliegende Endbericht zum Handlungskonzept des integrierten Mobilitatskonzeptes Bocholt 2035
basiert auf vorgenannten Zwischenschritten und leitet Handlungs- und MaRRnahmenfelder fur die Mobi-
litatsentwicklung in Bocholt ab. Letztere sind in Form von Steckbriefen fiir alle relevanten Verkehrsarten
und Querschnittsthemen in Kapitel 4 aufgefiihrt. Die fir einige Mal3Bnahmen und Steckbriefe relevanten
Karten sind in verkleinerter Form in das Kapitel eingearbeitet worden und befinden sich im DIN A 3-
Format im separaten Kartenband des integrierten Mobilitatskonzeptes Bocholt 2035.

Die entwickelten Handlungsfelder und MaRnahmen wurden einer umfangreichen Bewertung und Prio-
risierung unterzogen, um erfolgsversprechende und weniger erfolgsversprechende MaRnahmen fir die
zukunftige Entwicklung von Bocholt zu identifizieren. Unter Anbetracht finanzieller Rahmenbedingungen
zeigt sich in der Zusammenfihrung der Mal3nhahmen im integrierten Handlungskonzept (siehe Kapitel
5), dass einige bedeutende MalRhahmen mit den augenblicklich vorhandenen finanziellen Mitteln nicht
zu realisieren sind. Das integrierte Mobilititskonzept Bocholt 2035 ist damit auch eine Entscheidungs-
grundlage, um ggf. finanzielle Mittel aufzustocken und zielgerichtet zu verteilen.

Ein wichtiger Bestandteil wird zukinftig nicht nur die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes bzw. seiner
MaRnahmen sein, sondern auch ein fortlaufendes Monitoring zum Bocholter Verkehrsgeschehen bzw.
eine Evaluation der Malinahmen des integrierten Handlungskonzeptes. In Kapitel 6 wird ein dement-
sprechend auf Bocholt angepasstes Evaluationskonzept vorgeschlagen.
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2.1 Projektbegleitende Arbeits- sowie Lenkungsgruppe

Alle Phasen der Erarbeitung des integrierten Mobilitatskonzeptes wurden von einer ,Arbeitsgruppe Mo-
bilitat* (AG Mobilitat) sowie der ,Lenkungsgruppe” (LG) begleitet:

Teilnehmende der Arbeitsgruppe Mobilitat setzten sich aus relevanten Amtern der Verwaltung sowie
der StadtBus Bocholt GmbH, der Stabsstelle Zukunfts- und Strategiebiiro sowie der Wirtschaftsférde-
rungs- und Stadtmarketing Gesellschaft Bocholt mbH & Co. KG zusammen. Die Arbeitsgruppe kam in
insgesamt sechs Sitzungen zusammen.

Die Lenkungsgruppe traf sich in insgesamt sechs Sitzungen und setzte sich aus ca. 25 Mitgliedern
zusammen. Vertreten waren neben den politischen Fraktionen und dem Kreis Borken unterschiedliche
verkehrsrelevante Institutionen, Organisationen, Verbande und Netzwerke (siehe Anhang IV: Teilneh-
merkreis der Lenkungsgruppe (LG)).

Die Lenkungsgruppe hatte wahrend des gesamten Prozesses wichtige Funktionen: Zum einen brachten
die unterschiedlichen Akteure ihr jeweiliges Fachwissen, Interessenslagen und Ziele mit ein. Diese wur-
den nachfolgend gutachterlich geprift und in den Abwagungsprozess des Mobilitatskonzeptes einbe-
zogen. Zum anderen wurden fortlaufend die Zwischenergebnisse des Mobilitatskonzeptes mit der Len-
kungsgruppe ruckgekoppelt. Es wurden Richtungsentscheidungen sowie Meilensteine des Erarbei-
tungsprozesses besprochen, diskutiert und Meinungsbilder eingeholt. Die fortlaufende Diskussion mit
den unterschiedlichen Akteuren war daher ein zentrales und steuerndes Element des Beteiligungspro-
zesses und diente dazu, das Mobilitatskonzept moéglichst passgenau auf die Herausforderungen der
Stadt Bocholt und unterschiedliche Interessenslagen abzustimmen.

In den Diskussionen zeigte sich ein weitgehender Konsens Uber die Ziele der Mobilitatsentwicklung,
insbesondere mit der weiteren Férderung des Radverkehrs sowie des OPNV. Teils divergierende Mei-
nungen gab es zu einzelnen MalRhahmen, zum Beispiel beflirwortende und auch ablehnende Meinun-
gen zur Weiterentwicklung des Stral3ennetzes (Westring/Nordring/Ostring), oder auch zu Realisierungs-
chancen von MaRnahmen (insbesondere zu kurz- bis mittelfristigen Chancen, die Bahnstrecke Richtung
Rhede/Borken/Minster zu reaktivieren).

In der abschlieBenden Sitzung der interfraktionellen Lenkungsgruppe am 17. Juni 2020 wurde das in-
tegrierte Handlungskonzept des Mobilitdtskonzeptes Bocholt 2035 final erértert. Dabei wurde auch be-
sprochen, dass zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes finanzielle und personelle Ressourcen notwen-
dig sein werden und dazu der ,mittlere Finanzierungspfad® verfolgt werden sollte (siehe Kapitel 5.1).

2.2 Offentlichkeitsbeteiligung zum Mobilitatskonzept Bocholt 2035

Der o¢ffentliche Planungsdialog zum Mobilitdtskonzept Bocholt 2035 fand in unterschiedlichen Forma-
ten statt:

= ein offentliches Forum zur Bestands- und zur Starken- und Schwachen-Analyse
(Rathaus, Marz 2019)

= eine Online-Beteiligung in Form einer interaktiven Karte
(sog. Online-ldeenmelder® im Marz/April 2019)

= eine offentliche Ausstellung und Informationsmdéglichkeit zu den MaRnahmen/zum Handlungs-
konzept (Mensa Benélkenplatz, Juni 2020)

= Ausstellung von Mal3nahmen auf der Website der Stadt Bocholt (Online, Juni 2020)

Den Auftakt zum 6ffentlichen Dialog machte das erste 6ffentliche Forum zum Mobilitatskonzept am
20. Marz 2019. Moderiert und umgesetzt von der Planersocietat mit Unterstiitzung von Mitarbeitenden
der Bocholter Stadtverwaltung wurden den ca. 90 Teilnehmenden zunéchst die Hintergrinde des Mo-
bilitatskonzeptes vorgestellt. AnschlieRend gaben die Gutachter eine erste Einschatzung zu Stéarken &
Schwéchen der Mobilitat in Bocholt.

In Gruppenarbeit wurden diese Einschatzungen an Thementischen zu den unterschiedlichen Verkehrs-
tragern und Querschnittsthemen mit den Teilnehmenden diskutiert und weiter detailliert. Hier konnten
zahlreiche Anmerkungen und weiterfihrenden Hinweise aufgenommen werden. Die umfangreichen
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Ruckmeldungen sowie eine detailliertere Zusammenfassung des ersten 6ffentlichen Forums sind in ei-
ner gesonderten Dokumentation zusammengefasst. Die Riickmeldungen und Hinweise der Teilneh-
menden flossen einerseits in die Zwischenberichte zum MobilitAitskonzept Bocholt 2035 sowie in das
vorliegende Handlungskonzept ein.

Abbildung 2: Erstes dffentliches Forum

3: Diskussion an Thementischen

R =T

Aj)bildun

i

Im Mérz 2019 wurde Uber die Website der Stadt Bocholt ein Online-ldeenmelder zum Mobilitatskonzept
Bocholt 2035 geschaltet. Vom 20. Marz 2019 bis zum 22. April 2019 konnten Blrgerinnen und Blrger
auf einer interaktiven Bocholter Stadtkarte Ideen, Winsche oder Kritik zu den Themen FuRRverkehr,
Radverkehr, Bus & Bahn, Kfz-Verkehr sowie weiteren verkehrsrelevanten Themen verorten. Darlber
hinaus war eine Bewertung der Beitrage durch ,Likes" (Beitrag gefallt mir) bzw. ,Dislikes* (Beitrag gefallt
mir nicht) maoglich.

Insgesamt gingen 534 Beitrdge von Uber 250 verschiedenen Personen Uber den Ideenmelder ein, der
somit die ,offline-Beteiligung® gut erganzte und zahlreiche weitere Interessierte in den Erarbeitungspro-
zess einbinden konnte. Die zahlreichen Beitrdge wurden von der Planersocietat ausgewertet und sind
in eine Dokumentation des Ideenmelders (siehe gesonderte Dokumentation aus dem Jahr 2019) sowie
in den Erarbeitungsprozess des Mobilitdtskonzeptes eingeflossen.

Sowohl als Ergebnis des ersten 6ffentlichen Forums sowie des Ideenmelders (siehe Abbildung 4) zeig-
ten, dass sich viele Bocholterinnen und Bocholter Verbesserungen im Radverkehr, im OPNV und ins-
gesamt eine Starkung der Alternativen zum OPNV wiinschten. Vorschldge beinhalteten zum Beispiel

= zum Bus- und Bahnverkehr neue/bessere Busverbindungen der Stadtteile, einen umfassenden
Ausbau der Schienenwege, Umstiegspunkte (Park & Ride, Bike & Ride) oder einen ginstige-
ren/kostenlosen OPNV,

= im Radverkehr bessere Radwege, mehr eigenstandige Radwege oder Radschnellwege, Fahr-
radachsen in die Innenstadt z.T. ohne Kreuzungspunkte, Fahrradstraf3en, abschlielbare
Radabstellanlagen vor allem in der Innenstadt, Fahrradparkhauser,

= allgemein vermehrte Anstrengungen, um Kfz-Verkehrsmengen zu reduzieren und Flachen vom
Kfz-Verkehr zum Radverkehr oder OPNV umzuverteilen (z.B. auch Wiinsche nach einer Rad-
/Umweltspur auf dem Innenstadtring) sowie

= eine attraktivere Innenstadt (u.a. autoarm/autofrei, weniger Parkflachen fiir Autos, weniger Lie-
ferverkehr in der FulRgangerzone) und attraktive Platze, zum Beispiel der Gasthausplatz als
Gastronomieplatz, mehr Sitzgelegenheiten, Spielgerate und Begriinung.

Wie auch die vielen Hinweise aus den weiteren Beteiligungen wurden die Vorschlage der Blrgerinnen
und Burger gepruft und wenn maoglich in das Mobilitdtskonzept einbezogen. Einige Vorschlage konnten
aber auch nicht einbezogen werden (siehe unten: Prifung und Abwagung der eingebrachten Hinweise
aus dem Beteiligungsprozess).
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Abbildung 4: Ubersichtskarte der Onlinebeteiligung "Ide.enmelder"1

Legende
/ @ Kfz-Verkehr
/ @ Radverkehr

/ @ Bus und Bahn
/ @ Fuldverkehr
SN | / @ Weiteres
Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Einen weiteren Schwerpunkt der Offentlichkeitsbeteiligung sollte das zweite 6ffentliche Forum darstel-
len, das fur den 16.03.2020 vorgesehen war und eine Diskussion von Malinahmenideen im Workshop-
charakter fokussieren sollte. Aufgrund der Corona-Pandemie und entsprechender Einschrankungen
bzw. Verbote von Veranstaltungen konnte dieser bedeutende Teil der 6ffentlichen Beteiligung nicht wie
geplant stattfinden.

Als Ersatz wurde am 13.06.2020 eine 6¢ffentliche Ausstellung im Messecharakter in der Mensa Ben6l-
kenplatz organisiert. Da die rechtlichen Voraussetzungen fir ein weiteres 6ffentliches Forum nach wie
vor nicht gegeben waren, wurde unter Wahrung der Hygienebestimmungen (Mundschutz, Abstand, per-
sonenbezogene Obergrenze des Raumes und Teilnehmendenliste) ein Ausstellungsrundgang aufge-
baut, der Uber die vorgeschlagenen Malinahmen informierte. Erganzend dazu standen Mitarbeitende
der Stadtverwaltung, der StadtBus GmbH sowie des Gutachterbliros Planersocietat fir Fragen und wei-
tere Hinweise zur Verfiigung. Darlber hinaus wurden die Ausstellungsinhalte auf der Homepage der
Stadt Bocholt zugénglich gemacht und konnten Uber eine Kontaktadresse kommentiert werden.

Die aufgenommenen Hinweise sowie die konstruktiven Diskussionen der 6ffentlichen Ausstellung wur-
den von den Gutachtern in einer gesonderten Dokumentation zusammengefasst und ebenso wie die
vielen per Email eingegangenen Hinweise gepriift. Hinweise umfassten unter anderem

1 Die Hinweise der Biirgerinnen und Biirger wurden im Online-ldeenmelder unterschiedlichen Kategorien zuge-
ordnet. Birgerinnen und Biirger konnten sowohl punktuelle Hinweise geben als auch fiir gesamte Straf3enab-
schnitte/Verbindungen. Auch wenn viele Riickmeldungen zum Kfz-Verkehr (rot) eingetragen wurden, beinhalte-
ten diese deutlich Uberwiegend Wiinsche, Konflikte mit dem Kfz-Verkehr abzubauen, zum Beispiel durch einen
verkehrsberuhigenden Umbau von StraRen oder Anderung von Verkehrsfiihrungen fiir eine Reduzierung von
Autoverkehren.
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» Hinweise/Wiinsche zu den MalBhahmen Radverkehr, u.a. zu méglichst einheitlichen Vorfahrts-
regelungen an Kreisverkehren fur Radfahrende, einen weiteren Ausbau des vorgeschlagenen
Veloroutennetzes, die Gestaltung des Innenstadtringes als Fahrradstral3e, die Ausweisung ei-
ner Fahrradstral3e Innenstadt oder bessere Radabstellanlagen auch in den Quartieren und au-
Rerhalb der Innenstadt,

» Hinweise/Wilnsche zur Innenstadt und zur Verkehrsfihrung, zum Beispiel mehr Einbahnstra-
Ren in der Innenstadt zur Verkehrsentlastung, eine autofreie Innenstadt, eine Rickfihrung des
Innenstadtringes auf max. zwei Fahrspuren mit Kreisverkehren oder Vorschlage fir eine Maut
auf der B67n,

» Hinweise/Wlnsche zu mehr Toiletten in der Innenstadt, mehr Zebrastreifen an Kreisverkehren,
grundsétzlich bessere Barrierefreiheit mit einem Sofortprogramm Barrierefreiheit sowie

=  Weitere Hinweise/Wiinsche zur Starkung des OPNV mit dichteren Taktfolgen (z.B. in StoRRzei-
ten Takt 10-15 Minuten), Zugverbindungen oder Busverbindungen grenziberschreitend in die
Niederlande.

Neben den vielen Hinweisen zum Radverkehr, FuRverkehr und OPNV, welche die MaRnahmenvor-
schlage des Mobilitatskonzeptes unterstiitzen bzw. erganzend in das Mobilitdtskonzept eingearbeitet
wurden, wurden einige Mallnahmen bzw. auch Vorschlage der Birgerinnen und Birger intensiv und
teils kontrovers diskutiert. Viel Zustimmung gab es fur Ideen, den Stadtbus Bocholt durch sog. On-
Demand-Verkehre zu ergéanzen bzw. sogar zu ersetzen. Sehr kontrovers wurden die Optionen zur Wei-
terentwicklung des StralRennetzes im Bocholter Norden verbunden mit dem sog. ,Nordring“ diskutiert.
Hier zeigten sich sowohl beflirwortende (Verkehrsentlastung der Innenstadt und von Wohngebieten) als
auch kritische Stimmen (Flachenverbrauch, Umwelt- und Klimaschutz), die den Nordring ablehnten oder
eine andere Trassenfiihrung vorschlugen.

Prafung und Abwégung der eingebrachten Hinweise aus dem Beteiligungsprozess

Die Vielzahl der guten und konstruktiven Hinweise aus dem Beteiligungsprozess wurde umfassend ge-
pruft und soweit mdglich in das Mobilitatskonzept einbezogen. Beispielhaft seien hier bessere Radab-
stellanlagen auch aufRerhalb der Innenstadt (siehe Mal3hahmensteckbrief 1.5 in Kapitel 4), mehr Toilet-
ten in der Innenstadt (Programm ,Nette Toilette” sieche MaRnahmensteckbrief 2.2), dichtere Taktfolgen
im OPNV in Spitzenzeiten zur Anbindung von Gewerbegebieten (siehe MaRnahmensteckbrief 3.1) oder
Verbesserungen an bestehenden Kreisverkehren inkl. FuRgéngeriberwegen mit Aufpflasterungen
(siehe MalRnahmensteckbrief 4.3.2) genannt.

Viele der in das Mobilitatskonzept eingebrachten Anregungen der Blrgerinnen und Blrger werden auch
durch die Umfrage des parallel laufenden Projektes ,Zukunftsstadt Bocholt“? des Zukunftsbiiro Bocholt
unterstitzt, in der Gber 800 Befragte Ruckmeldung gaben. Erste Ergebnisse der bis zum Juni 2020
gelaufenen Befragung zeigen, dass die befragten Blrgerinnen und Birger in der Innenstadt mehrere
Orte mit Handlungsbedarfen sehen (z.B. Europaplatz, Ravardistral3e, aber auch zum Beispiel Liebfrau-
enplatz, Ostmauer, Gasthausplatz), die sich mit MaBnahmenempfehlungen auch im Mobilitatskonzept
wiederfinden. Wichtige Punkte waren in den Ergebnissen der Befragung unter anderem die Erh6hung
der Verkehrssicherheit fir Radfahrende, Verbesserungen fir den Ful3verkehr, Erweiterung von Grin-
anlagen, die Reduzierung der Flachen fir den Autoverkehr (insb. wurde der Liebfrauenplatz oft ge-
nannt), Malinahmen gegen Fahrraddiebstahl, die Schaffung von Spiel- und Bewegungsflachen fir Kin-
der oder mehr Sitzmdglichkeiten. Entsprechende MalRhahmenvorschlage sind Teil des Mobilitatskon-
zeptes, insbesondere im Verkehrskonzept Innenstadt (siehe Handlungsfeld 10) oder auch in den Hand-
lungsfeldern zum Ful3verkehr (u.a. Sitz-/Spielrouten) sowie Radverkehr (z.B. Fahrradstraf3en und Fahr-
radabstellmdglichkeiten in der Innenstadt).

Im Rahmen der Priifungs- und Abwagungsprozesse zeigte sich aber auch, dass einzelne von Biirgerin-
nen und Burgern fur das Mobilitdtskonzept vorgeschlagene MaRnahmen nicht, noch nicht oder nicht
vollstandig umgesetzt werden kénnen, zumindest nicht im Zeithorizont des Mobilitatskonzeptes bis
2035. Das betrifft zum Beispiel

= Winsche einer Reduktion des Innenstadtringes auf zwei Fahrspuren oder weniger (z.T. auch
Winsche nach einer Einbahnstral3e oder einem Fahrradring), wie sie innerhalb der Erarbeitung
des Steckbriefs 4.3.1 geprift wurden,

2 siehe hierzu https://zukunftsstadt-bocholt.de/neue-online-befragung-bis-zum-5-juni-2020/
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» Ideen einer grundsatzlich autofreien Innenstadt, die auch in den nachsten 10-15 Jahren auf-
grund der integrierten Lage der Parkbauten (Europaplatz und Nahkasten) und z.T. notwendiger
Anfahrbarkeiten von Grundstiicken noch nicht méglich sind - dennoch macht das Handlungs-
konzept viele Vorschlage in Richtung einer mdglichst autoarmen Innenstadt (z.B. Parkraum-
strategie, Steckbrief 4.4 oder Innenstadtverkehrskonzept, Steckbriefe 10.1-10.3),

= Vorschlage, die Innenstadt als Fahrradzone auszuweisen, da eine Fahrradzone auf allen In-
nenstadtstraBen ,Tempo 30“ zur Konsequenz hétte, was fir einige Bereiche (z.B. Ravar-
distral3e, NobelstralRe) aus gutachterlicher Sicht eine zu hohe zulassige Héchstgeschwindigkeit
ware. Alternativempfehlungen geben die Steckbriefe 1.4.1 (Fahrradstral3en) sowie die Steck-
briefe 10.1 bis 10.3 zum Verkehrskonzept Innenstadt (verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche)
sowie

=  Wainsche fiir einen kostenlosen OPNV, da das hieraus resultierende Betriebsdefizit durch hohe
Zuschisse ausgeglichen werden musste, die aus gutachterlicher Sicht besser fir MalRhahmen
zur Ausweitung des OPNV-Angebotes (abends, morgens, am Wochenende, bessere Erschlie-
Bung von Stadstteilen, ...) eingesetzt werden sollten (siehe MaBnahmensteckbrief 3.1.1 bis 3.1.4
sowie 3.4).

Dies sind Beispiele fur Malinahmen, die nicht oder noch nicht vollstandig im Mobilitdtskonzept Beriick-
sichtigung gefunden haben. Da das Mobilitédtskonzept aber als strategisches Werk laufend tberpruft
und fortgeschrieben werden sollte (siehe hierzu Evaluationskonzept in Kapitel 6), kdnnen bei sich an-
dernden Rahmenbedingungen oder neuen Fordertépfen zukilnftig auch MaRRnahmen realistisch wer-
den, die heute noch nicht denkbar sind.
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3 Kurzfassung des Zielkonzeptes

Ein Ubergeordnetes Ziel der Mobilitatsplanung auf bundes-, landes- und lokaler Ebene ist die Verkehrs-
wende, das heil3t die Abkehr von einer monofunktionalen Ausrichtung der Mobilitat auf den Kfz-Verkehr
und die Ausrichtung der Mobilitat auf nachhaltige Mobilitdtsformen. Damit ist insbesondere die Starkung
und deutliche Erhéhung des Verkehrsanteils (Modal Split) des Umweltverbundes (OPNV, Radverkehr,
FuRverkehr) sowie die vertraglichere Abwicklung des verbleibenden Kfz-Verkehrs verbunden. Durch
das Mobilitatskonzept mit dem Zielhorizont 2035 werden strategische Weichenstellungen fur den nicht-
motorisierten und motorisierten Verkehr auf Stralen und Schienen, zum Personen- und Gutertransport
vorgenommen, die zu einer Verkehrswende in Bocholt beitragen sollen bzw. Starken (Radverkehrskul-
tur) weiter befligeln sollen.

Die Ziele des Mobilitatskonzeptes dienen als Orientierungsrahmen fir das integrierte Handlungskonzept
und zum anderen als Bewertungsmalf3stab fur die MalBnahmen in den Steckbriefen des Kapitels 4. Sie
sind auch Grundlage firr die empfohlene Evaluation (siehe Evaluationskonzept, Kapitel 6). Die Ziele des
Mobilitdtskonzeptes sind somit ein ,roter Faden®, der den Rahmen fir den gesamten Prozess des Mo-
bilitatskonzeptes und fir die Umsetzung festlegt.

Das Zielkonzept (siehe hierzu separater Zwischenbericht zum Mobilitdtskonzept ,Entwicklungsperspek-
tiven und Zielkonzept“ aus dem Jahr 2019) wurde in der Arbeitsgruppe Mobilitdt der Stadt Bocholt sowie
in der Lenkungsgruppe entwickelt und in diesem Prozess intensiv diskutiert. Dabei wurde ein breiter
Diskurs tber die Rollen und Aufgaben von Mobilitat und Verkehr in der Zukunft gefiihrt. Hierbei bettet
sich das Zielsystem in die bestehenden Planungs- sowie Fachkonzepte ein. Das Zielkonzept wurde
vom Rat der Stadt Bocholt im Oktober 2019 beschlossen.

Leitziel ist die ,Starkung der Stadt- und Lebensqualitéat Bocholts durch eine vielfaltige und zukunftsfahige
Mobilitatsentwicklung“. Das Leitziel knlpft an bereits bestehende Ziele anderer Konzepte der Stadt
Bocholt an. Diesem Leitziel sind sechs Oberziele mit jeweils vier weiteren Unterzielen zugeordnet. Da-
bei sind alle Oberziele gleichwertig und nicht untereinander gewichtet:

Abbildung 5: Zielkonzept des Mobilitdtskonzeptes Bocholt 2035

Starkung der Stadt- und Lebensqualitdt Bocholts
durch eine vielféltige und zukunftsfahige Mobilitdtsentwicklung.
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des Fuflverkehrs und
des stéidtischen OPNVs

Weitere prioritére
Attraktivierung des
Umweltverbundes zur
schrittweisen Reduktion
des MIV-Anteils

Zukunftsorientierte und
innovative
Weiterentwicklung des
Radverkehrsnetzes

D2

Aktivierung der Potenziale
im stadtischen GPNV und
Ausbau zukunftstrichtiger
Mobilititsangebote
D3

Weiterentwicklung einer
Stadt der kurzen Wege mit
fuRgéngerfreundlichen
StraRenrdumen und Wegen
D4

E

Sicherung und
Optimierung der
Erreichbarkeit
Bocholts (fiir den &V, IV &
Wirtschaftsverkehr)

Sicherstellung und
Optimierung der
regionalen Erreichbarkeit
(insb. OPNV/SPNV, auch

Rad und MIV) F1

Sicherstellung und
Optimierung der Erreich-
barkeit aller Stadtteile
(insb. OPNV und Rad, auch
MIV und zu FuB)

Optimierung der
Erreichbarkeit fiir
auswirtige Pendler,
Kunden, Freizeitbesucher
d Tourist
und Touristen 3

Funktionsgerechte und
gleichzeitig
stadtvertrigliche
Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs, insb.
des Lieferverkehrs 4

E

Vernetzung,
Effizienzsteigerung &
Kommunikation

Forderung der Inter- und
Multimodalitat, von
regionalen und stadtischen
Schnittstellen sowie von

Sharing-K te
SN

Verstarkung des
kommunalen, betrieblichen
und schulischen
Mobilititsmanagements
(insb. bzgl. Holr/mingverkehrerljz

Information &
Wegweisung
(Nutzung der Digitalisierung
im Verkehrsmanagement
fiir ,,Apps®, Informationen
und Wegweisung)  F3

Intensivierung von
Offentlichkeitsarbeit,
Kommunikation und

partizipativer
Verkehrsplanung F4
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4 Handlungs-und MalRnahmenfelder des integrierten Hand-
lungskonzeptes

Aus dem Zielkonzept des Bocholter Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept
sowie Zusammenfassung in Kapitel 3 dieses Berichts) leiten sich seine Handlungsfelder ab. Sie gliedern
die MalRhahmen des integrierten Handlungskonzeptes in Ubergeordnete verkehrstragerbezogene The-
men sowie Querschnittsthemen. Das integrierte Handlungskonzept mit seinen Handlungsfeldern zeigt
die empfohlenen Strategien und MaRnahmen auf, um die Ziele des Mobilitatskonzeptes zu erreichen.

Insgesamt wurden zehn Handlungsfelder defi- Abbildung 6: Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes
niert, die in der folgenden Abbildung 6 darge-
stellt sind. Dabei ist in Handlungsfelder, die ei-
nem bestimmten Verkehrstrager zugeordnet
sind, und Querschnittsfelder zu unterscheiden.
Letztere sind nicht einem bestimmten Verkehrs-
trager zuzuordnen, sondern spielen mehr oder
weniger fur alle Formen der Mobilitat eine Rolle.

Radverkehr Wirtschaftsverkehr

Fulverkehr &
offentlicher Raum

Verkehrssicherheit &
sichere Mobilitat

Offentlichkeitsarbeit, Mobilitats-

OPNV / SPNV
. . . . management & -kultur
Die Handlungsfelder werden nicht isoliert be-
trachtet, sondern greifen ineinander. Einerseits _
H : o . . . flieRender, ruhender
gibt es Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwi- Kfz-Verkehr & Verkehr & Umwelt

Stralennetz

schen den Handlungsfeldern. Andererseits be-
stehen aber auch einzelne Zielkonflikte, die zwi-
schen EinzelmalRhahmen der Handlungsfelder
auftreten kénnen.

&,
El=
=

Verknlpfung, Multi- &
Intermodalitat, neue
Mobilitatsformen

Verkehrskonzept Innenstadt

Fl:eeol>1vd

Fur die einzelnen Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes wurden Mal3hahmenfelder mit programma-
tischen Ansétzen sowie zum Teil auch konkreten Einzelmaf3nahmen entwickelt, die nachfolgend in Form
von Mafinahmensteckbriefen dargestellt werden (siehe Mustersteckbrief in Abbildung 7). Bestandteil
der MalRnahmensteckbriefe sind u.a. Mallinahmenbeschreibungen, Bausteine zur Umsetzung, Einstu-
fungen in Prioritaten, Umsetzungshorizonte, ggf. Zielkonflikte sowie Mal3hahmenabhangigkeiten und
Kosten-Wirkungs-Klassen. Zudem wird aufgezeigt, auf welche Oberziele des beschlossenen Zielkon-
zeptes das jeweilige MaRnahmenfeld positiven Einfluss hat. Hierzu befinden sich im oberen Teil der
MaRnahmensteckbriefe Kastchen, die entweder farbig und somit ,aktiviert* (positive Wirkung auf das
Oberziel) oder grau und somit ,passiv” (keine oder nur geringe Wirkung auf das Oberziel) sind:

A Schaffung sicherer und attraktiver Mobilitatsoptionen fur Alle

B Reduzierung der Umweltbelastungen & vertrégliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

c Attraktive Innenstadt, Stadt und StralRenrdume

D Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr, Starkung FuBverkehr & stadtischer OPNV

E Sicherung & Optimierung der Erreichbarkeit (fiir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
F

Vernetzung, Effizienzsteigerung & Kommunikation

Die Kosten-Wirkungs-Klasse der MalRnahmenfelder stellt die abgeschéatzten Kosten der jeweiligen Maf3-
nahme(n) den Wirkungen der MalRhahme(n) in Bezug auf die Ziele des Mobilitatskonzeptes gegeniber.
Hierzu wurden sowohl die Kosten als auch die (Ziel-)Wirkungen in finf Klassen unterteilt und in eine
Matrix eingeordnet. (siehe Tabelle 1). Sowohl die ermittelten Kosten als auch die gegentbergesteliten
Wirkungen sind gutachterliche Ersteinschéatzungen und nicht zu verwechseln mit einer umfassenden
Kosten-Nutzen-Analyse.

Die Kosten-Wirkungs-Klasse ist beispielsweise sehr hoch, wenn bei niedrigem finanziellem Aufwand
hohe Zielwirkungen erreicht werden kdnnen. Niedrige Kosten-Wirkungs-Klassen ergeben sich dement-
sprechend, wenn MalRnahmen hohe Kosten erzeugen, die Zielwirkungen aber gering sind.

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog
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Tabelle 1: Bewertungsmatrix Kosten-Wirkungs-Klasse der Mal3nahmenfelder

Wirkungsklasse (in Bezug auf Ziele)

niedrig hoch
< 1 2 3 5
S
& <= | 5 | niedrig niedrig niedrig mittel hoch
%]
< . . . . .
% 4 | niedrig niedrig mittel hoch hoch
2 3 | niedrig mittel mittel hoch
g 2
¥ 5 | 2 | niedrig mittel hoch
()
c | 1 | mittel hoch hoch

Unabhangig von Kosten erfolgt bei der Prioritateneinschatzung von MaRnahmen eine Bewertung der
MafRnahmen. Der Planungsprozess fir MaRnahmen mit hoher Prioritat sollte mit Nachdruck angegan-
gen werden. Ein besonderes Augenmerk sollte dabei auf den SchliisselmaRnahmen liegen: Zusétzlich
zur Prioritat ,hoch® wurden diese in den Steckbriefen mit Sternchen 7 markiert. Schlisselmal3nahmen
basieren nicht allein auf einer gutachterlichen Einschatzung, sondern wurden aus den 6ffentlichen Be-
teiligungen abgeleitet und mit der Lenkungsgruppe diskutiert und festgelegt.

Bei der Umsetzungsfrist wird zwischen ,bis 2025 ,bis 2030% bis 2035 und sog. ,Daueraufgaben® un-
terschieden. Die Umsetzungsfrist definiert hierbei den angestrebten Realisierungszeitpunkt, wobei bei
vielen MalRnahmen ein mitunter langfristiger Planungs- und Abstimmungsprozess einbezogen werden
muss. Einige groRe Infrastrukturprojekte werden voraussichtlich, trotz Einstufung als ,bis 2035, auch
erst spater realisiert werden kénnen. Unter ,Daueraufgaben® werden i.d.R. programmatische Mafl3nah-
menansatze verstanden und nicht immer zum jetzigen Zeitpunkt bereits konkret verortbare Projekte. Bei
den Daueraufgaben handelt es sich zudem oft um MaRnahmen, die auch nach 2035 weitergefuhrt wer-
den muissen.

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog
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Abbildung 7: Muster eines MalRnahmensteckbriefs

Bedeutung der MalRnahme/ des Kennzeichnung eines
MaRnahmenfeldes: SchliisselmaBnahmenfelds

BEZEICHNUNG HANDLUNGSFELD
MABNAHMENBEZEICHNUNG

PRIORITAT . niedrig . mittel . hoch

ZEITRAHMEN P 2025 [>2030 [>2035 D
A

Zielwirkung auf Oberziele
ZIELBEZUG (farblich gekennzeichnet),
keine/wenig Zielwirkung
Schaffung sicherer und attraktiver B (s| 1)
Mobilitdtsoptionen fur Alle
Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ v’
A
AKTEURE

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fiir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

CacChao

BESCHREIBUNG

& Problemgtellung, Bedeutung, Einordnung sowie die derzeitige Situation)

men sind solche, die auch
die Region bzw. Umland-

kommunen betreffen und /
oder mit diesen abgestimmt
werden sollten.

Empfohlener Umsetzungshori-
zont basierend auf Bedeutung

und MaRBnahmenaufwand:

D: Daueraufgabe

Einschatzung der notwendigen
finanziellen Mittel fir den
Bocholter Eigenanteil im MaR-
nahmenfeld bis 2035:

€ € € € € keine direkten Kosten
€€€€ <100.000 €

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG (mit optionalem Bild) € €€ >100.000-500.000 €
€€ >500.000 - 2,5 Mio. €
Konkretisierung des Malnahmenfeldes Uber Einzelbausteine € >25—_5Mio. €

> 5 Mio. €

finanzielle Mittel sind
Uberwiegend jahrlich aufzuwen-
den, z.B. in einem MaRnahmen-
programm

SCHNITTSTELLEN /| BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

Abhangigkeiten zu anderen MaRnahmenfeldern
v
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend @ nieaig @ mite @ hocr () sehrhoch

Einschatzung der Kosten-
Wirkungs-Klasse anhand

der Gegenuberstellung von
Kostenklasse und Wirkung
in Bezug auf die Oberziele:

Eine Liste aller MalBnahmen des integrierten Handlungskonzeptes mit detaillierten Angaben zu Umset-
zungshorizonten, Prioritaten, Kosten-Wirkungs-Klassen etc. befindet sich im Anhang (Anhang IIl: Uber-
sichten zu Handlungs-/MalRnahmenfeldern). Karten sind in oder nach den Mal3nahmensteckbriefen zu-
meist in verkleinerter Form eingearbeitet worden. Fur grol3ere Darstellungen der relevanten Karten wird
auf den separaten Kartenband des Endberichtes verwiesen.
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4.1 Handlungsfeld 1: Radverkehr

Radverkehr ist eine dkologische, gesundheitsférdernde und sozial integrierende Mobilitatsform. Das
Fahrradfahren ermdéglicht allen Menschen, die kérperlich dazu in der Lage sind, eine kostengiinstige,
flexible und individuelle Mobilitat in Bocholt und dariiber hinaus. Zusammen mit den anderen Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds ist der Radverkehr ein leistungsféahiges Verkehrsmittel, was die Benutzung
des Autos in sehr vielen Fallen innerorts tberfliissig macht. Mit einem Radverkehrsanteil von fast 40 %
(Fahrrader und Pedelecs/E-Bikes) benutzen die Bocholterinnen und Bocholter bereits heute das Fahr-
rad Uberdurchschnittlich oft. Fahrradfahren ist damit ein zentraler Teil der Bocholter Lebensart und stérkt
malf3geblich die Lebensqualitat in der Stadt.

4.1.1 Handlungsbedarf im Radverkehr

Bocholt ist Fahrradstadt und fahrradfreundlichste Stadt unter 100.000 Einwohnern. Die ausgepragte
Fahrradkultur ist hervorzuheben, da sie nicht nur durch die Lage im Westmuinsterland mit Nahe zu den
Niederlanden begriindet liegt. Vielmehr ist sie Ergebnis der jahrzehntelangen infrastrukturellen Forde-
rung des Radverkehrs, die sich in einem dichten Radwegenetz mit nur wenigen Netzliicken zeigt.

Die ausgesprochene Beliebtheit des Fahrrades, steigende Radfahrendenzahlen, eine hohe Unfallrate
und immer héhere Anforderungen der Nutzenden machen eine konsequente Weiterentwicklung des
teils in den 1960er und 1970er Jahren aufgebauten Radwegenetzes erforderlich. Im Gegensatz zu den
meisten anderen Stadten, die eher am Beginn der Radverkehrsférderung stehen, ist Bocholt eine Vor-
reiterstadt. Es geht also um eine weitere Professionalisierung der Radverkehrsférderung und um das
Anwenden neuer und innovativer Ansatze, um mehr Radfahrende schneller und sicherer an ihre Ziele
zu bringen. Bereits begonnen wurde mit der Umsetzung erster Fahrradstral3en, innerdrtlicher Rad-
schnellverbindungen und der sukzessiven Aufstellung von Radanlehnbligeln. Diese Gesamtstrategie ist
fortzufihren und zu beschleunigen. Es ergeben sich in erster Linie die folgenden drei Handlungsfelder:

e Eine Anpassung des Radverkehrsnetzes an neue Nutzungsformen (Pedelecs, Lastenrader, ggf.
E-Roller) und neue Nutzungsanspriche ist erforderlich. Dabei sind sowohl Sicherheitsanforderun-
gen als auch eine Zunahme der Geschwindigkeiten und Geschwindigkeitsunterschiede im Radver-
kehr sowie eine steigende Anzahl élterer Radfahrender mit héherem Verletzungsrisiko zu bertick-
sichtigen. Zentrale Herausforderung ist der Bau breiter, barrierearmer sowie moglichst direkter und
konfliktfreier Wegeachsen in die Innenstadt, zwischen den Stadtteilen und zu benachbarten Kom-
munen. Vor allem die durch den Kfz-Verkehr belasteten Hauptverkehrsstra3en stellen ein Hinder-
nis dar, da Seitenraumbreiten und Radwegebreiten z. T. nicht mehr den Anforderungen entspre-
chen.

¢ Qualitative und quantitative Verbesserungen des Fahrradparkens sind auch fir E-Bikes, Pedelecs
und Lastenrader notwendig, um das Radfahren attraktiv zu halten und eine bessere Sicherung
gegen Fahrraddiebstahle zu erreichen. Eine gesteigerte Anzahl an Fahrradparkern in hoher Qua-
litat mit Witterungsschutz und EinschlieBbarkeit sind sowohl an den wichtigen Zielorten des Rad-
verkehrs als auch flachig insbesondere im Innenstadtbereich erforderlich.

e  Bocholt hatte 2019 die hochste Unfallrate im Radverkehr pro Kopf in NRW und lag auch tber der
Rate von Munster. Das liegt einerseits am hohen Radverkehrsaufkommen: wo viele Menschen Rad
fahren, verungliicken in der Regel insgesamt mehr Radfahrende3. Andererseits kénnte die hohe
Unfallrate ein Hinweis auf eine Verkehrsinfrastruktur sein, die den Anforderungen des hohen Rad-
verkehrsaufkommens nicht mehr vollends gewachsen ist. Das Verkehrsverhalten und die Nut-
zungsgewohnheiten des Verkehrsraumes kdnnen dabei ebenso eine Rolle spielen. An beiden
Stellschrauben gilt es anzusetzen, um Infrastruktur und Verkehrsverhalten sicherer zu gestalten.

8 Ein direkter Vergleich der Unfallraten und Unfallzahlen ist wegen der unterschiedlichen Radverkehrsanteile,
der Bevolkerungsstruktur und unterschiedlichen Dunkelziffern, welche Radverkehrsunfélle polizeilich erfasst
werden, nicht immer zielfihrend. Dennoch ist die hohe Unfallrate auffallig und sollte zukiinftig verringert
werden.
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4.1.2 Grundsatze und Zielsetzung

Das Mobilitatskonzept 2035 fir die Stadt Bocholt verfolgt das Ziel, den Umweltverbund zu stérken und
den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen weiter zu steigern, um Bocholt als Fahr-
radstadt voranzubringen. Um diese Steigerung zu erreichen ist der Radverkehr als System zu férdern.
Nur ein funktionierendes Gesamtsystem zieht eine gro3ere Anzahl an Menschen auf das Rad, als es
heute schon der Fall ist.

Zum System gehoren das Radverkehrsnetz, begleitende Infrastrukturen wie Fahrradparker, die Offent-
lichkeitsarbeit und die Anreizsetzung fir das Radfahren (Pull-Maf3nahmen). Zentrale Ziele dafur sind
die Verbesserung von Komfort, Schnelligkeit und Sicherheit des Radverkehrs. Wichtig ist, dass der
Radverkehr nicht isoliert, sondern als ein Verkehrsmittel unter vielen betrachtet wird. Das heif3t, dass
zum Beispiel Verbesserungen des OPNVs sich positiv auf den Radverkehr auswirken kénnen, wenn
eine gute Verknupfung gegeben ist. Gleichzeitig erzeugen MaRhahmen auf der Seite des Kfz-Verkehrs
durch Parkraumbewirtschaftung, geringere zulassige Geschwindigkeiten und Durchfahrtsbeschrankun-
gen einen positiven Verlagerungseffekt hin zum Fahrrad (Push-Mal3nahmen). Nur die Kombination aus
Push- und Pull-MaRnahmen fuhrt zur angestrebten nachhaltigen Steigerung des Radverkehrsanteils.

Weiterhin sind Zielkonflikte zu beachten. Zum Beispiel sollten Mal3hahmen im Radverkehr nicht zu Las-
ten des FuRverkehrs gehen, sondern moglichst Synergieeffekte mit diesem erzeugen (bspw. Verbreite-
rung von Radwegen, um ein Ausweichen von Radfahrenden auf Gehwege zu vermeiden, oder gleich-
zeitige Verbreiterung auch des Gehweges).

Zum Erreichen der Ziele ist die Kooperation mit den anderen Baulasttragern des StraRennetzes, den
Nachbarkommunen und den OPNV-Anbietern erforderlich, um eine bestmdgliche Abstimmung und Ver-
zahnung der MaBhahmen zu erreichen.

4.1.3 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (Zusammenfassung
in Kapitel 4) entwickelt. Aus diesen Zielen und den Handlungsbedarfen wurden die Malinahmenfelder
1.1 bis 1.8 abgeleitet (siehe Tabelle 2).
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Tabelle 2: Handlungsfeld Radverkehr — MaRnhahmenfelder

+ ()
L Q
MaRnahmenfeld bzw. Malinahme Prioritat § o)
o) o ITe) é
N 2] (] ©
o o o o
N N N S5
@2 @2 @ ©
o o Qo o
1.1  Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes mittel X X X X
1.2 Stadtgrenzeniberschreitende
hoch X X
Radschnellwege
1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes hoch * X X X
1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im
hoch X X X X
Gesamtnetz
1.4.1 Einrichtung weiterer Fahrradstraf3en hoch * X X X
1.4.2 Fahrradfreundliche und sichere Kreuzung mittel X X X X
1.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von
hoch X X X X
Radabstellanlagen
1.5.1 Fahrradparken am Bahnhof hoch * X
1.5.2 Hochwertiges Fahrradparken in der Innenstadt hoch * X X
1.6 Mangelbehebung, Baustellenfihrung, .
- . . mittel X X X X
Reinigung und Winterdienst
1.7 Service und Komfort fur den Radverkehr niedrig X X
1.8 Fahrradverleih ausbauen niedrig X X
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1 1 RADVERKEHR C&t&)
. WEITERENTWICKLUNG DES RADVERKEHRSNETZES (ZIELNETZ 2035)

PRIORITAT ~ ()niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D P

Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
REGIONSRELEVANZ \/

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung

Interessenvertretung (ADFC) Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
BUrgerinnen und B[]rger/Radfahrende (fur den oV, IV & den WirtSChaftSVGrKEhr)

BESCHREIBUNG

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz ist die Grundvoraussetzung fiir das Fahrradfahren. Die Wege fir den
Radverkehr missen fir unterschiedliche Ziel- und Altersgruppen (Kinder bis Senioren) und Wegezwecke (z.B.
Alltags- und Freizeitverkehr) geeignet sein. Das Bocholter Radverkehrs-Zielnetz ist engmaschig, hierarchisch ab-
gestuft und besitzt eine hohe Verbindungs- und ErschlieBungswirkung. Erste Strecken zur Beschleunigung des
Radverkehrs wurden umgesetzt.

Die Konzeption des Zielnetzes 2035 dient als Planungsgrundlage fur den weiteren Ausbau des Radverkehrsnetzes
und der Beschleunigung des Radverkehrs. Durch seine Hierarchisierung bietet das Zielnetz eine Prioritdtenorien-
tierung zum Infrastrukturausbau und dessen Instandhaltung. Das bestehende Radverkehrs-Zielnetz wurde gepriift
und um wichtige Schnellverbindungen bzw. Velorouten erganzt (siehe Abbildung 8). Die einzelnen Routen des
Radverkehrs-Zielnetzes sind mit einer fur Radfahrende sicheren und komfortablen Radinfrastruktur auszustatten
und stets an neue Entwicklungen anzupassen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Hohe Prioritt: Radschnellwege (siehe Malinhahmensteckbrief 1.2, insb. Isselburg — Bocholt — Coesfeld)
Weitere Konkretisierung der Planung des Regio.Velo RS2 in Abhangigkeit von einer moglichen Reaktivierung der
Bahnstrecke Bocholt — Rhede/Borken/Minster sowie Prifung weiterer Radschnellverbindungen ins Umland.

Hohe Prioritdt Velorouten (v. a. innerortliche Schnellwege, siehe MaRnahmensteckbrief 1.3))
Die Velorouten fuhren als Radialen in die Innenstadt. Aul3erdem erschliel3en sie wichtige, gesamtstadtisch bedeu-
tende Ziele und Quellen des Radverkehrs und dienen als Zubringer zum Radschnellweg.

Mittlere Prioritat — Radhauptverbindungen (siehe Malinahmensteckbrief 1.4)

Die Radhauptverbindungen verdichten das Radwegenetz und machen es engmaschiger. Sie sind vor allem auf
Stadtteil- und Quartiersebene wichtig, wo sie Gberwiegend eine ErschlieRungsfunktion im Sinne von Hauptsammel-
verbindungen erflllen. Mit den Hauptverbindungswegen werden i.d. R. stadtteilbezogene wichtige Ziele angebun-
den. Sie verbinden die Velorouten untereinander und bilden Querverbindungen zwischen den Stadtteilen.

Niedrige Prioritat — Radverbindungen (siehe MaRnahmensteckbrief 1.4)

Rad-Verbindungswege erganzen das Radverkehrs-Zielnetz im Nahbereich zwischen den o.g. Routenkategorien.
Sie besitzen eine untergeordnete Erschlielungs- und teils Verbindungsfunktion und stehen in der Prioritatenreihung
hinter Velorouten und Hauptverbindungswegen. Eine Radinfrastrukturplanung kommt hier in den nachsten Jahren
vor allem dann in Betracht, wenn Sanierungen und/oder Neugestaltungen anstehen.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.2 Stadtgrenzeniiberschreitende Radschnellwege  bei Reaktivierung der Bahnstrecke Bocholt — Rhede /
e 1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes Borken / Minster: Trassenstudie zu Alternativen beim
e 1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im RS2 notwendig

Gesamtnetz
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch
Keine direkten Kosten, da konzeptionelle Weiterentwicklung

des Radverkehrsnetzes im taglichen Verwaltungshandeln er-
folgt, die Umsetzung (mit entsprechenden Kosten) ist in den
folgenden Steckbriefen beriicksichtigt.
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Abbildung 8: Zielnetz fur den Radverkehr (Innenstadtbereich)
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Abbildung 9: Zielnetz fur den Radverkehr (gesamtstadtisch)
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RADVERKEHR

STADTGRENZENUBERSCHREITENDE RADSCHNELLWEGE

PRIORITAT Oniedrig O mittel

‘ hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN [>> 2025 > 2030+ [P 2035+ P

Reduzierung der Umweltbelastungen &
* Regio.Velo RS2; ** perspektivisch weitere Radschnellwege

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ \/

Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

AKTEURE

Verwaltung, Kreis Borken, Kreis Wesel, Stadt Rhede,
StralRen NRW, Stadt Isselburg, optional Kommunen
Dinxperlo, Aalten, Winterswijk (NL), Hamminkeln, Wesel

a Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

BESCHREIBUNG

Radschnellwege sind geeignet, um eine Region zu verbinden und die weitrdumige Fortbewegung mit dem Fahrrad
mdglichst schnell zu gestalten. Die Breite der Wege und die Trennung von Rad- und FuRverkehr ermdglichen eine
sicherere und schnellere Fahrt als auf bisher vorhandenen Radverkehrsanlagen.

Der 2015 beschlossene RS2 Regio.Velo Radschnellweg Westminsterland soll von Isselburg Uber Bocholt, Rhede,
Borken bis nach Coesfeld verlaufen. Als erstes Teilstlick (ca. 7 km) ist die Relation Bocholt — Rhede als schnelle
und attraktive Radverbindung zwischen den Kommunen vorgesehen. Die vertiefte Planung des Abschnittes wird
derzeit im Auftrag des Kreises Borken ausgearbeitet. Ein Radschnellweg Isselburg — Bocholt — Coesfeld sollte un-
abhangig von einer mdglichen Reaktivierung der Bahnstrecke Bocholt — Rhede/Borken/Miinster realisiert werden.
Im Falle einer sich konkretisierenden Bahnstreckenreaktivierung sind auf Bocholter Stadtgebiet sowie in Abstim-
mung mit betroffenen Umlandkommunen alternative Trassen fiir einen Radschnellweg zu prifen4. Dariiber hinaus
ergeben sich perspektivisch weitere Potenziale fir Radschnellwege zwischen Bocholt und Umlandkommunen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Trassierung erster Bauabschnitt Bocholt — Rhede
Die Trassierung ist bereits abgeschlossen. Eine abschnittsweise Neutrassierung wird notwendig, falls sich die
Bahntrassenreaktivierung konkretisieren sollte.

Vertiefende Planung fiir den ersten Bauabschnitt Bocholt — Rhede (Prozess lauft)

Festlegung der Details des spateren Ausbaus: vertiefende Objektplanung der Verkehrsanlagen, vertiefende Pla-
nung der Ingenieurbauwerke, Fachplanungen Tragwerksplanung und technische Ausristung, vertiefende Planung
von Lichtsignalanlagen und vertiefende umweltfachliche Planungen.

Trassierung und vertiefende Planung des Abschnitts des RS2 in Richtung Isselburg
Festlegung der Trasse und Durchplanung der baulichen Ausfiihrung nach den gewonnenen Erfahrungen des ersten
Bauabschnittes; moglichst Direktanbindung des Industrieparks Bocholt.

Machbarkeitsstudie zur Erweiterung der Radschnellwegeverbindungen in Richtung Niederlande (z.B. Aalten) oder
auch in Richtung Wesel/Hamminkeln/Dingden (langfristig/perspektivisch)

Abstimmung mit den niederlandischen Kommunen und Gebietskorperschaften sowie kreisgrenzeniberschreitend
(Kreis Wesel) zu Chancen und Potenzialen von Radschnellwegen. Bei beiderseitigem Interesse ist eine Arbeitsge-
meinschaft zu griinden und eine vertiefende Machbarkeitsstudie in Auftrag zu geben.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes Zielkonflikt Regio.Velo RS2 mit einer mdoglichen
(Zielnetz 2035) Bahntrassenreaktivierung; ggf. Neutrassierung betroffe-
e 1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes ner Abschnitte des RS2 notwendig
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € € € O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

4 (die Ergebnisse der Reaktivierungsstudie (wirtschaftlich, rechtlich und zeitlich) sind abzuwarten, voraussichtlich steht die Reali-
sierung eines Radschnellweges einer spéateren (langfristigen/perspektivischen Bahnstreckenreaktivierung) nicht im Weg).
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Abbildung 10: Karte méglicher Radschnellwege
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RADVERKEHR

HERSTELLUNG EINES VELOROUTENNETZES

PRIORITAT Oniedrig O mittel

ZEITRAHMEN > 2025 2030 P 2035

REGIONSRELEVANZ \/

‘ hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

AKTEURE

Verwaltung

Interessenvertretung ADFC

Birgerinnen und Burger / Radfahrende

ggf. mittel- bis langfristig Umlandkommunen

QOeaa

BESCHREIBUNG

Mit der ”Besch|eun|gung des Radverkehrs durch Abblldung 11: Bestehende innerstadtische Veloroute in Bocholt
Mal3nahmen der Netz- und Infrastrukturplanung® (2014) [#% ’
liegen Planungsgrundlagen und erste praktische Erfah- [§ :
rungen vor, die eine gute Ausgangsbasis fur die weitere
Beschleunigung des Radverkehrs in Bocholt sind. Die
bisher fragmentiert hergestellten Malnahmen zur Be-
schleunigung des Radverkehrs sollen als schnelle, kom-
fortable und sichere Verbindungen zu einem Velourou-
tennetz verbunden werden. Als schnelle innerstadtische
Verbindungen erschlie3en die Velorouten wichtige Ziele
und Quellen des Radverkehrs. Nicht zuletzt aufgrund der
zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewin-
nen Velorouten auch fur Radpendler auf Entfernungen
jenseits der 5 km an Bedeutung. In Verbindung mit den
geplanten uberortlichen Verbindungen (siehe Steckbrief
1.2) leisten die Velorouten einen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs und zur Senkung des MIV-Fahrtenauf-
kommens in die Nachbarstadte, z. B. nach Rhede. Mit der weiteren Qualifizierung des Radverkehrsnetzes durch
Velorouten kann sich die Stadt Bocholt als ,fahrradfreundlichste Stadt“ weiter positionieren und eine Vorreiterrolle
Ubernehmen.

Veloroutern sind moglichst direkt (d. h. umwegfrei/-arm) gefilhrte Radverbindungen aus den Stadtteilen in die In-
nenstadt und zwischen den Stadtteilen. Die Routen haben einen durchgéngig hohen Qualitatsstandard, um ein
bequemes und zugiges Vorankommen der Radfahrenden mit einer hohen Durchschnittsgeschwindigkeit zu ermog-
lichen. Dazu werden Velorouten soweit wie mdglich an Knotenpunkten bevorrechtigt. Die innerhalb dieses Prozes-
ses empfohlenen Achsen fir Velorouten orientieren sich vor allem am Nebennetz, da die begrenzten Flachenver-
fugbarkeiten sowie Kfz-Verkehrsmengen auf vielen Hauptverkehrsstraf3en einen Ausbau der vorhandenen Radinf-
rastrukturen (noch) nicht zulassen. Perspektivisch sollten aber auch hier, abhangig von einer Verkehrsentlastung
dieser Straf3en, Velorouten geprift werden (z.B. entlang der Minsterstral3e oder Dinxperloer Stral3e).

Die Wabhl der Infrastruktur erfolgt je nach Flachenverfiigbarkeit. Es kommen folgende Fuhrungselemente in Frage:
Fahrradstral3en im NebenstralRennetz mit und ohne Kfz-Freigabe (siehe auch MaRnahmensteckbrief 1.4.1)
Bauliche Radwege (Einrichtung), Mindestbreite 2,0 m, Regelbreite 2,3 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)
Bauliche Radwege (Zweirichtung), Mindestbreite 3,0 m, Regelbreite 4,0 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)
Radfahrstreifen, Mindestbreite 1,85 m, Regelbreite 2,5 m; ggf. auch als sog. geschitzte Radwege (zzgl. Sicher-
heitstrennstreifen)
e ausnahmsweise: gemeinsame Geh- und Radwege (Einrichtung) Mindestbreite: 3,0 m, Regelbreite 4,0 m (zzgl.
Sicherheitstrennstreifen) — grundsétzlich aber Trennung von Rad- und Ful3verkehr
e ausnahmsweise: Schutzstreifen Mindestbreite: 1,5 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)
e Mischverkehrsfiihrungen nur in Nebenstral3en sowie auf Wirtschaftswegen mit geringem Kfz-Verkehrsaufkom-
men, wenn sich Fahrradstrafl3en nicht eignen
e Wo mdglich beidseitige Fiihrungen und keine Zweirichtungsradwege innerhalb bebauter Bereiche
¢ Signalisierte Knotenpunkte:
o FiUhrung des Radverkehrs auch im Knotenpunkt
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o Wo mdglich Getrennte Signalisierungen der Kfz-Abbiegestréme

o Ohne manuelle Anforderung: automatische Detektion oder Beriicksichtigung im Regelumlauf

o Rotmarkierung von Furten mind. in den Schnittpunkten des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr
¢ Nichtsignalisierte Knotenpunkte, Einmiindungen und Einfahrten

o Vorrang der Veloroute an untergeordneten Straf3en

o Aufpflasterung/keine Absenkung der vorrangigen Radwege (z. B. bei Einfahrten)

o Rotmarkierung von Furten mind. in den Schnittpunkten des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Planerische Vervollstindigung des Veloroutennetzes (Konzeptentwurf im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes)

Das in der Studie zur Beschleunigung des Radverkehrs geplante Veloroutennetz wurde erweitert und komplettiert,
um durchgehende Verbindungen in die Innenstadt zu erhalten. Bestehende und geplante Teilstrecken sind einbe-
zogen und verbunden worden. Die vorgeschlagenen Routen sind weiter zu prifen.

Definition von Qualitatsstandards

Die Festlegung von Qualitatsstandards fir die Velorouten geschieht in Anlehnung an die Velorouten der Stadtregion
Munster und die kommende FGSV>-Veroffentlichung zum sogenannten Mittelstandard. Verschiedene Qualitatsstan-
dards sind notwendig fur verschiedenen Infrastrukturelemente, z. B. eigensténdig geflihrte Radwege, geschitzte
Radwege, FahrradstralBen etc. und nach Fuhrungen innerorts und aufRerorts zu unterscheiden. Fir Knotenpunkte
sind beschleunigte und ggf. bevorrechtige Radverkehrsfiihrungen zu entwickeln.

Anschlisse und Verkniipfung mit dem Netz

Wichtig ist die Anbindung der Velorouten tGber gut befahrbare und wahrnehmbare Anschliisse an das weitere Rad-
verkehrsnetz, besonders wenn diese Abseits des Stral3ennetzes gefuhrt werden. Ebenso missen zukiinftige Rad-
schnellwege nahtlos mit den Velorouten verknipft sein, um das Radfahren so komfortabel und schnell wie méglich
Zu gestalten.

Offentlichkeitswirksame Benennung und Kennzeichnung

Um die schnelle und komfortable Verbindungsfunktion der Velorouten zu verdeutlichen, kénnen diese o6ffentlich-
keitswirksam und einpragsam benannt werden. Zum Beispiel ausgehend von der Innenstadt mit Stadtteilbezug ,Ve-
loroute 1: Biemenhorst".

Schrittweise Umsetzung einer ersten Veloroute

Die bisher gebauten Abschnitte der Veloroute zwischen Auf dem Loverick und Kurflrstenstral3e sowie ,Radschnell-
weg Giethorst” stidlich des Platanenwegs sind schrittweise zu einer ersten kompletten Veloroute auszubauen, um
die Qualitatsstandards fir Strecken und Loésungen fur Knotenpunkt in der Praxis zu testen. Die Erfahrungen aus
dem Bau und die Bewertungen der Nutzenden werden fir die Modifizierung der Standards und Vorgehensweise
genutzt. Besonders ist hier die Akzeptanz verschiedener Infrastrukturelemente und Knotenpunktlésungen zu testen.

Programm fiur weitere Velorouten: alle zwei- bis drei Jahre eine neue Veloroute

Mit der Evaluierung und Auswertung der Erfahrungen und Rickmeldungen des ersten Veloroutenbaus ist ein Pro-
gramm aufzulegen, welches zum Ziel hat, die weiteren Velorouten im Zwei- bis Dreijahrestakt umzusetzen. So kann
bis 2035 ein weitgehend vollstdndiges Veloroutennetz umgesetzt werden. Fir Planung und Umsetzung ist eine
Forderung aus Landes- oder Bundesmitteln anzustreben und nétiges Personal vorzuhalten. Bei der Trassierung
und Gestaltung der Velorouten sind die Blrgerinnen und Birger zu beteiligen.

Anbindung der Velorouten an Umlandkommunen (optional/perspektivisch)

Als Alternative oder ggf. auch ergdnzend zu Radschnellwegen (siehe MalRnahmensteckbrief 1.2) sollte langfristig
eine Ausdehnung des Veloroutennetzes in die Stadtteile (u.a. Barlo, Suderwick) erfolgen sowie auch in das Umland
mit benachbarten Kommunen (Hamminkeln-Dingden, Rhede, Winterswijk, Aalten, Dinxperlo, Isselburg) diskutiert
werden. Teilweise existieren schon gute Radwegeinfrastrukturen (z.B. entlang der Dingdener Strafe nach Ding-
den), die durch die Aufnahme in ein Veloroutennetz in der 6ffentlichen Wahrnehmung gestérkt werden kénnen.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes Hoher Flachenbedarf fir hochwertige und direkte Ver-
(Zielnetz 2035) bindungen, daher Umsetzung an Hauptverkehrsstra-

e 1.2 Stadtgrenzeniiberschreitende Radschnellwege Ben teils erst perspektivisch in Abhangigkeit von Kfz-

e 1.4.1 Einrichtung weiterer FahrradstraRen Entlastungen denkbar.

e 2.1 Optimierung des FuRverkehrsnetzes Knotenpunkte: ggf. Leistungsfahigkeitsverlusten fir

Kfz-Verkehr durch Bevorrechtigung des Radverkehrs.

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

5 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
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Abbildung 12: Karte Manahmen im Veloroutennetz
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RADVERKEHR

VERBESSERUNG DER RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR IM GESAMTNETZ

PRIORITAT () niedrig () mitel @) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung

Qe @0

Interessenvertretung ADFC Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Birgerinnen und Birger/Radfahrende (fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

BESCHREIBUNG

Radfahrende missen vom Start bis zum Ziel sicher, komfortabel und mdglichst schnell fahren kénnen. Schwach-
stellen im Radverkehrsnetz machen das Radfahren unattraktiv. Gleichzeitig steigt der Nutzungsdruck auf das vor-
handene Radverkehrsnetz durch wachsende Radfahrendenzahlen, héhere Geschwindigkeiten, breitere Fahrzeuge
und mehr Elektromobilitat (Pedelecs, ggf. E-Roller etc.). Deswegen ist neben dem Ausbau der schnellen Verbindun-
gen (Radschnellweg und Velorouten) eine flachige Verbesserung des Radverkehrsnetzes und der zugehoérigen Kno-
tenpunkte zu intensivieren. Als allgemeines MaRhahmenprogramm werden hierunter alle notwendigen MalRhahmen
zur Verbesserung des Netzes zusammengefasst. Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Um-
setzung des Radverkehrs-Zielnetzes entsprechend der Netzhierarchien (siehe Ma3nahmensteckbrief 1.1). Der Ziel-
Qualitatsstandard leitet sich aus den aktuellen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen bzw. der erwarteten Novel-
lierung der ERAS ab. Wichtige MaRnahmenbereiche werden in den folgenden drei MaBnahmensteckbriefen (1.4 bis
1.4.2) herausgegriffen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgenden MalRnahmenbausteine verstehen sich als dauerhaftes MalRnahmenprogramm als Kernbestandteil
einer aktiven Radverkehrsférderung, wie sie bereits in Bocholt betrieben wird. Die unten aufgefiihrten, gréf3tenteils
schon bestehenden Aktivitaten der Stadt sollten zum Teil aber intensiviert werden. Weitere finanzielle und perso-
nelle Ressourcen sind dazu dauerhaft bereitzustellen, um den Radverkehr systematisch weiter férdern zu kdnnen.

Optimierung und Ausbau bestehender Radverkehrsinfrastrukturen

e Der Radverkehr ist weiterhin bei allen Stral3enneu- und Umbaumafinahmen und bei Deckenerneuerungen ob-
ligatorisch zu bertcksichtigen. Statt einer reinen Deckensanierung der Fahrbahn ist bei nicht ausreichenden
Radverkehrsanlagen eine Querschnittssanierung zu empfehlen Die Radverkehrsinfrastrukturen werden ent-
sprechend der jeweils aktuellen Standards (ERA der FGSV) anpasst.

e Weiterhin Ertlichtigung von bestehenden Radwegen, die baulich nicht mehr den Qualitatsstandards der ERA
genlgen (Breite, Oberflachenqualitat, Abstdnde zum motorisierten Verkehr): Dazu zéhlen zum Beispiel die
Radwege entlang der Herzogstral3e (Teil des Veloroutennetzes) oder die Radwege entlang des Miihlenweges
(z.B. integriert in eine Stralenraumumgestaltung, siehe MalRnahmenfeld 4.3)

e SchlieBen von Licken im Radwegenetz, z. B. an der Dinxperloer Stral3e zwischen Spork und Holtwick oder am
Kalkdiek von Barlo in Richtung Stadtgebiet Rhede

e Trennung von FuRverkehr und Radverkehr an Kreuzungen in Bocholt, wo diese noch fehlt und Konflikte auftre-
ten (z. B. Ecke Dingdener StraRe/Bomkesweg/Birkenallee)

e Forcierung der Umsetzung von Fahrradstral3en (siehe MalRnahmensteckbrief 1.4.1)

e Ausreichende und je nach Bedeutung, Standort und Lage angepasste Beleuchtung der Radverkehrsinfrastruk-
turen (z.B. auR3erorts Uiber passive, reflektierende Elemente oder Beleuchtungskonzept ,auf Anforderung®)

Aufhebung von Benutzungspflichten und Rickbau von nicht geeigneten Radwegen
e Aufhebung von Benutzungspflichten und Riickbau von ungeeigneten Radwegen, wenn die Benutzungspflicht
nicht gerechtfertigt, keine gute Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist oder/und Konflikte mit FulRgangern auf-
treten (z. B. Loikumer Weg)
e Tempo 30-Zonen: Rickbau von nicht benutzungspflichtigen, ,Anderen Radwegen®, bzw. Umbau dieser in Geh-
wege (z. B. Kurzer Weg)

8 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen der Forschungsgesellschatft fiir StraRen- und Verkehrswegen
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e Rickbau von Radwegen im Zuge von FahrradstraRen (siehe MaRnahmensteckbrief 1.4.1)

Deckensanierungen und Deckenausbau von Radwegen

e bitumindser Ausbau wassergebundener Decken, um Staub- und Schlammbildung zu verhindern, Radwege
ganzjahrig nutzbar zu machen und Winterdienst zu erméglichen (z. B. Wege an der Aa, spatestens im Rahmen
der Umsetzung von Velorouten bzw. eines Radschnellweges)

e hbitumintser Ausbau von Radwegen und StralRen mit schlechtem Betonsteinpflaster bzw. Erneuerung von be-
schadigten bituminésen Decken fiir eine ebene und komfortable Oberflache (z. B. Radweg an der Sporker
RingstralBe und Werther StralRe, Hemdener Weg, Adenauerallee, Zur Demming, Auf dem Geuting, Radweg
entlang der Vardingholter Straf3e)

Kleinere Baumafinahmen
¢ Nullabsenkung von Bordsteinen, die vom Radverkehr Uberfahren werden (bspw. bei StraRenquerungen, an
Ubergangen zwischen einer Seitenraum- und Fahrbahnfiihrung). Wenn diese auch fiir FuBgangerquerungen
wichtig sind, Einsatz der ,Doppelquerung® (siehe Abbildung 31 auf S. 51, Kombination aus taktiler Kante und
Nullabsenkung)
o Weiterfuhrung des Programms zum Rickbau von Pollern, Umlaufsperren und Ketten und Versetzen von sto-
renden Masten und Beseitigung von Sichtbehinderungen (Reklametafeln, Bewuchs etc.)

Grundsatzempfehlungen zur Signalisierung
e Mdoglichst keine Ampeln mit manueller Signalanforderung von Radfahrern, sondern Beriicksichtigung im Sig-
nalumlauf oder Umbau auf Detektionsanforderung, wo moglich
e Weiterfihrung des Prinzips der Trennung von rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr und geradeausfahrendem Rad-
verkehr durch eigene Signalisierungsphasen (kein bedingt vertragliches Rechtsabbiegen)
e Einfuhrung der Radverkehrsbeschleunigung an signalisierten Knotenpunkten im Zuge der Velorouten

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes Ggf. MalRnahmen nur zu Lasten des Kfz-Verkehrs moég-
(Zielnetz 2035) lich (z.B. Verschmélerung von Fahrbahnen)

e 1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes

e 1.4.1 Einrichtung weiterer Fahrradstrafl3en

e 1.6 Mangelbehebung, Baustellenfihrung, Reini-
gung und Winterdienst

e 2.4 Querungsstellen und Einmindungen

e 4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen/
Kreisverkehren

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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RADVERKEHR

EINRICHTUNG WEITERER FAHRRADSTRABEN

PRIORITAT () niedrig () mitel @) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 P 2035 atsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE B Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung i . . .
Interessenvertretung ADFC Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
B[]rgerinnen und BUrger/Radfahrende (fur den oV, IV & den WirtSChaftsverkehr)

weitere Anlieger (z.B. Einzelhandel/Gewerbe)

BESCHREIBUNG

Fahrradstral3en fordern die Akzeptanz des Radverkehrs und das ricksichtsvolle Miteinander zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr. Mit FahrradstraRen kann das Radverkehrsnetz maf3geblich verbessert werden, weil Radfahrende Vor-
rang genief3en und nebeneinander fahren durfen.

FahrradstraRen leisten schon heute einen Beitrag zur Radverkehrsférderung in Bocholt. Uber die bereits vorhande-
nen Fahrradstral3en hinaus (Hemdener Weg, Biemenhorster Weg) gibt es weitere Potenziale. Aus diesem Grund
wird ein Programm zur Einrichtung von Fahrradstralen auf geeigneten Stral3enabschnitten zur Verbesserung des
Radverkehrsnetzes abseits von Hauptverkehrsstra3en empfohlen. Eine Erweiterung des Programms auf die mit der
StVO-Novelle geplanten Fahrradzonen ist mdglich, sobald diese rechtlich normiert sind. Vorteile von Fahrradzonen
(flachige Radverkehrsférderung) sind gegentiber Nachteilen (rechts-vor-links-Vorfahrtregelung, fehlender Bunde-
lungseffekt des Radverkehrs auf beschleunigte Achsen, grundsatzlich Tempo 30) abzuwagen. Eine Prifung der
Einsatzmoglichkeiten von Fahrradstra3en bietet sich dort an, wo bedeutende Radverkehrsverbindungen bestehen
(z. B. Velorouten), ein hohes Radverkehrsaufkommen vorliegt (z. B. vor und im Umfeld von Schulen) oder Netzlu-
cken/Netzdefizite bestehen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Ausreichendes Radverkehrsaufkommen

Grundbedingung fur Fahrradstraf3en ist ein hohes Radverkehrsaufkommen. Das Fahrrad muss heute oder in Zukunft
den groRten Verkehrsanteil auf der betreffenden Stral3e haben. Vor allem in der Aktion zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr sorgt die gro3e Anzahl der Radfahrenden fir eine Ricksichtnahme des Kfz-Verkehrs.

Abstimmung mit den Akteurinnen und Akteuren

Vor Einrichtung einer FahrradstraRe ist zu klaren, ob dadurch nicht hinnehmbare Einschrankungen fiir den OPNV
oder Rettungsfahrzeuge entstehen kdnnen. Ebenso ist erforderlich, dass die ErschlieBung der anliegenden Grund-
stiicke weiterhin gesichert ist. Anwohnerinnen und Anwohner sollten frithzeitig tiber die geplanten Anderungen in-
formiert und in den Planungsprozess einbezogen werden.

Freigabe fiir Kfz ja/nein

Fahrradstra3en sind grundséatzlich dem Radverkehr vorbehalten, kdnnen aber per Beschilderung fur Kfz und Elekt-
rokleinstfahrzeuge. freigegeben werden. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h. Zu prifen ist, ob eine Kfz-
Freigabe fur Anlieger und ggf. Gewerbetreibende ausreicht, um keinen weiteren (Durchgangs)Verkehr in die Fahr-
radstral3e zu ziehen, der Komfort und Sicherheit der Radfahrenden schmalert.

Umbau des Straenraums

Der StraRenraum muss in Aufteilung und Gestaltung fir Fahrradstralen geeignet und maoglichst einheitlich sein.
Parkplatze fur Kfz sind mindestens zu markieren und bevorzugt baulich als Parkbuchten anzulegen. Ein Parken auf
der Fahrbahn ist zu unterbinden. Bei breiten Fahrbahnquerschnitten ist eine durchgéngige Verengung der Fahrbahn
auf 4,5 m — 5,0 m zzgl. Sicherheitsabstanden von mindestens 0,5 m zu Langsparkstéanden und 0,75 m zu Schrag-
parkstanden einzuhalten.

Vorfahrtregelung und Kreuzungsgestaltung

In Fahrradstral3en gilt grundséatzlich rechts-vor-links, wenn keine abweichenden Regelungen beschildert sind. Sinn-
voll ist aber eine Bevorrechtigung des Radverkehrs an Kreuzungen, um eine Beschleunigung und Komfortsteigerung
zu erreichen. Die Vorfahrt ist zu beschildern und kann baulich durch die Aufpflasterungen der kreuzenden Stral3en
und eine Verengung des Kreuzungsraums verdeutlicht werden.
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Beschilderung und Markierung

Neben der Beschilderung mit Zeichen 244.1 an allen Zufahrten, ist eine Markierung auf der Fahrbahn sinnvoll, um
auf die FahrradstraBe hinzuweisen. Einfahrtbereiche sind besonders fir Markierungen geeignet. Grof3e, mehrfar-
bige Markierungen mit dem Schriftzug Fahrradstrafl3e sensibilisieren die Verkehrsteilnehmenden fir die besondere
Situation.

Abbildung 13: Piktogramm zur Kennzeichnung von Fahr- Abbildung 14: Banner mit Regeln der Fahrradstral3e (Mag-

radstra3en (Freiburg deburg

o® Fahrradstrae!
o

ch beachten?

E G 3t SR FAIEHTE
Informationskampagne und anfangliche Uberwachung
Zur Einrichtung der Fahrradstral3e ist eine Presseberichterstattung sinnvoll, Abbildung 15: Optische Durchfahrtssperre
um die Nutzenden auf die geénderte Verkehrssituation aufmerksam zu ma- an einer Fahrradstrafie (Karlfruhe)
chen. Diesem Zweck kdnnen auch Banner dienen, die in den ersten Mona- i N '
ten nach Er6ffnung die Rechte und Pflichten der Verkehrsteilnehmenden : i
kompakt darstellen. Zu Anfang ist auBerdem ein erhéhter Uberwachungs-
druck sinnvoll, um die Regeleinhaltung zu beobachten und zu verbessern.

Steuerung des Kfz-(Durchgangs)Verkehrs

FahrradstraRen sind attraktiv fir den Kfz-Verkehr, wenn sie an Kreuzungen
bevorrechtigt sind. Um den Charakter der Fahrradstral3e zu erhalten und
Komfort und Sicherheit fur den Radverkehr zu garantieren, sind Diagonal-
sperren (Durchfahrsperren) je nach Situation sinnvoll oder Einbahnstraf3en-
l[6sungen zu prifen.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrszielnetzes Zielkonflikte ggf., wenn das Parken zu Gunsten von
(Zielnetz 2035) Fahrradstralen neu geordnet/reduziert werden muss

e 1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch
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RADVERKEHR

FAHRRADFREUNDLICHE UND SICHERE KREUZUNGEN

PRIORITAT () niedrig @) mittel () hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P
REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE n Starkung FuBverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung

Interessenvertretung ADFC
Birgerinnen und Burger/Radfahrende

BESCHREIBUNG

Bocholt hat viele gute Knotenpunktfihrungen fir den Radverkehr umgesetzt. Zur Sicherung und Steigerung dieser
Entwicklung dient das MalRhahmenprogramm fiir Knotenpunkte. Die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden geht da-
bei immer vor der Schnelligkeit. Damit dies nicht einseitig zu Lasten des Radverkehrs geht, beziehen sich die vorge-
schlagenen MaRhahmen immer auch auf den Kfz-Verkehr.

Die Gestaltung der Knotenpunkte muss fur alle Verkehrsteilnehmenden deutlich machen, wer welchen Raum nutzen
darf und wo eine erhdhte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Darliber hinaus missen Signalisierung und Fihrung des
Radverkehrs innerhalb der Stadt einheitlich sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssi-
cherheit zu gewdhrleisten. Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten orientiert sich in der MalZnahmenprioritat an
der Bedeutung der jeweiligen Routen im Radverkehrsnetz.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgend aufgeflihrten Bausteine zur Umsetzung verstehen sich als dauerhaftes Ma3hahmenprogramm einer ak-
tiven Radverkehrsforderung, wie sie in Bocholt bereits umgesetzt wird. Insbesondere in der fahrradfreundlichen Ge-
staltung von Kreuzungen nimmt Bocholt schon eine Vorreiterrolle ein. Entsprechende Anstrengungen sollten fortge-
setzt werden und als dauerhaftes Malinahmenprogramm mit Ressourcen unterlegt werden.

Geschiitzte Kreuzungen testweise einsetzen

Radverkehrslobbyisten fordern den Einsatz ,geschitzter Kreuzungen®, wie sie in den Niederlanden zum Einsatz
kommen. Im Gegensatz zum deutschen Ansatz werden die Furten fur den Radverkehr nicht direkt an der Fahrbahn
gefiihrt, sondern 5-6 m weit abgesetzt. Vorgelagerte Betoninseln verhindern ein Uberfahren der Radverkehrsflache
direkt vor der Furt. Die so gestalteten Kreuzungen sollen die geféhrlichen Rechtsabbiegerunfélle verhindern, indem
die toten Winkel deutlich reduziert werden. Diese Art der Kreuzungsgestaltung ist bisher in Deutschland nicht erprobt
worden und widerspricht den Gestaltungsvorgaben der ERA, auch ist nur indirektes Linksabbiegen fir Radfahrende
moglich. Eine Kombination mit einer durchgehenden Griinphase fir linksabbiegende Radfahrende ist anzustreben,
um Zeitverluste durch das indirekte Linksabbiegen zu vermeiden. Es ist unklar, ob die Unfallzahlen und -schweren
durch geschitzte Kreuzungen gesenkt werden kdnnen. Eine testweise Umsetzung, wie sie z. B. in Berlin geplant ist,
kann Aufschluss Uber die Potenziale und Akzeptanz der Bauform geben und ggf. auch zukilnftige Potenziale far
Bocholt aufzeigen.

Kreuzungsfrei trassieren/Radwege ohne niveaugleiche Querung bauen

Bricken und Unterfihrungen ermdglichen auf wichtigen Verbindungen eine merkliche Beschleunigung und Siche-
rung des Radverkehrs. Besonders bieten sich solche Trassierungsarten bei Kreuzungen zwischen Hauptverkehrs-
strafRen und wichtigen Radwegen an (Radschnellweg und Velorouten), bei denen die Geschwindigkeit im Fokus
steht. Wichtig fur die Akzeptanz ist eine radverkehrsfreundliche Gestaltung mit geringen Steigungsgradienten, grol3en
Kurvenradien, guter Beleuchtung und Einsehbarkeit. Besonders bei Neubauten kann dies umgesetzt werden, z. B.
bei moglicher Herstellung des Nordringes (siehe MaRnahmensteckbrief 4.2.2) mit begleitendem Radweg oder am
Radweg entlang der Aa (in Bau: ,versunkene Briicke“ am Theodor-Heuss-Ring).

Bereits eingesetzte Gestaltungselemente an Kreuzungen:
Bocholt hat als Vorreiterstadt im Radverkehr viele gute Losungen fur den Radverkehr an Kreuzungen umgesetzt.
Beispielhaft werden Lésungen aus Bocholt gezeigt, die weiter genutzt werden sollen:

e Gute Sichtbeziehungen durch das Freihalten von Bebauung, Begriinung, Werbemitteln und ruhendem Verkehr
e Fahrradschleusen z. B. am Innenstadtring in Verbindung mit ausreichend breiten Radfahrstreifen in Mittellage
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Abbildung 16: Radfahrerschleuse im Vorfeld eines  Abbildung 17: Radfahrerschleuse am Knotenpunkt
groRen Knotens

e Kreisverkehre mit Filhrung auf der Kreisfahrbahn bei geringem Verkehrsaufkommen und auf abgesetzten Rad-
wegen bei hdherem Verkehrsaufkommen
e Direktes und indirektes Linksabbiegen fiir sichere und weniger sichere Radfahrende anbieten

Abbildung 18: indirektes Linksabbiegen

- ;

Abbildung 19: Linksabbiegen an Einmindungen

Separate Signalisierung abbiegender Kfz zur Verbesserung der Sicherheit der Radfahrenden

Furten fir den Radverkehr rot hervorheben, wenn diese besondere Konfliktbereiche darstellen

Keine Absenkung von Bordsteinradwegen an Einfahrten, um Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen
Aufpflasterungen an Kreuzungen mit nachrangigen Stra3en

Radfahrende auf seitlichen Radwegen mdglichst nah an die Fahrbahn heranfiihren, damit sie im Blickfeld des
Kfz-Verkehrs sind

e Vorgezogene Haltelinien und aufgeweitete Radaufstellstreifen markieren

Abbildung 20: Geradeausverkehr bei Radverkehrs-  Abbildung 21: aufgeweitete Radaufstellstreifen
fuhrung im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfah-
rer-LSA

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 2.4 Querungsstellen und Einmiindungen Konfliktbehaftete Abwégung zwischen Sicherheit und
e 4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen/  Schnelligkeit der Verkehre
Kreisverkehren

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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RADVERKEHR

SYSTEMATISCHER AUSBAU UND UNTERHALTUNG VON RADABSTELLANLAGEN

PRIORITAT () niedrig (O) mitel @) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 2030 2035 D P
REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung

Interessenvertretung ADFC Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Private (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Birgerinnen und Burger/Radfahrende

BESCHREIBUNG

Das Fahrrad muss bequem und sicher am Fahrtziel abgestellt werden kénnen, um das Radfahren attraktiv zu ma-
chen. Steigende Fahrradpreise, besonders auch durch die Verbreitung von Pedelecs, Fahrraddiebstahl und ein
Mangel an qualitativ hochwertigen Parkmdglichkeiten riicken das Fahrradparken in Bocholt in den Fokus.

Das MaRRnahmenprogramm zum Fahrradparken hat zum Ziel, gentigend komfortable und sichere Fahrradparkmog-
lichkeiten im gesamten Stadtgebiet zu schaffen. Die bisherigen Anstrengungen der Stadt Bocholt sind zu verstarken.
In der Basis sind dazu Anlehnbiigel (auch als Ersatz der Vorderradhalter) vorzusehen. Wo es sinnvoll ist, sind
witterungsgeschutzte und abschlieBbare Parkmdglichkeiten héherer Qualitat einzurichten (siehe MalRnahmensteck-
briefe 1.5.1/Bahnhof und 1.5.2/Innenstadt). Auch wichtige Ziele (Bahia, Sportanlagen wie Hiinting und weitere Sport-
[Freizeitziele) sind verstarkt zu fokussieren.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Abstufung der Qualitat der Radabstellmdglichkeiten entsprechend ihrer Zielbedeutung
e A: Basisstandard: Anlehnbtigel
e B: Uberdachte Anlehnblgel
e C: abschlieRbare, Gberdachte Abstellmdglichkeiten (ggf. auch bewacht)

A: Weiterer Ausbau von Anlehnbiigeln

maoglichst mit Ober- und Unterholm (zum komfortablen Anlehnen/Anschlielen auch Kkleinerer Fahrrader)
Intensivierung des Austausches Vorderradklemmen im gesamten Stadtgebiet

Anlehnbiigel standardmaflig an Bushaltestellen (sofern Flachenverfiigbarkeit gegeben)

Anlehnbtigel auch im privaten Raum (Supermarkte, Gewerbestandorte etc.), Ansatz tiber kommunale Stellplatz-
satzung (siehe Steckbrief 4.4.2)

¢ neue Anlehnbugel in Bereichen, in denen Parkbedarf besteht

B: Uberdachte Anlehnbiigel

e an besonders frequentierten Bushaltestellen (siehe MalRnahmensteckbriefe 3.3, 5.1 - 5.3)

e zus. zu nicht Gberdachten Anlehnbiigeln vor besonderen infrastrukturellen oder freizeitbezogenen Einrichtun-
gen (Rathaus, Bibliothek, Bahnhof, Bustreff, Kino); ggf. Kosteniibernahme durch Private

e auf dem Gelande von Schulen (Privatgelande, Abstimmung + Kosteniibernahme durch Schultrager)

e an weiteren bedeutenden Zielen des Radverkehrs

C: Abschlie3bare, tberdachte Anlagen

e an Umstiegspunkten des OPNV zus. zu (iiberdachten) Anlehnbiigeln: Bahnhof (MaRnahmensteckbrief 1.5.1),
Bustreff (Radstation wiederertffnet, Betrieb sollte langfristig gesichert werden, Steckbrief 5.1)

e im Umfeld der Fu3gangerzone in der Innenstadt (Mal3nahmensteckbrief 1.5.2)

¢ in Nahversorgungsbereichen der Stadtteilzentren

e vor Freizeiteinrichtungen mit langerem Aufenthalt (z. B. Bahia-Schwimmbad oder Sportanlagen; Kostenuber-
nahme durch Betreiber)

e Angebotsausbau von weiterem Service: Luftpumpe, Werkzeug, ggf. Schlauchomat zum Kauf von Ersatzschléu-
chen, Gepackschliel3fach

Fahrradhduser in verdichteten Quartieren mit Geschosswohnungsbau
e Prifung des Bedarfs nach Fahrradhdusern mit Miet-Abstellmdglichkeiten fir Anwohner verdichteter Quartiere
z.B. in der Innenstadt, die ggf. Uber keine oder nur eine eingeschrankt zugangliche Fahrradabstellmdglichkeit
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auf dem Grundstlck verfugen. Die Initiative sollte von der Anwohnerschaft ausgehen. Von der Stadt missten
Informationsmaterial und eine Kontaktadresse zur kommuniziert werden.

e Positivbeispiele sind Fahrradhduser in Dortmund, die in Kooperation von ADFC und der Stadt angeboten wer-
den. Die Antragstellung erfolgt von Anwohnern (mind. 10 Interessierte). Die Priifung eines geeigneten Standor-
tes erfolgt durch die Stadt.”

e Nach Moglichkeit Auswahl von Fahrradhausern, die auch fir die Aufnahme eines Lastenrades geeignet sind

e Prifung z. B. im Ravardiviertel, Rebenstral3e, Langenbergstralle, Osterstralle, Kdnigstrale, Schwartzstralie
(zwischen Munsterstr. und Viktoriastraf3e)

Unterhaltung und Modernisierung der Radabstellanlagen

Die vorhandenen Radabstellanlagen sind fortlaufend an den Stand der Technik anzupassen. Die zuverlassige Nutz-
barkeit und Sauberkeit der Fahrradparkplatze erhdhen Attraktivitdt und Akzeptanz. RegelméaRige Instandhaltung
und Pflege und eine schnelle Reaktion bei Schaden sind deswegen unerlasslich. Dabei sollten auch nicht mehr
genutzte oder offensichtlich beschadigte Fahrrader (,Schrottrader®) entfernt werden, um die bestehenden Kapazi-
taten fur die aktiven Nutzenden vorzuhalten.

Mobile Radabstellanlagen

Fur GroRRveranstaltungen (z.B. Konzert-/Sportveranstaltungen am Hiinting, Kirmes oder sonstige Grof3veranstaltun-
gen in der Stadtmitte oder am Aa-See) ist zu empfehlen, das Fahrradabstellangebot zeitweise Uber mobile Fahr-
radparker zu erweitern.®

Stellplatzsatzung

Eine Festschreibung nicht nur der notwendigen Anzahl, sondern auch der Qualitdt der Radabstellmdglichkeiten
sowie einer Mindestquote fur Lademadglichkeiten bei 6ffentlichen und privaten Neu- oder Umbauten kann tber die
neuen Mdglichkeiten der Landesbauordnung NRW (ber die Stellplatzsatzung erfolgen (MalRnahmensteckbrief
4.4.2).

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie Ausbau des Fahrradparkens im o6fftl. Raum insb. in ver-
e 4.4.2 Kommunale Stellplatzsatzung dichteten Bereichen ggf. nur durch Nutzung einzelner

Kfz-Parkstande moglich

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

7 https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-dortmund/fahrradhaeuser.html
8 bspw. in Nurnberg: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/node/20319
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RADVERKEHR

FAHRRADPARKEN AM BAHNHOF

PRIORITAT () niediig (C) mittel @) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 [>>2030 [> 2035 P
REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE n Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung i _ . .
Interessenvertretung ADFC Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
B[]rgerinnen und BUrger/Radfahrende (fur den oV, IV & den WirtSChaftsverkehr)
DB/GrundStUCks—/Gebéudeeigentijmer Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Nahverkehr Westfalen Lippe (NWL) Kommunikation

BESCHREIBUNG

Der Bocholter Bahnhof ist neben dem Bustreff die zentrale Schnittstelle des OPNV. Qualitativ hochwertige, tiber-
dachte und verschlieRbare Fahrradparkmdoglichkeiten in ausreichender Anzahl gibt es am Bahnhof nicht. Die tber-
dachten Anlagen zwischen dem Vorplatz und der Hindenburgstraf3e sind qualitativ verbesserungsbedurftig (derzeit
Vorderradhalter) und nicht intuitiv zuganglich. Durch die anstehende Elektrifizierung der Bahnstrecke sowie den
benachbarten Ausbau des Kulturareals kubaai wird sich der Bedarf nach sicheren Fahrradabstellméglichkeiten
deutlich erhéhen. Daher ist fraglich, ob eine Ertlichtigung der Gberdachten Anlagen mittelfristig ausreicht.

Mdglichst bis Start der umstiegsfreien Bahnverbindung nach Dusseldorf ist mindestens eine Ertiichtigung der vor-
handenen Anlagen, besser eine Neuordnung des Fahrradparkens am Bahnhof durch ein Fahrradparkhaus oder
eine Radstation zu empfehlen. Letztere erhéhen die Attraktivitdt des Radverkehrs, senken das Diebstahlrisiko fr
teurere Fahrrader und starken die Bedeutung des Bahnhofes als Schnittstelle. Als Element des B+R ist das Fahr-
radparkhaus ein Leuchtturmprojekt fur die Fahrradstadt Bocholt und potenziert den neuen Schwung, den der SPNV
durch das neue Verkehrsangebot auf der Schiene erhalt. Angesichts der steigenden Nachfrage am Bahnhof ist eine
Parkmdoglichkeit mit mind. 300-400 Fahrradparkplatzen zu empfehlen, die modular erweitert werden kann. Die lan-
gen Abstellzeiten (z. B. von Pendelnden) erfordern, dass Fahrrader eingeschlossen und/oder bewacht werden.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Entscheidungsfindung automatisiertes Fahrradparkhaus oder Radstation mit Personal

Die grof3e Menge an bendétigten Fahrradparkplatzen und der Bedarf nach sicherer Verwahrung setzt eine groRere
Fahrradparkanlage voraus. Diese kann entweder mittels Chipkarte, Handyapp o. &. gesichert, komplett automati-
siert betrieben werden (Bsp. Minster und Offenburg) oder als Radstation mit Personal ausgestattet sein. Auch
Mischformen sind mdéglich, um z. B. auch Tagesrandzeiten ohne Personal zu bedienen. Der Vorteil bei der Radsta-
tionslosung ist, dass mit dem Personal zuséatzliche Dienstleistungen fur Radfahrende angeboten werden kénnen
und die subjektive Sicherheit gesteigert wird. Einbezogen werden sollte die positive Wirkung auf den zweiten Ar-
beitsmarkt, da in einer Radstation z. B. Langzeitarbeitslose beschaftigt und qualifiziert werden kénnen. Dem gegen-
Uber stehen hohere Kosten. Ein automatisiertes Parkhaus steht bei hoheren Investitions-, aber niedrigeren laufen-
den Kosten rund um die Uhr zur Verfligung. Die Eintrittsbarrieren sind allerdings héher, da eine Registrierung erfor-
derlich ist.

Der Betrieb kann entweder in stadtischer Eigenregie erfolgen oder an Konzessionéare abgetreten werden. Von einer
Kostendeckung ist, &hnlich wie bei Parkanlagen fur den MIV, dauerhaft nicht auszugehen, weswegen eine regel-
mafige Férderung aus dem stadtischen Haushalt oder Giber den Verkehrsverbund erforderlich sein wird.

Zusatzliche Serviceangebote
Zusatzlich zum reinen Fahrradabstellen kénnen in einem Fahrradparkhaus weitere Dienstleistungen angeboten
werden, von denen einige Personal (=Radstation) erfordern. Der gewiinschte Leistungskatalog hat Auswirkungen
auf die bauliche und betriebliche Gestaltung. Ein Zugang mindestens zu den Betriebszeiten des OPNV ist obligato-
risch, anzustreben ist jedoch ein 24 h-Zugang fur die grof3tmdgliche Flexibilitat. Aul3erdem ist eine Selbstbedie-
nungs-Reparaturstation mit Luftpumpe (diebstahlgeschutzt) als Standardausriistung vorzusehen. Zusatzliche mog-
liche Serviceangebote sind z. B.:

e Lademdglichkeiten fir E-Bikes/Pedelecs

e Verwahrung Uber langere Zeitrdume wochen-/monatsweise

e Gepackaufbewahrung/Schliel3facher

e 24/7-Zugang
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o Werkstatt, Fahrradcheck (nur bei Radstation mit Personal)

e Verleih hochwertiger Fahrrader fir Besucher/Tagestouristen, z. B. in Kooperation mit dem Stadtmarketing
(siehe MaRnahmensteckbrief 1.8)

e Prifung einer Einbindung in das Projekt ,DeinRadschloss” (NWL)?

Geeignete Flache auswahlen
Fur eine moglichst hohe Attraktivitat und Prasenz muss die Fahrradparkanlage in unmittelbarer Nahe des Bahnstei-
ges liegen und zur sozialen Kontrolle zu allen Tageszeiten gut einsehbar sein.
Flachen, die vor allem tberprift werden sollten, sind folgende:
e Die Flache der heutigen Uberdachten, abschlieRbaren Fahrradparkanlage zwischen Hindenburgstr. und Bahn-
hofsvorplatz, wahrscheinlich nur bei Uberbauung einzelner Kfz-Parkstande maglich.
e Eine Flache direkt nérdlich anschlieBend an den heutigen Bahnhofs-/Zeitungskiosk; ggf. auch Umbau oder
Uberplanung des gesamten Bahnhofsgeb&udes mit Integrierung eines Fahrradparkhauses/einer Radstation
e Die Flache sidlich der Stadtbibliothek an der HindenburgstralRe, die aber aufgrund ihrer Lage und Entfernung
zum Bahnsteig nachteilig ist und ein geringeres Nutzungspotenzial aufweist
e Die Flache zwischen Bahngleisen und Ewaldstraf3e in Abstimmung mit der notwendigen Erweiterung der P+R-
Parkmadglichkeiten (siehe MaRnahmensteckbrief 5.1); zur Vermeidung eines ful3laufigen Umweges ware in die-
sem Fall die Prifung eines zweiten Bahnsteiges auch auf der Ostseite der Gleise zu empfehlen

Planung, Bau und Dimensionierung

Abhangig von der gewahlten Betriebsart ist ein Fahrradparkhaus zu errichten, welches mind. 300-400 Parkplatze
bereithalt und nach Mdglichkeit erweiterbar ist. Flr die Dimensionierung ist eine Zahlung der abgestellten Fahrrader
im Bahnhofsumfeld an einem Sommertag (Werktag) zu empfehlen. Im Sinne der Angebotsplanung muissen die
Parkplatzzahlen erhoht werden, um einen steigenden Bedarf (Verbesserung der Bahnverbindung, Ausbau kubaai-
Gelande) abdecken zu kdnnen. Hierzu ist in Abhangigkeit zu den Fahrgastprognosen fur die Bahnverbindung sowie
den maximal erwarteten Besucherzahlen fir das kubaai-Gelande eine zusatzliche Zahl von Fahrradparkern bereit-
zustellen. Wegen der wachsenden Gewichte von Fahrradern (Pedelecs) missen die Fahrrader mit geringem Kraft-
aufwand abgestellt werden kénnen. Auch fur grof3ere Rader und Spezialréder (z. B. Lastenrader, Dreirdder, Kinder-
anhanger etc.) ist eine Mindestzahl an Parkplatzen vorzuhalten (ca. 5 %).

Mindestmal3: Ertiichtigung der tberdachten Radabstellanlage

Planung und Bau eines Fahrradparkhauses oder einer Radstation sind ggf. nicht bis zum ,Start” der umstiegsfreien
Verbindung Bocholt — Diisseldorf zu realisieren. Fir diesen Fall sind die bestehenden Uberdachten Radabstellmdg-
lichkeiten zu erttichtigen und bei Bedarf temporar um Fahrradboxen zu ergdnzen: Mal3Bhahmen sollten die Installa-
tion von komfortablen Radanlehnbiigeln sowie die einfache Zuganglichkeit (z.B. digital Gber ein Chip-System, ,Dein-
Radschloss®) einbeziehen. Die Planungen fiir ein hochwertiges Fahrradparkhaus/eine Radstation sollten unabhéan-
gig davon vorangetrieben werden.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.8 Fahrradverleih ausbauen Flachenkonkurrenzen am Bahnhof zwischen dem Fahr-
e 5.1: Mobilstationen radparkbedarf, den notwendigen Flachen fir den OPNV
e 5.3: Bike+Ride (Park+Ride), Mitfahrerparkplatze sowie Pkw-Parkstanden und den vorhandenen Gebau-
den.
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE
O niedrig O mittel O hoch O sehr hoch
Kosten sind in die Malinahme Mobilstationen (5.1) keine explizite Kosten-Wirkungs-Schéatzung, da in Mal3-
eingerechnet nahmenfeld 5.1 Mobilstationen eingerechnet.

9

www.dein-radschloss.de
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1 5 RADVERKEHR
9. HOCHWERTIGES FAHRRADPARKEN IN DER INNENSTADT
PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025+ [ 2030+ [> 2035 P

* kurzfristig Fahrradboxen
** kurz- mittelfristig weitere Ausbaumafnahmen

REGIONSRELEVANZ X e Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

AKTEURE Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

Verwaltung (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Interessenvertretung ADFC
Birgerinnen und Burger/Radfahrende
ggf. Grundstiickeigentimer
Nahverkehr Westfalen Lippe (NWL)

BESCHREIBUNG

Ein ausreichendes und qualitéatsvolles Angebot fir das Fahrradparken in der Innenstadt ist ein wesentliches Element
zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs. Der Radverkehr braucht hier zuséatzlich zu Anlehnbtigeln hochwertige
Parkmdoglichkeiten, an denen Fahrrader auch Uber eine langere Zeit sicher aufbewahrt und ggf. aufgeladen werden
konnen. Diese Voraussetzungen erfullt derzeit nur die Radstation am Bustreff. Dartiber hinaus gibt es einen deutli-
chen Mehrbedarf nach qualitativ hochwertigen Fahrradparkern.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Qualitatsstandards

Aufgrund der unterschiedlich langen Aufenthaltszeiten von Radfahrern in der Innenstadt und des unterschiedlichen
Bedarfs der Radfahrenden missen in der Innenstadt verschiedene Qualitatsstandards (siehe Malinahmensteckbrief
1.5) angeboten werden:

Kurzfristiges, modular veranderbares Angebot

Das Aufstellen von Fahrradboxen im Umfeld der Ful3gangerzone ist als schnell umsetzbare MalZnahme zu empfeh-
len, mittelfristig sollten Fahrradboxen aber durch stadtebaulich attraktivere Anlagen abgeldst werden. Mit Fahrrad-
boxen kann der Bedarf nach abschlie3baren Einheiten zundchst an unterschiedlichen Standorten getestet werden.
Zusatzlich ist zu empfehlen, im Rahmen der Modernisierung der Parkbauten Europaplatz sowie Nahkasten in ein-
zelnen Bereichen/auf einzelnen Parkstanden im Erdgeschoss in Eingangsndhe Radanlehnbiigel in einem umzaun-
ten/abschlieBbaren Bereich zu installieren. Mdgliche Standorte flr kurzfristige MalRnahmen zeigt die folgende Karte
und die nachfolgende Auflistung.

o Tiefgarage Europaplatz und Parkhaus Nahkasten: Anlehnbuigel, mdglichst umz&unt/abschlielbar
Berliner Platz Nahe Shopping Arkaden: Fahrradboxen
Parkplatz Schleusenwall (nérdlicher Bereich) oder vor dem Kino: Fahrradboxen
Bustreff/Griinflache vor dem Kolpinghaus: Fahrradboxen (Umgestaltung dieser Grunflache im Zuge erster Mal3-
nahmenumsetzung ISEK geplant)
St. Georg-Platz: Fahrradboxen unter Umnutzung einzelner Parkstande

NeustralRe Ecke Boggeter Promenade: Fahrradboxen

Liebfrauenplatz: Fahrradboxen unter Umnutzung einzelner Parksténde

Nordlicher Eingang FuRgéngerzone, z.B. Ecke NordstralRe/RebenstralRe
auch im direkten Umfeld der Innenstadt kommen Standorte in Frage, zum Beispiel an der Stadtbibliothek
Weitere potenzielle Standorte sind mit Beteiligung der Birgerinnen und Birger zu finden und kénnen z. B. mittels
eines Online-Aufrufes ermittelt werden. Entscheidend ist die zentrale Positionierung mit geringen Entfernungen zu
den umliegenden Zielen, die gute Einsehbarkeit und soziale Kontrolle der Standorte.
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Quelle: eigene Dérstéllung; Luftbild: Stadt Bocholt
Ausbau der Standorte zu hochwertigen Radabstellmdglichkeiten

Kurz- bis mittelfristig, wenn Erfahrungen tber Bedarf und Akzeptanz der Fahrradboxen gesammelt wurden, sollten
entsprechende Standorte zu qualitativ hochwertigen und stadtebaulich integrierten Anlagen ausgebaut werden (die
zu ersetzenden Fahrradboxen kénnen dann in anderen Bereichen eingesetzt werden (z.B. in Gewerbegebieten, an
Bushaltestellen). Es bieten sich abschlieBbare und tUberdachte Einheiten ahnlich ,Radhausern an, die moglichst
mit Zusatzservice (Luftpumpen, Werkzeug, Lademdglichkeiten fir Pedelecs, Gepacksafes fur Radfahrer aber auch
FuRgéanger) kombiniert werden. Auch flr groRere Rader und Spezialrdder (z. B. Lastenrader, Dreirader, Kinderan-
hanger etc.) ist eine Mindestzahl an Parkplatzen vorzuhalten (ca. 5 %).

In Bereichen, in denen sich ein hoher Bedarf nach abschlieBbaren Einheiten zeigt, ist mittelfristig zuséatzlich zu
hochwertigen Radh&usern ein gesicherter (z.B. umz&aunter) Bereich mit Anlehnbiigeln sinnvoll. Aufgrund des Fla-
chenbedarfs kommen v.a. Standorte am Parkplatz Schleusenwall, am Berliner Platz oder am Liebfrauenplatz in
Frage.

Kombination mit anderen Zugangssystemen
Fur eine moglichst einfache Nutzung der gesicherten Bereiche ist die Integration der Zugangssysteme in beste-
hende und geplante Systeme dringend anzuraten. Eine einheitliche Zugangstechnik, wie sie auch fur ein Fahrrad-
parkhaus oder eine Radstation am Bahnhof (siehe MaRnahmensteckbrief 1.5.1), genutzt werden kann, ist im Sinne
der Nutzbarkeit anzustreben. Mit der Integration in bestehende Systeme, wie zum Beispiel ,DeinRadschloss” (NWL),
ist die Nutzung fir Ortsfremde ermdglicht. Gepriift werden sollte, ob Buchungen in eine Mobilitatsapp, z.B. ,BuBiM*
(siehe auch MaRnahmensteckbrief 5.6) integriert werden kénnen.

Abbildung Radhaus Ulm: abschlieRbare Boxen Abbildung 24: Uberdachte Anlehnbiigel Bahnhof Schweinfurt

: . : o e S e B e
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Uberdachte Radabstellméglichkeiten

Uber den flachigen Grundbedarf nach Anlehnbiigeln sowie die Schaffung vorgenannter abschlieBbarer Einheiten
hinaus sollte in der Innenstadt das Angebot Uiberdachter Radanlehnbligel erweitert werden. Neben dem Standort
Liebfrauenplatz sind Gberdachte Anlehnbiigel z.B. vor dem Rathaus, am Osteingang der Shopping Arkaden, vor
dem Kino oder am Parkplatz Schleusenwall sowie am Bustreff sinnvoll.

(Temporare) Umnutzung leerstehender Ladenlokale

Leerstehende Ladenlokale kdnnen temporar oder dauerhaft als kleine Fahrradparkhduser umgenutzt werden. Vor-
teilhaft ist dafur die innerstédtische Lage in direkter Nahe zu Einkaufsmoglichkeiten. Diesen Weg geht z. B. die Stadt
Kamen, wo das Fahrradparkhaus'® mit einer 6ffentlichen Toilette und einer Gepéackaufbewahrung kombiniert wird.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE
o 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie
¢ 5.1 Mobilstationen
e 5.6 Digitalisierung und Vernetzung

KOSTEN (MaZnahmenprogramm)
€ laufend

10 https://www.fahrrad-kamen.de/radparkhaus

ZIELKONFLIKTE

Ausbau des Fahrradparkens auch unter Nutzung einzel-
ner Kfz-Parkplatze zu empfehlen (Zielsynergie: Entlas-
tung der Innenstadt von Parkdruck und Parksucherver-
kehr)

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel O hoch . sehr hoch
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RADVERKEHR

MANGELBEHEBUNG, BAUSTELLENFUHRUNG, REINIGUNG UND WINTERDIENST

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P
REGIONSRELEVANZ X

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Verwaltung ) o ] )
Interessenvertretung ADFC Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
B[]rgerinnen und BUrger/Radfahrende (fur den oV, IV & den WirtSChaftsverkehr)

BESCHREIBUNG

Baustellen ohne Radverkehrsflihrungen, Schnee, Verschmutzung und Oberflachenméangel machen das Radfahren
unsicher und unkomfortabel. Das Weiterfihren des Programms zur Mangelbehebung und Pflege zielt darauf ab,
die Behebung von Mangeln auf Radwegen (Schlaglocher, Behinderungen durch Baumwurzeln, abgenutzte Markie-
rungen), das Freihalten von Mull, Glasscherben und Laub sowie die Beseitigung von Schnee und Eis als wichtige
Daueraufgabe in Bocholt fortzufiihren. Damit bleibt das Rad auch witterungsunabhéngig benutzbar und geféahrlichen
Alleinunféllen wird entgegengewirkt. Hohe Bedeutung hat in diesem Zusammenhang auch die Qualitét von Instand-
haltungsmafinahmen. Diese sollten beispielsweise in Sachen Oberflachenbeschaffenheit den Anspriichen an neue
Radverkehrsverbindungen gleichkommen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgenden Mafinahmenbausteine sind bereits Teil der Radverkehrsférderung der Stadt Bocholt. Entsprechende
Mittel und Ressourcen missen auch weiterhin bereitgestellt und mit Ausbau des Radverkehrsnetzes (Veloruten-
netz, Radschnellweg, ...) ggf. auch erweitert werden.

e Monitoring und Instandhaltungsmanagement: weiterhin systematische Erfassung und elektronische Zustand-
serfassung der Radverkehrsinfrastruktur unter Einbezug des im Jahr 2018 aufgesetzten online-Schadensmel-
ders

e Priorisierung der InstandhaltungsmaRnahmen entsprechend ihrer Bedeutung im Radverkehrsnetz (bereits
Standard in Bocholt) und Kommunikation der geplanten Mal3Bhahmen (z.B. zusétzlich Uber eine neue Online-
Karte, auf der geplante MalRnahmen dargestellt sind*?)

¢ Reinigungs- und Winterdienst: Weiterhin Winterdienst auf Radwegen, prioritar jeweils auf Schulwegen und
Hauptrouten/Velorouten

o Weiterflihrung des Baustellenmanagements: Kommunikation und Ausweisung temporarer Radverkehrsumfah-

rungen
SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im
Gesamtnetz
KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

11 Beispiel: https://www.fahrrad-kamen.de/projekte

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog



Integriertes Mobilitdtskonzept Bocholt 2035: Integriertes Handlungskonzept 37

1 7 RADVERKEHR " C&%)
: SERVICE UND KOMFORT FUR DEN RADVERKEHR

PRIORITAT (@ niedrig () mittel  (7) hoch ZIELBEZUG

ZEITRAHMEN [ 2025+ [>2030 [>2035 D
*Internetprasenz/App-Integrationen, dann Daueraufgabe

REGIONSRELEVANZ \/
Ausbau der Vorreiterrolle im Radver!gehr,
AKTEURE Starkung FulRverkehr & stadtischer OPNV

Verwaltung Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Interessenvertretung ADFC (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Geschéftsleute/Private

Polizei

BESCHREIBUNG

Service- und Dienstleistungen sind einfache Malinahmen, die das Radfahren komfortabler gestalten. Die Kosten
sind gering, wenn Kooperationen mit Verba&nden sowie Geschéftsleuten hergestellt werden. Insbesondere Informa-
tionsangebote und Karten im Internet sowie app-gestitzt kdnnen zu einer Vereinfachung des Radfahrens fir nicht
regelmaRige Radfahrende beitragen und Hirden abbauen. Auch Touristen und Géste profitieren hiervon.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Internetprasenz und Informationen:

Erweiterung der stadtischen Internetprasenz zum Radverkehr (z. B. nach Kamener Vorbild'?) und Integration von
Radverkehrsangeboten in die BuBiM-App (siehe MaRnahmensteckbrief 5.6): Bereitstellung von Informationen zum
Fahrradnetz, zu Fahrradabstellmdglichkeiten, Online-Buchung von Fahrradboxen, Gepéacksafes und Leihfahrra-
dern/Leihlastenradern. Die Internetplattform sollte die bestehenden Informationen aufgreifen und erweitern: Hin-
weise zu unten genannten Serviceangeboten, zu Freizeitrouten des Radverkehrs, Baustellenumfahrungen, fahrrad-
freundlichen Ubernachtungsmdglichkeiten, Fahrradleinmoglichkeiten sowie Fahrradhandlern/ -werkstatten.
Ein Fahrradstadtplan mit Informationen lber die Art der Radverkehrsinfrastruktur, Hindernisse, Gefahrenstellen,
Parallelrouten, Steigungen/Gefallstrecken sollte auch tber Radabstellanlagen informieren. Weitere wichtige Inhalte
sind bedeutende Ziele des Radverkehrs (Versorgung, Dienstleistung, Sehenswiirdigkeiten, Gastronomie, Fahrrad-
werkstatten, Schulen, ...). Kostenlose Bereitstellung als Download und Faltplan mit einer Integration in eine App.

Fortfihrung und Intensivierung bestehender Serviceangebote:
e FortfUhrung bzw. weitere Kooperation mit dem ADFC und anderen Interessierten: Fahrrad-Selbsthilfe-
Reparaturwerkstatten, kostenlose Fahrradchecks
o verstarkte Kooperation mit der Polizei, dem ADFC und weiteren Akteuren zu Fahrradtraining-Angeboten,
besonders fur gefahrdete und wenig fahrradaffine Gruppen (junge und alte Menschen, Pedelec-Neueinsteiger,
Migrantinnen und Migranten etc.)
e Erweiterung des Angebotes von Schlauchomaten, Lufttankstellen, Werkzeug (Initiierung durch Stadt Bocholt,
Installation und Betrieb ggf. durch Fahrradhandler)
e Mulleimer, die aus der Fahrt genutzt werden (nach niederlandischem Vorbild), z. B. an den Velorouten
e Beratungsangebote fur Unternehmen, die ihre Fahrradfreundlichkeit durch organisatorische und
infrastrukturelle MaRnahmen verbessern wollen, und Auszeichnung fahrradfreundlicher Unternehmen
(Kooperation mit dem ADFC)

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes
e 1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im
Gesamtnetz
e 5.6 Digitalisierung und Vernetzung

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

12 wwww.fahrrad-kamen.de
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RADVERKEHR

FAHRRADVERLEIH AUSBAUEN

PRIORITAT  (@niediig () mittel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 [>2030 [>2035 D P

REGIONSRELEVANZ \/

e Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Stadt Bocholt
Stadtmarketing
Tourist-Information
Interessenvertretung ADFC Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Gastronomie/Hotel-Gewerbe Kommunikation

Unternehmen

BESCHREIBUNG

Handlungsbedarf fir ein ausgebautes Fahrradverleihsystem im Alltagsverkehr gibt es derzeit in Bocholt nicht. Die
Ubergrof3e Mehrheit der Bocholterinnen und Bocholter hat mindestens ein Rad zur taglichen Verfiigung und deswe-
gen keinen dringenden Bedarf nach Leihradern. Sollten Leihradanbieter auf die Stadt zukommen und aus eigenem
wirtschaftlichen Interesse Leihréder anbieten, sollte die Stadt diesem Ansinnen positiv und mitgestaltend gegen-
Uberstehen. In diesem Fall sollte auch der Kreis Borken hinzugezogen werden, der ein Leihradsystem stadtgren-
zenuberschreitend prifen und koordinieren sollte.

Potenziale werden kurzfristig fur ein Verleihsystem fur Touristen und Tagesgéste der Stadt Bocholt gesehen. Denk-
bar sind dafiir zentrale Verleihstationen am Europaplatz (Radstation) oder am Bahnhof. Eine Kombination mit der
bestehenden Tourist-Information, dem Stadtmarketing, der Gastronomie und dem Hotelgewerbe ist anzustreben,
um ein mdglichst umfassendes Angebot bereitstellen zu kénnen.

Kurz- bis mittelfristig ist ein Lastenradverleih auf Quartiersebene ebenfalls sinnvoll, z. B. als Angebot bei der Schaf-
fung von Mehrfamilienhdusern oder neuen Siedlungsgebieten (Rahmenplan Nord, Schieve, kubaai, Weber-Quar-
tier). Die Bereitstellung von Lastenréadern in Wohnortndhe hat ein grof3es Potenzial viele Einkaufs- und Erledigungs-
fahrten mit dem Pkw einzusparen. Dabei konnen die Blrgerinnen und Burger Alltagserfahrungen mit Lastenradern
sammeln und sich im Anschluss z. B. fir die Anschaffung eines eigenen Lastenrades oder den Wegfall des Zweit-
wagens entscheiden. Die Lastenrader sollten auch o6ffentlich nutzbar sein, z. B. in Kombination mit Mobilpunkten in
den Quartieren (siehe Malinahmensteckbrief 5.2) angeboten werden. Dort kann mit Lastenradern, (E-)Carsharing
und hochwertige Radabstellmdglichkeiten ein modulares Mobilitatsangebot fur viele Nutzungszwecke bereitgestellt
werden.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Touristisches Leihradangebot

e Beschaffung von ca. Pedelecs (zunachst z.B. 20, spaterer Ausbau auf 50), erganzenden Kinderfahrradern und
weiteren wichtigen Zubehdrteilen wie Helmen, Kinderanhéangern, Navigationsgeraten und Taschen durch die
Stadt Bocholt in Kooperation mit dem Stadtmarketing und/oder Privaten

e Zentraler Verleih von touristischen Radern am Europaplatz (Radstation) oder am Bahnhof

¢ Kopplung mit touristischem Rahmenangebot durch Bereitstellung von Kartenmaterial, Tourenvorschlagen, tou-
ristischen Beratungsangeboten, Ubersicht zu Unterkiinften, Gastronomie und touristischen Zielen am Ort des
Radverleihs

e Elektronisches Informationsangebot zur Buchung und Prifung der Verfligbarkeit

Weitere Férderung von E-Lastenrédern
e zum Beispiel Uber Weiterfiihrung des Zuschussprogramm ,E-Lastenrad & Co* oder/und iber Kooperationen mit
Fahrradhandlern sowie der Radstation Europaplatz, die den Verleih stadtisch subventionierter E-Lastenrader
organisieren, vermarkten und die Fahrrader instand halten, ggf. auch fir Bocholter Birgerinnen vergunstigt
oder kostenfrei

Aufbau, Evaluation und Ausbau des Lastenradverleihs in neuen Siedlungsgebieten, an Mobilpunkten
e Weitestgehende raumliche und organisatorische Einbindung in Mobilpunkte (Steckbrief 5.2), um Angebote zu
bindeln
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Anschubfinanzierung durch die Stadt Bocholt, Betrieb tiber Wohnungsunternehmen oder z.B. iiber Kooperatio-
nen von ADFC, StadtBus-GmbH oder CarSharing-Anbietern (bei Integration in Mobilpunkte)

Beteiligung der Burgerinnen und Birger bei der Findung von Standorten (Bewerbungsverfahren)
Elektronisches Informationsangebot und Buchung per App und Webseite zur Buchung

Evaluation und Auswertung des Ausleihverhaltens

Es kann geprift werden, ob sich auBerdem lokale Betriebe finden, die als Ankermieter der Lastenrader auftreten
und diese in ihre Dienstleistungen bzw. ihr Geschéaftsmodell integrieren (zum Beispiel in einem betrieblichen
Mobilitdtsmanagement, siehe Steckbrief 8.2). AuBerhalb der Nutzungszeiten durch die Betriebe kdénnten die
Lastenrader in das allgemeine Leihsystem integriert werden.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

5.2 Mobilpunkte
5.6 Digitalisierung und Vernetzung
8.2 Betriebliches Mobilititsmanagement

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

€ O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4.2 Handlungsfeld 2: FulRverkehr & offentlicher Raum

Das Zuful3gehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder Weg,
egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu Ful3 — sei es der Weg von und zum Parkplatz,
zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu 3 km)
sind die eigenen Fife fur die Alltagsmobilitét von grol3er Bedeutung.

Hinzu kommt, dass das Zuful3gehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm verursacht; zu Fuf3
Gehende bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteilnehmen-
den. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das Zuful3gehen gesund ist, die selbstandige Mobilitat vor allem
fur Gruppen wie z. B. Kinder, Altere und Mobilitatsbeeintrachtigte sichert sowie vor dem Hintergrund
einer alternden Bevdlkerung eine immer wichtigere Rolle einnimmt.

Eine Kommune lebt auch von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitdten. Zu Ful? Gehende tra-
gen zur Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fur Handel, Dienstleistung
und Tourismus. Belebte und attraktiv gestaltete Stral3enrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhthen
die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat
und Attraktivitdt aus. Insofern machen besondere FulRverkehrs- bzw. Nahmobilititsqualitaten den
.Mehr-Wert* einer Kommune aus. Neben der Ful3géngerzone sind in Bocholt der gesamte Innenstadt-
bereich sowie die Quartierszentren von Bedeutung.

Zu bedenken sind die unterschiedlichen Zielgruppen (z.B. Kinder/Jugendliche/Menschen im Rentenal-
ter, korperlich beeintrachtigte Personen, Spaziergadnger/Sportler), die unterschiedliche objektive und
subjektive Anforderungen an den Raum stellen.

Vor diesem Hintergrund haben sich im Rahmen der Bestandsanalyse die folgenden zentralen Hand-
lungserfordernisse ergeben:

o Eingeschréankte Querbarkeit von Hauptverkehrsstral3en, v.a. des Innenstadtringes.
Bestehende Querungsmadglichkeiten sind nicht immer einheitlich barrierefrei gestaltet.
Teils stark belastete Hauptverkehrsstral3en mit geringer Wege- und Aufenthaltsqualitat.
Teils geringe Qualitaten des offentlichen Raumes in der Innenstadit.
Potentiale zur Belebung des Aa-Ufers.

Dem gegeniiber stehen einige Potentiale, wie die kompakte Siedlungsstruktur Bocholts und guten Aus-
gangsituationen fir die Nahversorgung auch in den Stadtteilen, die durch eine entsprechende FulRver-
kehrsforderung aktiviert werden kdnnen. Einige MalZnahmen, die sowohl den FuRverkehr als auch das
Thema Stral3ennetz/Strallenraumgestaltung sowie die Innenstadt betreffen, sind in den anderen Hand-
lungsfeldern aufgegriffen, insb. auch die Zukunftsperspektiven/Querungsmaoglichkeiten des Innenstadt-
ringes (siehe MalRnahmensteckbrief 4.3.1) und Aufwertungen des 6ffentlichen Raumes/Stral3enraum-
umbauten in der zentralen Innenstadt (siehe Handlungsfeld 10).

4.2.1 Handlungsbedarf Barrierefreiheit

Die UN-Behindertenrechtskonvention, die von der Bundesrepublik Deutschland 2008 ratifiziert wurde
und damit im Range eines Bundesgesetzes steht, formuliert den gleichberechtigten Zugang fur Men-
schen mit Behinderung unter anderem zur physischen Umwelt. Fir Menschen mit Behinderungen ist
eine barrierefreie Mobilitat entscheidend, um am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kénnen. Insbe-
sondere eine barrierefreie Ausgestaltung von Haltestellen und Uberquerungsstellen ist daher erstre-
benswert. Diese erleichtert es blinden und seheingeschrankten Personen, kognitiv und kérperlich be-
hinderten Personen ebenso wie Rollstuhl und Rollator nutzenden Menschen, mobil zu sein. Von Barri-
erefreiheit profitieren also alle Menschen in Bocholt. Im Sinne einer Inklusion stehen somit auch die
Trager oOffentlicher Belange in der Verantwortung, Barrieren im offentlichen Raum abzubauen und bei
Neuplanungen eine barrierefreie Nutzung sicherzustellen (vgl. Landesbetrieb StraBenbau NRW 2012:
7).

Bocholt hat in der Gestaltung der Barrierefreiheit noch Aufholbedarf. Zwar sind nicht zuletzt durch die
hohe Anzahl an Gehsteigradwegen die Borde abgesenkt, jedoch werden taktile und haptische Elemente
noch wenig eingesetzt. Insgesamt sind die Voraussetzungen fir eine umfassende Barrierefreiheit in
Bocholt nicht zuletzt durch die flache Topografie gut.
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4.2.2 Grundsatze und Zielsetzung

Die Stadtentwicklung in Bocholt erfolgt weiter nach dem Leitgedanken der ,Stadt der kurzen Wege*,
daher muss auch eine FuRverkehrsstrategie ein besonderes Augenmerk auf ein engmaschiges und
attraktives Fu3wegenetz legen. Der FuRBverkehr wird dabei sowohl als eigenstandiges Verkehrsmittel
als auch als das Verkehrsmittel der ersten und letzten Meile einbezogen. Besonders auf stark frequen-
tierten Achsen ist es das Ziel, den Ful3verkehr weiter systematisch zu starken und das zu Ful3 Gehen
zu attraktivieren. Das gilt insbesondere fir die Innenstadt, aber auch fur die Stadtteile.

An die FuRBwegeinfrastruktur werden von Mobilitatseingeschrankten und vulnerablen Zielgruppen be-
sonders hohe Anspriiche gestellt, die ebenfalls Grundlage aller Planungen sein missen. Als Basismo-
bilitat sollen sich alle Bocholter gerne, sicher und schnell zu Ful3 in der Stadt bewegen kénnen. Daher
mussen die Belange des FuR3verkehrs gleichberechtigt mit den anderen Verkehrstrédgern abgewogen,
im Stédtebau verankert und zielgerichtet die Barrierefreiheit verbessert werden.

4.2.3 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischenbericht
zum Mobilitdtskonzept und Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MalRnahmenfelder 2.1 bis 2.5 abgeleitet (siehe Tabelle 3).

Tabelle 3: Handlungsfeld FuRverkehr und 6ffentlicher Raum

Umsetzung

()

Qo

MaRnahmenfeld bzw. MalRnahme Prioritat o
Lo o O %

N 2] ] ©

o o o o

N N N S

0 0 o ®

o o o (@]
2.1 Optimierung des FuBverkehrsnetzes mittel X X X X
2.2  Attraktive FuBwegeachsen hoch X
2.3 FuBgéangerfreundliche Kreuzungen mittel X X X X
2.4 Querungsstellen und Einmindungen hoch X X X X
2.5 Barrierefreiheit hoch X X X X
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2 1 FURVERKEHR s
. OPTIMIERUNG DES FURVERKEHRSNETZES Fﬁfﬁ

PRIORITAT () niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D
> > > B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stralenrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE
Stadt Bocholt
StraRenbaulasttréger Kreis Borken und Strallen.NRW

BESCHREIBUNG

Netzkonzeptionen fur den FulRverkehr sind im Gegensatz zu Konzeptionen zum Straennetz, zum Radverkehrsnetz
oder zum OPNV-Liniennetz bislang die Ausnahme. Das FuBwegenetz ist aufgrund des geringeren Bewegungsra-
dius der Fulganger auch kleinrdumiger und engmaschiger und daher nicht gesamtstadtisch, sondern mit starkem
Bezug auf die Innenstadt oder die Stadtteilzentren zu verstehen. Hier gilt es, im Sinne einer Stadt der kurzen Wege,
nicht nur moglichst umwegefreie, sondern schnelle und sichere FuBwege bereitzustellen. Wichtig sind hierbei aus-
reichend breite und konfliktfreie Wege. Dartber hinaus sind fir den FuBverkehr attraktive Raume mit Aufenthalts-
gualitat von Bedeutung (siehe MalRBhahmensteckbrief 2.2).

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgenden MaRnahmenbausteine verstehen sich nicht als konkrete MaZnahmendefinition, sondern als dauer-
haftes MaRnahmenprogramm, mit dem weiterhin und verstarkt der Ful3verkehr als gleichrangige Verkehrsart etab-
liert wird. Viele der MalRnahmen werden bereits in Bocholt durchgefiihrt und sollten auch weiterhin Teil des Pla-
nungshandels sein:

Netzkonzeption FuRverkehrsnetz
e Schrittweise Analyse und Erarbeitung von Netzkarten fir den FulRverkehr fUr Stadtteilzentren (Biemenhorst,
Lowick, Holtwick, Stenern, ...) oder sonstige wichtige Bereiche des FuRBverkehrs, wie dies im Rahmen des Mo-
bilitatskonzeptes exemplarisch fur die Innenstadt erfolgt ist (siehe Abbildung 26)
¢ Einteilung des Netzes in Hierarchiestufen, die Grundlage flr Zielstandards der Ful3wegeplanung sind, z.B.:
o HauptfuBRwege (Hauptachsen in/aus Innenstadt/Stadtteilzentren): konfliktfreie Flhrung, Zielbreite der
Gehwege/Ful3gangerflachen (perspektivisch) mind. 2,5m (siehe Abbildung 25)
o Nebenwege: Zielbreite der Gehwege/FuR3géngerflachen 2m (Mindestbreite 1,5m)
o Wege auf Grunachsen/Freizeitwege: Mindestbreite 1,5m, bei zusétzlicher Nutzung durch den Radver-
kehr Regelbreite 3m
e Entsprechend ihrer Bedeutung/Hierarchie sind die Elemente des FuBwegenetzes zusatzlich zu beplanen, zum
Bespiel durch attraktive und ggf. multifunktionaler Ausstattungselemente (Sitz-/Spielrouten, siehe Malihahmen-
steckbrief 2.2), durch die Anlage fuRgangerfreundlicher StraRenquerungsmaoglichkeiten (siehe MalRnahmen-
steckbriefe 2.3 und 2.4) und Barrierefreiheit (siehe MaRnahmensteckbrief 2.5)

Im FuRverkehrsnetz und dartiber hinaus:

¢ (gleichrangige Beachtung der Belange des FulRverkehrs gegentber anderen Verkehrsarten bei Strallenraum-
konzeptionen/-neugestaltungen (siehe MalRnahmensteckbriefe 4.1 bis 4.3.2), Sanierungen im Querschnitt

e Trennung des FuRverkehrs vom Radverkehr, dazu Anlage ausreichend breiter Geh- und Radwege (wie bspw.
an den Ostwallterrassen geplant) oder, wo dies nicht méglich ist, Entflechtung des Ful3- und Radverkehrs durch
Fuhrung der Radfahrer auf der Fahrbahn (zum Beispiel auf Fahrradstral3en, siehe Malinahmensteckbrief 1.4.1
oder, wie am Sankt-Georg-Gymnasium/Langenbergpark geschehen, durch Anlage von ausreichend breiten
Radfahr-/Schutzstreifen)

e Ausreichende sowie an Standort und Lage angepasste Beleuchtung von FulRwegen zur Erh6hung des Sicher-
heitsempfindens im 6ffentlichen Raum

e Erhalt von Briicken, insbesondere am Aasee, und ggf. Neubau einzelner Briicken (zum Beispiel zwischen We-
berquartier in Richtung Westend (ca. Hausnr. 27) und im kubaai-Quartier (geplante Quartiersbriicke)
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Falls ein Nordring und ggf. perspektivisch ein Ostring umgesetzt werden sollten (siehe Malinahmenfeld 4.2):
Sicherstellung der Durchlassigkeit der Stral3enachse fir den Ful3verkehr und ebenso den Radverkehr, d.h.

Einplanung regelméaRiger fuRgangerfreundlicher Kreuzungen, Querungshilfen, ggf. barrierefreie Uber- oder Un-
terfihrungen

SCHNITTSTELLEN/BEZUGSPUNKTE

1.3 Herstellung eines Veloroutennetzes

1.4.1 Einrichtung weiterer FahrradstraRen

4.2 Langfristige Optionen fur das Stra3ennetz
4.3 Integrierte StralBenraumgestaltung

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie
10.3 Aufwertung von Stra3enrdaumen

KOSTEN (MaZnahmenprogramm)

Abbildung 25: Ziele fir Gehwegbreiten auf HauptfulRwegeachsen

a)ydIpsbunnegag

Sonderbereich

o

Gehbereich

20m 07m02m 1.8m
|

Sonderbereiche Gehbereich
geringe Dichte

mittlere Dichte
hohe Dichte

Sonderbereich

Gehbereich

ZIELKONFLIKTE
Verbreiterungen der Gehwege sind entlang vieler Stra-

Ben nur in Abstimmung und ggf. zu Lasten der Belange
anderer Verkehrstrager moglich.

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

-5 v
20m 18m 18m 0,2-0,7m
I |opt. Parkstand, |
Gehbereich Gehbereich

Sonderbereich

Sonderbereich

0,75 m Parkstreifen

18m

|
GehbereichSonderbereich

Haltestelle

1,8 m 2,5m  Fahrbahn

Gehbereich Sonderbereich

Haus 02m 1.8 m 05m Fahrbahn
|

Grundsticks- Gehbereich, Sicherheitsabstand,
abstand Begegnungsraum Distanzstreifen
|
250m Regelbreite
© Planersocietst
(1 1] 1
18m 20-25m
|
Gehbereich Sonderbereich
)
)
.98 .08 —

1.8m 16-20m 0,75m

|
Sonderbereich ~ Gehbereich Gehbereich Radweg Sicherheitsabstand

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog



44 Integriertes Mobilitdtskonzept Bocholt 2035: Integriertes Handlungskonzept
Abbildung 26: FuBwegenetz Innenstadt - .
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2 2 FURVERKEHR o
. ATTRAKTIVE FURWEGEACHSEN ﬁf

PRIORITAT () niedrig @) mittel (") hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt

Gewerbetreibende/Gastronomie
Lokalvereine
weitere Private

BESCHREIBUNG

Neben punktuellen Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten maf3geblich zur
Erhéhung der Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum bei und schaffen Orte zum Ausruhen und Verweilen (,Mo-
bilitat braucht immer auch Orte der Immobilitat), aber auch zum Kommunizieren, Bewegen und Probieren. Kinder
kénnen sich mittels Spielrouten durch ihre Stadt ,hindurchspielen*!®, was insb. in Verkniipfung mit Schulwegen ihre
eigenstandige Mobilitat starkt und dem ,Elterntaxi“ entgegenwirkt. Fiir mobilitatseingeschrankte Personen vergro-
Rern sich die Aktionsradien durch die regelmaRigen Verweilmdéglichkeiten!4, auch 6ffentlich zugéangliche Toiletten
sind ein wichtiges Element ihrer selbstbestimmten Mobilitat. Sitz- und Spielrouten laden zum haufigeren Zuful3ge-
hen ein, was wiederum zu lebendigen 6ffentlichen Rdumen und einer lebenswerten Stadt beitragt.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

punktuelle Sitz- und/oder Spielgelegenheiten in der Innenstadt:

In der Innenstadt wurden zuletzt neue Sitz- und Spielgelegenheiten aufgestellt und bestehende Banke renoviert.
Ziel sollte sein, in den HauptfuRwegebereichen und auf Hauptrouten im Innenstadtkern (siehe Malinahmensteck-
brief 2.1) regelméaRige Verweilmoéglichkeiten zu schaffen (ca. alle 50 m bis max. 100m eine Sitzgelegenheit).

Sitz- und Spielrouten in der Innenstadt:
In der Innenstadt und auf den wichtigen Zuwegungen in die Innenstadt ist die Vernetzung der Ful3gangerziele durch
Spiel- und Sitzrouten zu empfehlen. Hierfir kommen insb. die HauptfulBwege in Frage. Vorschlage fir Sitz- und
Spielrouten enthélt MalRnahmensteckbrief 2.1 mit Abbildung 26

Ablbildung 27: Spielgerate Bottroper Innenstadt

(S

o=t
N

Spiel- und Sitzgelegenheiten in den Stadtteilzentren und Stadtteilen:

Auch in den Stadtteilen und Stadtteilzentren ist eine Netzhierarchisierung fur den FuRverkehr zu empfehlen, welche
die wichtigen Haupt- und Freizeitwege aufgreift und Wohngebiete mit Nahversorgern und Schulen/Spielplatzen ver-
netzt. Entlang dieser HauptfuB3wege sollten auch in Stadtteilen regelméaRige Sitzmdglichkeiten das Ziel sein. Ebenso
kénnen Spielrouten die fur Kinder wichtigen Wege zwischen Wohngebieten, Spielplatzen und Schulen attraktiv und
erlebbar gestalten und tber Kinderstadt(-teil)plane kommuniziert werden.

13 Ein gutes Beispiel ist die ,bespielbare Stadt‘ Griesheim: https://www.griesheim.de/bildung-kultur/bespielbare-stadt/
14 Beispiel Bochum: https://www.bochum.de/Pressemeldungen/1000-Baenke-Programm/Start-des-1.000-Baenke-Programms
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Einsatz multifunktionaler Elemente:

Neben den klassischen Sitzbénken konnen auch multifunktionale Elemente zum Einsatz kommen, die sich als Spiel-
sowie Sitzgelegenheit und/oder als Hindernis fir Falschparker nutzen lassen. Wichtig ist, dass bei der Auswahl der
Elemente die Nutzung durch mehrere Altersklassen mdglich ist, um eine hohere Akzeptanz zu erreichen. Bei der
Berucksichtigung der Belange élterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhdhe oder auch das wechselnde
Angebot von schattigen und sonnigen Platzen entscheidend.

«Nette Toilette” in der Innenstadt

Das Vorhandensein von Toiletten stellt vor allem fur altere Menschen eine Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen
Raum selbststandig zu bewegen. Es ist nicht immer zwangsweise eine Bereitstellung von (mehr) 6ffentlichen Toi-
lettenanlagen notwendig. Erganzend kénnen durch Projekte wie ,Nette Toilette® Gastronomen und Einzelhandler
die Nutzung ihrer Toilette anbieten, verdeutlicht Giber einen Aufkleber®®. Bei Erfolg kann dieses Projekt auf die Stadt-
teile Gbertragen werden.

Wegweisung und Corporate Design

Die Innenstadt wird u.a. auch von Auswartigen besucht, die zum Teil wenig Ortskenntnis haben. Um Ziele besser
zu weisen und um auch auf Verweil- und Einkehrmdéglichkeiten, attraktive Platze und sonstige interessante Orte
hinweisen zu kénnen, ist die Uberarbeitung des derzeitigen Wegweisungssystems sinnvoll. Sie befindet sich bereits
in der Erarbeitung.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 2.1 Optimierung des FuRBverkehrsnetzes Aufstellung weiterer Moéblierung im 6fftl. Raum ist mit
e 2.5 Barrierefreiheit den Belangen anderer Verkehrsteilnehmer und v.a. im
e 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie Bereich von Einmiindungen hinsichtlich der Sichtbezie-
¢ 10.1 Innenstadtverkehrskonzept hungen zu prufen.

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

15

https://www.die-nette-toilette.de/
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2 3 FURVERKEHR o
. FURGANGERFREUNDLICHE KREUZUNGEN Fﬁ

PRIORITAT () niedrig @) mittel () hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen flr Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 2030 2035 D P

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenrdume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt

StraRenbaulasttréger Kreis Borken und Strallen.NRW

BESCHREIBUNG

Den Belangen von zu Ful? Gehenden kommt aufgrund ihrer besonderen Schutzbedurftigkeit und ihrer hohen Um-
wegeempfindlichkeit bei der Gestaltung und Planung von Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen eine hohe Bedeutung
zu. Die Anforderungen an fuRgangerfreundliche Knotenpunkte unterscheiden sich dabei je nach hierarchischer Be-
deutung im Stralennetz. An Hauptverkehrsstral3en sind lange Wartezeiten an Ampeln, Doppelwartezeiten an Mehr-
fachfurten, Umwege an Knotenpunkten sowie schmale Mittelinseln unattraktivi® (zum Beispiel an einigen Kreuzun-
gen des Bocholter Innenstadtringes). Anpassungen und Umbauten sind hier aber auch aufwandig, sodass ful3gan-
gerfreundlichere Gestaltungen eher in zuklnftige Perspektiven fir den Innenstadtring und ggf. umfangreichere Op-
timierungen integriert werden sollten (siehe MalRhahmensteckbrief 4.3.1). Das gilt ebenso flr Anpassungen der
Lichtsignalanlagen mit Verlangerungen der Freigabe-/Griinzeiten fur FuRgéanger, da die Belange aller Verkehrsteil-
nehmer abgewogen werden mussen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Lichtsignalanlagen

Eine Verlangerung von Griin- und Raumzeiten ist vor allem fir Kreuzungen mit hdufigen Ful3géngerfrequentierun-
gen sinnvoll. Puffer in der Lichtsignalsteuerung sollten generell, unabhéngig von der Sensibilitdt des Raumes, flr
den Ful3- und auch Radverkehr genutzt werden.

Vor allem im Bereich der innerstadtischen Kreuzungen, wenn mehrere Fahrbahnen oder auch Rechtsabbiegefahr-
bahnen neben Dreiecksinseln Uberquert werden muissen (z.B. am Bahnhof oder an der Kreuzung Minster-
straBe/Uhlandstral3e/Lonsstralde), sollte langfristig das Ziel verfolgt werden, Fulgangern ein ,Queren in einem Zug®,
also ohne Doppelwartezeiten, zu erméglichen. ,Mehr Grun* fur FuRganger bedeutet in der Regel aber auch Verrin-
gerungen der Freigabezeiten fir andere Verkehrsteilnehmer. Umfassende Verbesserungen fir Fu3géanger sind da-
her ggf. erst moglich, wenn die Kfz-Verkehrsmengen reduziert werden kénnen (siehe MalRnahmensteckbriefe 4.1
und 4.2). Im Falle einer Realisierung des Nordringes wirde sich der Handlungsspielraum, Kreuzungen im Innen-
stadtbereich fuR- und radfahrerfreundlich zu gestalten, deutlich erhéhen. Eine Flankierung des Nordringes durch
begleitende MaRnahmen in der Innenstadt ware auch zu empfehlen, um seine verkehrsentlastete Wirkung zu ma-
ximieren.

Furten an allen Knotenpunktarmen innerorts

Innerorts sind an allen Armen lichtsignalgeregelter Kreuzungen Furten fir den Fu3gangerverkehr anzulegen, um
Umwege (v.a. flr Mobilitatseingeschrankte) und verkehrssicherheitsrelevante Rotlichtverstof3e zu vermeiden. In der
Innenstadt fehlen an den Kreuzungen Ostwall/AugustastralBe (zus. Furt bereits geplant) und Dinxperloer
Stral3e/Kurfurstenstral3e (hier bei komplexer Knotengeometrie) einzelne Furten. Im weiteren Stadtgebiet sollten ggf.
noch fehlende Furten im Rahmen von ohnehin anstehenden Umbauplanungen erganzt werden.

Trennung des Ful3- und Radverkehrs

Das Prinzip der Trennung des Ful3- und Radverkehrs an Lichtsignalanlagen wurde in Bocholt bereits konsequent
verfolgt, sodass fur Ful3ganger und Radfahrer vielerorts eigene Wartebereiche an Kreuzungen vorhanden sind.
Konflikte durch gemeinsame Wartebereiche sind nur noch einzelfallbezogen festzustellen, zum Beispiel an der
Kreuzung Dingdener StraRe/Bémkesweg/Birkenallee. Hier sollte mittelfristig in Abstimmung mit dem Baulasttrager
StralRen.NRW eine Losung zur Trennung des Ful3- und Radverkehrs gefunden werden.

16 .. und zum Teil auch verkehrssicherheitsrelevant, da schmale Mittelinseln nicht auf die Lange von Fahrradern, Kinderwagen oder
Rollstiihlen ausgelegt sind und diese dann in die Fahrbahn ragen; dariiber hinaus sind Doppelwartezeiten an StralReniubergangen
bei ihnen der vor allem fiir Kinder problematisch, da bei ihnen der kognitive Impuls, die Stral3e komplett zu queren, stark ausgepragt
ist.
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FuRRverkehr an Kreisverkehren

Fur kleine Kreis- und Minikreisverkehre ist in Bocholt der verstarkte Einsatz von FuRgangeriberwegen kombiniert
mit Aufpflasterungen zu empfehlen, um den Ful3géngervorrang (gegeniber abbiegenden Fahrzeugen) zu verdeut-
lichen und die Einfahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu verringern (Erhéhung der Verkehrssicherheit, siehe
MaRnahmensteckbrief 4.3.2)

Baustellen:
Bei Baustellen ist die sichere und adaquate Fihrung des Ful3- und Radverkehrs zu beachten. Baustellenampeln
sollten auch alternative Querungsmaglichkeiten anbieten.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.4.2 Fahrradfreundliche und sichere Kreuzungen Verlangerung von Freigabezeiten fiir den FuB3verkehr
e 2.5 Barrierefreiheit meistens nur bei Verringerung der Freigabezeiten des
e 4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des StraRen- fahrenden Verkehrs méglich.
netzes
e 4.2 Langfristige Weiterentwicklung des StraRennet-
zes
e 4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen /
Knotenpunkten
KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch

UmbaumafRnahmen und —kosten fiir Kreuzungen sind in
Steckbrief 4.3.2 einbezogen.
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2 4 FURVERKEHR o
. QUERUNGSSTELLEN UND EINMUNDUNGEN ﬁ ﬁ

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt

StraRenbaulasttréager Kreis Borken und Straf3en.NRW

BESCHREIBUNG

Querungsstellen auch abseits der Kreuzungen erleichtern FuRgéngern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen
damit entscheidend zur Verkehrssicherheit bei. Besonders fir die besonders gefahrdeten Gruppen (Kinder, Be-
tagte, Mobilitatsbehinderte) sind sie wichtige Bestandteile fur sichere, durchgéangige und maoglichst direkte Wege-
beziehungen. Querungsmaoglichkeiten kénnen entlang der Hauptverkehrsstral3en als Querungshilfen/Mittelinseln
aufgebaut werden, im Nebenstra3ennetz auch mit Hilfe von vorgezogenen Seitenrdumen/,Gehwegnasen® sowie
Gehweguberfahrten. Fur flachigen Querungsbedarf und zur Verbindung von StralRenrdumen eigenen sich auch
Mittelstreifen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Querungshilfen/Mittelinseln im HauptstraRennetz

Querungshilfen als Mittelinseln kommen neben bereits vorhandenen Ful3gangersignalanlagen auf Hauptverkehrs-
stral3en in Betracht. Nach Empfehlungen der FGSV ist innerorts ein Idealzustand von engmaschigen Querungsstel-
len im Abstand ca. 100 m anzustreben, zumindest sollte demnach auch an jeder Einmiindung in das Hauptver-
kehrsstrafl3ennetz eine Querungsstelle/Mittelinsel angelegt werden. Ein Positivbeispiel mit regelmafigen Querungs-
hilfen ist in Bocholt der Abschnitt der Werther StraRe zwischen Béggeringstral3e und Westring. Dieser Idealzustand
ist in Bocholt wie in vielen anderen Stadten auch noch nicht Giberall erreicht, aufgrund der gegebenen Stralenraum-
breiten ist ein Einbau von Mittelinseln auch an vielen Stellen nicht problemlos méglich. Dennoch sollte regelmafig
geprift werden, wo im Hauptverkehrsstral3ennetz FuRgangerquerungsbedarf besteht und wie dieser gesichert wer-
den kann. Dazu gehort insbesondere auch die Prifung bestehender Querungshilfen auf ihre Barrierefreiheit und
Sichtbarkeit (siehe MalRnahmensteckbrief 2.5).

Im Rahmen von mittel-, langfristigen und perspektivischen StraRenraumumbaumalnahmen, wie sie in den MalR3-
nahmensteckbriefen 4.1 bis 4.3.1 empfohlen werden, sollten die Belange des Ful3verkehrs zur Straf3enquerung
besondere Berucksichtigung finden. Mittelfristig sind auf begrenzten Abschnitten des Innenstadtringes verbesserte
Querungssituationen durch den Einbau von Mittelinseln oder die Vorziehung des Seitenraumes (jeweils bei ab-
schnittsweiser Aufgabe einer Richtungsfahrspur) denkbar (sieche MaRnahmensteckbrief 4.3.1).

Vorgezogene Seitenrdume

Mittels vorgezogener Seitenrdume wird eine leichtere Querbarkeit der (Neben)Strafl3en fiir den FuB3verkehr erreicht
(Uberquerungsdistanz verringert sich, abbiegende Fahrzeuge fahren langsamer, Sichtbeziehungen werden verbes-
sert). Sie sollten vorrangig an Orten eingesetzt werden, an denen besondere Anforderungen bestehen (z. B. Schul-
wege) und wo die raumlichen Gegebenheiten einen Einsatz ohne erhebliche Einschréankungen fur abbiegende Fahr-
zeuge ermdglichen. MaRnahmen zur Barrierefreiheit (siehe MaRnahmensteckbrief 2.5) sind als Standard zu integ-
rieren. Im Rahmen anstehender Umbauarbeiten sollten vorgezogene Seitenrdume grundsatzlich gepruft werden.
Dariliber hinaus ist ein MaBhahmenprogramm zu empfehlen, mit dem schrittweise vorgezogene Seitenrdume im
Nebennetz realisiert werden (zum Beispiel zun&chst im Bereich Hochfeld). Einsatzbereiche sind neben den Knoten
auch auf der Strecke, vor allem bei stralRenbegleitendem Parken (z. B. gegeniiber von T-Kreuzungen Bémkesweg).
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Abbildung 29: vorgezogene Seitenrdume (Fr. urt) Abbildung 30: Gehweguberfahrt (Biele!fleld)
Gehweglberfahrten

Waéhrend an den meisten Einmindungen und Knotenpunkten der FuRverkehr einen Hohenunterschied zwischen
straRenbegleitendem Gehweg und Fahrbahn zu tiberwinden hat, ermdglichen Gehwegiiberfahrten insb. an Uber-
gangen vom Haupt- in das Neben-/Wohnstral3ennetz sowie generell in Wohnstrafl3en eine ebengleiche Querung fir
zu Fuld Gehende. Der dadurch entstehende Hohenunterschied fir den Verkehr auf der StralRe verdeutlicht die Vor-
rangstellung des FulRverkehrs (sowie auch des Radverkehrs, wenn er auf einem Radweg gefuhrt wird) und fuhrt
gleichzeitig zu einer Verkehrsberuhigung. Das Prinzip wird in Bocholt bereits angewendet (Einmindung Up"m Hovel
/Adenauerallee) und eignet sich fir viele weitere Ubergange vom Haupt- in das WohnstraRennetz oder im Neben-
netz generell, zum Beispiel auch in Kombination mit vorgezogenen Seitenrdumen. Auch hier ist ein Malinahmen-
programm zu empfehlen, um Neben- und WohnstraRen sukzessive fuRgéangerfreundlich zu gestalten. Eine Kombi-
nation mit FahrradstraBen (wenn die Vorfahrt der Fahrradstral3e durch Aufpflasterungen einmiindender Straf3en
hervorgehoben wird, siehe MalRnahmensteckbrief 1.4.1) ist zur Ausbildung von Nahmobilitdtsachsen insbesondere
im Umfeld von Schulen sinnvoll.

Mittelstreifen

In Bocholt gibt es wenig Stadtteilzentren, die durch StralRenrdaume geteilt werden. Dennoch bilden Mittelstreifen,
also ,sehr breite Mittelinseln®, auch die Mdglichkeit Strallenrdume besser zu verbinden. Ansatzpunkt kann die Lo-
wicker Stral3e in Hohe des Parks/Supermarkt dar sein.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im KomforteinbulRen fur den Kfz-Verkehr im Bereich von
Gesamtnetz Gehwegliberfahrten

1.4.1 Einrichtung weiterer FahrradstraRen
2.5 Barrierefreiheit

4.3.1 Zukunftsperspektive Innenstadtring

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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FURVERKEHR o
BARRIEREFREIHEIT ﬁ

PRIORITAT () niedrig (C) mittel (@) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen flr Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P
REGIONSRELEVANZ X

Attraktive Innenstadt, Stadt- und Strallenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

é;‘gf g ciiolt Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
StraRenbaulasttrager Kreis Borken und StraBen.NRW Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Verkehrsunternehmen (far den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

offentliche Einrichtungen
Behindertenverbande

BESCHREIBUNG

Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige StralRenraume Bocholts bereits fur geh- und sehbehinderte Perso-
nen barrierefrei gestaltet worden. Allerdings besteht noch kein programmatischer Ansatz, Wege und Platze proaktiv
barrierefrei umzugestalten. Zudem entsprechen einige Bereiche nicht mehr den aktuellen Standards der barriere-
freien Planung (bspw. taktile Elemente am Bustreff und einzelne Querungshilfen, z.B. am Krankenhaus). Eine bar-
rierefreie Gestaltung ist vor allem in Bereichen wichtig, die von Mobilitdtseingeschrankten stark frequentiert werden
(z.B. Krankenhaus, Seniorenheime, Kirchen, Zuwege zu Haltestellen ...). Barrierefreiheit ist aber nicht nur fir Mo-
bilitatseingeschrankte, sondern fiur alle Menschen hilfreich, da das Gehen durch mehr Bewegungsraum, ebene
Wege ohne Stufen und Kanten komfortabler wird.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Abbildung 31: "Doppelquerung”, Querungshilfe in Dortmund

Bauliche MaZnahmen im Straf3enraum sind obligatorisch an den jeweils aktuellen Standards der Barrierefreiheit
auszurichten. Standards beschreibt die DIN 18040-3 (u.a. zum sog. ,Zwei-Sinne-Prinzip, zur Oberflachenge-
staltung und zu Langs-/Querneigungen von Wegen, zu Kontrasten und Beleuchtungen)

Fir die nachtragliche Herstellung einer Barrierefreiheit ist ein Malnahmenprogramm zu empfehlen, mit dem
der offentliche Raum in der Innenstadt und im direkten Umfeld sensibler Einrichtungen barrierefrei oder zumin-
dest mdglichst barrierearm gestaltet wird. Insbesondere betrifft dies Stralenibergéange an Querungshilfen/Mit-
telinseln und Kreuzungen. Um Konflikte zwischen den Bedurfnissen Sehbehinderter (bendtigen Kanten) und
von Rollstuhlfahrern (méglichst niveaugleiche Ubergéange) gerecht zu werden, ist das System der sog. ,Dop-
pelquerung® empfehlenswert: Ein Bereich wird fiir niveaugleich abgesenkt, daneben wird ein Bereich mit taktiler
Kante angehoben, Kontraste werden geschaffen.

Im Umfeld von wichtigen Bushaltestellen, Kirchen oder des Krankenhauses sollten die Nahbereiche uber taktile
Leitelemente linear angebunden werden.

Barrierefreier Umbau der Bushaltestellen und des Bahnhofes (siehe Mallhahmensteckbrief 3.3)

Begleitende MalRnahmen, wie ausreichende Beleuchtung, und Baustellenmanagement mitdenken.

Abbildung 32: Linear ments enumfeld, Borken

o
=

A R R e

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 2.2 Attraktive FuBwegeachsen z.T. Zielkonflikte aufgrund unterschiedlicher Bedrf-
e 2.3 FuBgangerfreundliche Kreuzungen nisse von Sehbehinderten und Rollstuhlfahrern: Kanten

2.4 Querungsstellen und Einmindungen

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog



52 Integriertes Mobilitdtskonzept Bocholt 2035: Integriertes Handlungskonzept

e 3.3 Programm zum barrierefreien Ausbau und zur  vs. niveaugleiche Gestaltungen, Stadtebauliche In-
Qualitatssteigerung der Bushaltestellen tegration

e 4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen /
Kreisverkehren

e 10.3 Aufwertung von StraBenrdumen

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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4.3 Handlungsfeld 3: OPNV/SPNV

Ein Angebot im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ermdglicht allen Menschen — unabhéngig von
Alter, Herkunft, Einkommen und Fuhrerscheinbesitz — eine umweltfreundliche Grundmobilitat. Der in der
Mobilitatserhebung 2015 festgestellte OPNV-Anteil am Modal Split von lediglich 3% diirfte mittlerweile
zwar gestiegen sein — so sind in den letzten Jahren auch kontinuierliche Zuwéachse der Fahrgastzahlen
zu verzeichnen. Trotz der starken Konkurrenz durch den hohen Radverkehrsanteil und siedlungsstruk-
tureller Nachteile im landlichen Miinsterland besitzt der OPNV in Bocholt aber noch unausgeschopfte
Potenziale (siehe Starken-Schwéachen-Analyse, Zwischenbericht zum Mobilitdtskonzept Bocholt).

In Deutschland und in vielen deutschen Stadten nehmen Aspekte der Verkehrswende und somit alter-
native Mobilitdétsangebote einen wachsenden Stellenwert ein, auch wenn gleichzeitig der Pkw-Besitz
noch nicht zurlickgeht. Viele junge Menschen verhalten sich zunehmend multimodal, sind mal mit dem
Fahrrad, mal mit Bus und Bahn oder mal mit dem Carsharing-Fahrzeug unterwegs. In diesem Zusam-
menhang sind Malnahmen mit Bezug zum OPNV bzw. SPNV gleichzeitig auch wichtige Erganzungen
zur Starkung des Umweltverbundes. Dieser vereint die umweltvertraglichen Mobilitatsangebote in ei-
nem Gesamtangebot als Alternative zum motorisierten Individualverkehr.

Hinzu kommt eine gestiegene Wabhlfreiheit im Mobilitdtsverhalten der alteren Generation, die aus stei-
genden Fuhrerscheinbesitzquoten (v.a. bei Frauen) resultiert. Die Bus- und Bahnangebote inkl. Tarifen,
Marketing und Information missen daher verstarkt auch auf diese wahlfreien Nutzenden eingehen, in-
dem Nutzungshemmnisse abgebaut werden und das Image des OPNV bzw. SPNV generell verbessert
wird. Fir die Stadt Bocholt als bedeutendes Zentrum im Kreis Borken gehort auch die Berticksichtigung
regionaler Verkehrsstrome und Zusammenhange in die Betrachtung. Gleiches gilt aufgrund der Nahe
zu den Niederlanden auch fir internationale Verbindungen.

Die Aufstellung des Mobilitdtskonzeptes Bocholt erfolgt in Abstimmung mit weiteren Fachplanen. Dabei
wird einerseits auf dem vorhandenen Nahverkehrsplan aufgebaut und andererseits eine langfristige
Strategie fiir den OPNV/SPNV entwickelt, die wiederum als Grundlage fiir kommende Fortschreibungen
von Nahverkehrsplénen dienen soll.

4.3.1 Handlungsbedarf im OPNV/SPNV

Handlungsbedarfe im Bereich OPNV/SPNV bestehen auf zwei Ebenen. Einerseits ist in quantitativer
Hinsicht an den Angeboten des offentlichen Verkehrs in Bocholt zu arbeiten, um diese im Bereich der
Bedienungszeitraume, der Erreichbarkeit sowie an den Verknipfungspunkten im Stadtgebiet als kon-
kurrenzfahige Alternative zum MIV zu etablieren. Andererseits sind qualitative Aspekte wie die Qualitat
der Haltestellen, die Barrierefreiheit in Fahrzeugen und an Haltestellen und eine auch bei stadtgrenzen-
Uberschreitenden Verbindungen eine verstandliche Tarifstruktur zu adressieren. Hier soll der 6ffentliche
Verkehr auch, was den Nutzungskomfort angeht, gegentiber dem MIV konkurrenzféhiger werden.

Die Starken-Schwachen-Analyse hat unter Berticksichtigung der genannten Aspekte die folgenden vor-
rangigen Handlungsbedarfe herausgearbeitet:

- Prifung der Moéglichkeiten zur Ausdehnung des Betriebszeitraumes, insb. Samstag nachmit-
tags und morgens (mit Anschluss an den Zug in Richtung Wesel) sowie Potenzialpriifung des
sonntaglichen Stadtbus-Einsatzes

- Prifung der Méglichkeiten Bereiche des Stadtgebiets besser mit dem OPNV zu erschlieRen

- Entwicklung modernerer und nutzerfreundlicherer Konzepte fur Schwachverkehrszeiten

- Ausbauplanung der Bushaltestellen in kommunaler Verantwortung entsprechend der gangi-
gen Standards gemalf? einer Prioritatenliste bis 2022 und daruber hinaus

- Verbesserung der Zuganglichkeit (Abbau von Nutzungshemmnissen durch héheren Komfort
und optimierte Kundeninformation), neue Impulse fir Marketing, Information/Kommunikation

4.3.2 Grundsétze und Zielsetzung

Das Mobilitatskonzept 2035 fur die Stadt Bocholt verfolgt das Ziel, den Umweltverbund zu stérken und
in diesem Zusammenhang langfristig den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men zu steigern.
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Neben der Bezahlbarkeit und der Konzeption attraktiver Angebote wird die Erreichbarkeit der Stadtteile
sowie das Angebot in Schwachverkehrszeiten eine wichtige Herausforderung des Handlungsfelds
OPNV/SPNV in und um Bocholt herum sein. So soll langfristig ein attraktives Angebot entstehen, das
neben der Sicherung aktueller Qualitétsstandards auch Entwicklungspotenziale birgt und den Men-
schen den Zugang zum OPNYV erleichtert. Dazu wird auch das regionale Umfeld von Bocholt, einschlie3-
lich der Verbindungen in die Niederlande, berticksichtigt.”

Das MaRnahmenspektrum im Handlungsfeld OPNV/SPNV umfasst neben den Themen Bus- und Bahn
weitere Themen wie Barrierefreiheit, Tarife und Information. Dies sind Querschnittsthemen, die auch in
weiteren Handlungsfeldern relevant sind (z.B. Handlungsfeld 5: Verknipfung, Multi- und Intermodalitat).

Nicht bei allen Themen des OPNYV liegt die Planungshoheit bzw. Aufgabentragerschaft bei der Stadt
Bocholt — beispielsweise beim SPNV oder regionalen Busverkehr. Hier sollte sich die Stadt — als grof3te
Kommune des Kreises Borken — mitihren Interessen in den jeweiligen Gremien und Planungsprozessen
aktiv einbringen.

4.3.3 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurde die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Kapitel 3) entwi-
ckelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Handlungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 3.1 bis
3.9 abgeleitet (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Handlungsfeld OPNV/SPNV— MaRnahmenfelder

+ ()
o Q
MaRnahmenfeld bzw. Mallnahme Prioritat § oA
Lo o 0 %
I\ 0] [30) ©
o o o o
N N N 5
9 0 o T
o o o o
3.1 Optimierung des stadtischen OPNV
3.1.1 Kurzfristige Weiterentwicklung des Stadtbusnetzes hoch
3.1.2 Mittel- und langfristige Entwicklungsperspektiven im mittel X X
Stadtbusnetz
3.1.3 Ausweitung des Betriebszeitraums der Stadtbusse hoch * X
3.1.4 Weiterentwicklung des AST-Systems zum On-De- mittel X
mand-Verkehr
3.1.5 Moderne Antriebs- und Fahrzeugtechniken niedrig X X X
3.2 Opt|m|erung der regionalen Anbindung hoch X X X
(Regionalbus- und Bahnverkehr)
3.3 Programm zum barrierefreien Ausbau und zur hoch x x
Qualitatssteigerung der Bushaltestellen
34 Handlungsoptlonen zur Optimierung des Ta- niedrig X X X X
rifsystems
3.5 Prqfessmnahsmrung und.Aus.weltung des Mar- mittel X X X X
ketings und der Kommunikation

17 Zwar hat die Stadt Bocholt bzw. die StadtBus GmbH nur auf den stadtischen OPNV direkten Einfluss, indirekt
kann sie ihre kommunalen Interessen aber in regionalen Gremien, gegeniiber regionalen Aufgabentragern
sowie in kommende Nahverkehrsplane einbringen und mit Nachbarkommunen/-kreisen in Kontakt treten. Als
gréRte Kommune des Kreises mit entsprechenden Pendlerverkehren sollte die Stadt Bocholt die kommunalen
Interessen auch zukiinftig und auch verstarkt kommunizieren.
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OPNV
3 . 1 . KURZFRISTIGE WEITERENTWICKLUNG DES STADTBUSNETZES
PRIORITAT () niedrig () mitel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 [>2030 [> 2035 P

REGIONSRELEVANZ \/

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
éggﬁaﬂsgocholt GmbH B Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
weitere OPNV-Aufgabentrager (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
andere Verkehrsunternehmen (z.B. in den Niederlan- Vernetzung, Effizienzsteigerung &
den) Kommunikation

BESCHREIBUNG

Der Stadtbusverkehr in Bocholt bildet das leistungsfahige Riickgrat des kommunalen OPNV und erschlief3t das
Stadtgebiet zu grof3en Teilen. Die Struktur des Liniennetzes als Rendezvous-System sowie der Fahrplantakt beste-
hen seit langerer Zeit und wurden in kleineren Schritten in Abhangigkeit von stadtischen Entwicklungen weiter opti-
miert. Daher soll das Stadtbussystem zwar in seiner Grundstruktur weiter bestehen bleiben, jedoch durch einzelne
MalRnahmen gezielt gestarkt werden. Einzelne Schwachstellen wie die Bahnhofsanbindung, Umsteigezwange, Ta-
xibusverkehr und ErschlieBungsliicken sowie neue ErschlieBungspotenziale sollen anhand von unterschiedlichen
kurz- bis langfristigen MaRnahmenvorschlagen behoben werden. Zu den kurz- und z. T. mittelfristigen Mal3nahmen-
vorschlagen, die weiter geprift werden missen, zéhlen

Optimierung der Anbindung des Bahnhofs: Kurzfristig soll dies durch ein besseres Informations- und Kommu-
nikationsangebot Uber das derzeitige Angebot geschehen: Umlaufverknipfte Linien (C1 und C4) sind sowohl
innen und aulRen am Fahrzeug als auch in den gedruckten wie digitalen Fahrplanmedien sowie an der Halte-
stelle selbst zu kennzeichnen.

Mit der zusatzlichen Errichtung eines SPNV-Haltepunktes in Mussum muss das Ziel bestehen, den Stadtteil
Mussum insgesamt besser in den OPNV zu integrieren und zu erschlieRen, auch unter Einbezug der Anbindung
des Industrieparks. Hierzu sollte fir den gesamten siidlichen/stidwestlichen Stadtbereich eine Optimierung des
OPNV gepriift werden (zum Beispiel durch Linienverlaufsanderungen, Uberfiihrung von Taxibuslinien in Stadt-
buslinien oder ggf. auch neue Linien, ggf. auch mit Integration einer hoheren Taktung in der Berufsverkehrs-
spitze fur Mitarbeitende des Industrieparks)

Verbesserung der ErschlieBung durch alternative Fihrung (Fligelkonzept) der Linie C2 zwischen ,Friedhof,
Nord“ und ,Am Sandbach®, jeweils stlindliche Fihrung der Linie sudlich und nérdlich des Friedhofs
Umwandung der Taxibuslinie T11 zur StadtBuslinie C11 — diese bindet unter anderem das Freizeitbad Bahia
an —und Verlangerung bis Aalten mdglichst im 30-Minutentakt. Dadurch werden ebenfalls ErschlieBungslicken
im ndrdlichen Kernstadtbereich geschlossen und zugleich wird eine direkte Verbindung nach Aalten geschaffen,
d.h. es entstehen Synergieeffekte, die das Fahrgastpotenzial erhohen. Es sollte geprift werden, ob eine Um-
laufverknipfung oder Durchbindung zur Linie C13 mdglich ist, sodass unter anderem auch der Bahnhof sowie
der Industriepark umsteigefrei erreichbar sind.

Verbesserte Anbindung von Suderwick und Dinxperlo unter Nutzung weiterer Synergieeffekte, um das Fahr-
gastpotenzial fur einen 30-Minutentakt zu erhéhen (zum Beispiel Durchbindung einer stiindlichen Fahrt der
niederlandischen Buslinie 40 (Doetinchem — Dinxperlo) bis Bocholt Zentrum, dadurch ware zusammen mit der
Stadtbuslinie C7 durch LinienUberlagerung ein Halbstundentakt bis Suderwick/Dinxperlo mdglich). Die Reali-
sierungschancen mussen im Rahmen einer Fahrgastpotentialermittiung zusammen mit den Niederlanden er-
mittelt werden, zudem hangen sie maf3geblich von der Kooperationsbereitschaft der niederlandischen Ak-
teure/Aufgabentréager ab (eine ahnliche, grenziberschreitende Verbindung wurde seitens der Niederlande in
der Vergangenheit eingestellt).

Verbesserung der Erschlie3ung durch alternative Fihrung (Fliigelkonzept) der Linie C6 zwischen ,Firstenberg-
weg“ und ,Elsenpal’®. Jeweils stiindliche Fihrung der Linie ber Nevelkamp und Uber Zur Eisenhitte.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Da die genannten MalBhahmen zum Teil eine deutliche Ausweitung der Betriebsleistung beinhalten, ist die (be-
triebliche) Machbarkeit der MaRnahmen vertiefend zu prifen, unter anderem hinsichtlich des bestehenden Ver-
kehrsvertrags, der Fahrzeugverfligbarkeit sowie der Finanzierungs-, Zeit- und Betriebsplanung. Die Prufung der
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Umsetzung sollte unter der Beachtung der Ziele des Mobilitatskonzepts Bocholt und im Sinne einer Angebots-
planung erfolgen.

Im Rahmen von Priifungen zur Ausweitung des OPNV-Bedienungsangebotes ist auch die Infrastruktur am Bus-
treff zu prifen (insb. hinsichtlich Kapazitaten der Halte- und Abfahrmdglichkeiten bei Einrichtung weiterer Li-
nien). Sollten gewiinschte und realisierbare Ausweitungen des OPNV-Angebotes (iber den Bustreff nicht mog-
lich sein, kdnnte in Ausnahmefallen fiir einzelne Linien eine Entkoppelung vom Rendezvous-System Bustreff
sinnvoll sein (z.B. durch Fiihrung Uber den Bahnhof und gegeniber den anderen Stadtbussen zeitlich versetzte
Anbindung des Bustreffs). Der Bustreff sollte dartiber hinaus als Verknipfungspunkt/Mobilstation aufgewertet
werden (siehe MaRnahmensteckbrief 5.1)

Intensivierung der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit im OPNV: Neben der Einrichtung der Buslinie nach
Aalten kann auch die Durchbindung der NL-Linie 40 bis Bocholt als neues internationales Projekt initiiert wer-
den. Realisierungschancen missten zusammen mit niederlandischen Aufgabentrdgern abgestimmt werden
und sind daher stark von deren Kooperationsgemeinschaft abhangig.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

3.1.2 Mittel- und langfristige Entwicklungsperspek-  Neue Linien kénnen tiber den Bustreff ggf. nur tiber neue

tiven im Stadtbusnetz Haltemdglichkeiten erfolgen. Hierzu wéren voraussicht-

5.1 Mobilstationen lich weitere Flachen notwendig. Alternativ wére in Aus-
nahmeféllen fur neue Linien eine Entkopplung von Ren-
dezvous-System der Stadtbusse notwendig.

KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

€ laufend  (O) niedrig () mittel @) hoch () sehrhoch
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OPNV
3 . 1 . 2 MITTEL- UND LANGFRISTIGE ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN
IM STADTBUSNETZ

PRIORITAT () niedrig (@) mitel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [> 2025 2030 P 2035(+) atsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stralenrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
gg—gﬁisgocholt GmbH a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Kreis Borken (far den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
weitere regionale OPNV-Aufgabentrager und Verkehrs- Vernetzung, Effizienzsteigerung &
unternehmen Kommunikation

BESCHREIBUNG
Uber die kurz- bis mittelfristigen MaBnahmen hinaus kommen weitere in Betracht, die eher mittel- bis langfristig,
teils auch eher perspektivisch in Frage kommen:

e Gesamtkonzept zur optimierten Erschlieung und Bedienung des nordwestlichen Kernstadtbereichs Léverick /
Holtwick/MarkgrafenstralRe, insbesondere angesichts fortschreitender stadtebaulicher Entwicklungen (Rah-
menplan Nord sowie Schieve Nord/Sud). Ziel sollte sein, den Bereich inkl. der geplanten neuen Siedlungsbe-
reiche in das Stadtbusnetz mdglichst flachendeckend zu integrieren.

e Verbesserung der ErschlieBung des Bereichs Schwanenstral3e inkl. des Berufskolleg-Standortes durch die Fiih-
rung der Linie C6 Uber die Schwanenstralie statt tber die Kurfurstenstral3e, falls eine verbesserte Erschlie3ung
des Bereichs Loverick/Holtwick (s.0.) realisiert wird (diese wiirde dann die Kurfurstenstra3e miteinbeziehen)

e Optimierung der Anbindung des Bahnhofs mit dem perspektivischen Ziel, dass dieser schrittweise aus maéglichst
allen Stadtteilen umsteigefrei erreichbar ist. So kénnten die Vorteile des derzeitigen radialen Rendevouzsys-
tems erhalten bleiben und gleichzeitig die Vorteile eines Durchmessersystems erganzt werden. Eine bessere
Einbindung des Bahnhofs ist eine perspektivische Zielstellung und von weiteren Rahmenbedingungen abhangig
(insbh. Zeitgewinne durch Beschleunigung des Busverkehrs am Bahnhof, zum Beispiel perspektivisch die Pri-
fung, ob erganzend zu den Haltemdglichkeiten auf dem Bahnhofsvorplatz auch Buskaps im Bahnhofsumfeld
mdglich sind) (siehe MaBhahmensteckbrief 5.1).

e Im Rahmen von Prifungen zur Ausweitung des OPNV-Bedienungsangebotes ist auch die Infrastruktur am Bus-
treff zu prifen (insb. hinsichtlich ausreichender Halte- und Abfahrmdglichkeiten). Sollten gewlinschte Auswei-
tungen des OPNV-Angebotes (iber den Bustreff nicht mdglich sein, kénnte in Ausnahmefallen fiir einzelne Li-
nien eine Entkoppelung vom Rendezvous-System Bustreff sinnvoll sein (z.B. durch Fihrung tGber den Bahnhof
und gegenlber den anderen Stadtbussen zeitlich versetzte Anbindung des Bustreffs).

e Prufung der Fahrgastpotenziale, um weitere Stadtteile besser anzubinden (z.B. Barlo in Richtung zukinftiges
Nahversorgungszentrum Stenern). Auch hier wére es aus &hnlich wie fiir die Anbindung Suderwick (siehe MaR3-
nahmensteckbrief 3.1.1) sinnvoll, Synergieeffekte zur Erhéhung des Fahrgastpotenzials zu finden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Da die MaRnahmen zum Teil eine deutliche Ausweitung der Betriebsleistung beinhalten ist die (betriebliche)
Machbarkeit der Malinahmen vertiefend zu prifen, unter anderem hinsichtlich des bestehenden Verkehrsver-
trags, der Fahrzeugverfiigbarkeit sowie der Finanzierungs-, Zeit- und Betriebsplanung. Die Prifung der Umset-
zung sollte unter der Beachtung der Ziele des Mobilitdtskonzepts und im Sinne einer Angebotsplanung erfolgen.

¢ Eine Realisierung des Rahmenplan-Nord und der Siedlungen Schieve Nord/Sid sollte mit einer Ausweitung der
Linienbusanbindung verbunden werden (dies gilt grundsétzlich fiir alle zukunftig méglichen Neubaugebiete)

e Die verbesserte Anbindung des Bahnhofs mit mehr Durchmesserlinien ist eine perspektivische Zielstellung, die
bei Verdnderungen im Liniennetz immer mitbedacht werden sollte

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 3.1.1 Kurzfristige Weiterentwicklung des Stadtbus-
netzes
¢ 5.1 Mobilstationen
KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE
é laufend O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch
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OPNV

3.1.3

AUSWEITUNG DES BETRIEBSZEITRAUMS DES STADTBUSSES

PRIORITAT  (D)niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN 2025 [>2030 [> 2035 P

Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
REGIONSRELEVANZ X

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE . . i

Stadtbus Bocholt GmbH Starkung Ful3verkehr & stadtischer OPNV

Stadt Bocholt S!f:herung und Optimierqng der Erreichbarkeit
(fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Der Betriebszeitraum des Stadtbus-Betriebs belduft sich in der Regel montags bis freitags auf etwa 6:30 bis 19:45
Uhr (letzte Abfahrt ab Bustreff) sowie samstags auf etwa 7:30 bis 16:00 Uhr. Sonntags findet kein Betrieb statt. Um
derzeit nicht ausgeschdpfte Nachfragepotenziale zu aktivieren und die Betriebszeiten besser mit den Lebensge-
wohnheiten der Menschen zu verkniupfen, werden folgende Vorschlage angebracht:

e Grundsatzliche Vorverlegung des Betriebsstarts auf ca. 5 Uhr. Das Ziel sollte sein, dass die erste Fahrt des
RE 19a in Richtung Wesel um 5:33 Uhr ab Bocholt Bf. mit dem Stadtbus zu erreichen ist. Dies bedeutet insbe-
sondere flr die signifikante Anzahl der Arbeitspendelnden in Richtung Duisburg/Dusseldorf/Ruhrgebiet eine
deutliche Verbesserung. Mit Umsetzung der Elektrifizierung in Richtung Disseldorf wird der Bedarf steigen.

e Der abendliche Freizeitverkehr sowie zum Teil auch der spéate Einkaufsverkehr werden aktuell durch den Stadt-
bus nicht abgedeckt. Die Ladendffnungszeiten erstrecken sich in der Innenstadt mittlerweile auf i. d. R. 19 oder
20 Uhr, z. T. auch samstags. Inshesondere aus der Bocholter Innenstadt hinaus besteht durch zahlreiche Gast-
ronomie- und Freizeitangebote, wie das Multiplex-Kino und die RavardistralRe, vor allem am Wochenende wei-
terhin ein signifikantes Verkehrsaufkommen. Ein weiteres Argument ist die Ankunft des letzten Zugs der Linie
RE 19a in Bocholt um 22:30 Uhr. Daher wird empfohlen, den Betriebszeitraum montags bis samstags mit einem
halbstiindlichen Angebot bis in die Abendstunden zu verlangern: Letzte Abfahrt ab Bustreff wochentags frihes-
tens 20:45 Uhr, besser 22:15 Uhr, samstags friihestens 18:45 Uhr.

e Es sollte gepruft werden, ob das Potenzial fir einen sonntaglichen Stundentakt gegeben ist, um wichtige Ziele
im Stadtgebiet fur die Nutzenden gesichert und regelméafig anzudienen (z. B. Bahnhof, Krankenhaus, Freizeit-
ziele wie das Bahia-Bad).

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Die MaRhahme der Betriebszeitenausdehnung steht in direktem Zusammenhang mit Malinahmen im flexiblen
OPNV: Bei Umsetzung kann in den entsprechenden Zeitraumen das AST-Angebot zuriickgenommen werden.
Sollte mittelfristig ein flexibles Angebot mittels eines On-Demand-Systems umgesetzt werden kdnnen (siehe
MafRnahmensteckbrief 3.1.4), wirden On-Demand-Verkehre werktags ab ca. 20:15, samstags ab 18:45 Uhr
sowie sonntags ggf. ganztags den Stadtbusverkehr ersetzen.

¢ Die MaRRnahmen bedeuten eine Ausweitung der Betriebskilometer und -kosten, sodass die konkrete Umsetz-
barkeit detaillierter geprift werden muss. Daher kdnnen zusatzliche Fahrten auch sukzessive und zunachst
testweise auf einzelnen Linien bzw. mit einzelnen Fahrten durchgefihrt werden.

¢ Die Stadtbus Bocholt GmbH sollte kurzfristig prifen, welche MaRnahmen innerhalb des laufenden Verkehrs-
vertrages als Mehrleistungen erbracht werden kénnen sowie wirtschaftlich vertretbar umgesetzt werden kon-
nen. AnschlieBend folgen weitere planerische Schritte, eine Nachfrageabschéatzung und letztlich ein Umset-
zungs- und Betriebskonzept.

e Prioritat sollte die Betriebsausweitung in den Morgenstunden, dann die Ausweitung montags bis samstags bis
mind. 20:45 Uhr haben.

e Alle genannten Uhrzeiten sind als ungefahre Angaben zu verstehen und sind letztlich abh&ngig von vielen Fak-
toren, wie betriebliche Bindungen, Anschlisse etc.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
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e 3.1.4 Weiterentwicklung des AST-Systems zum Bei der Ausweitung der Betriebszeitraume muss die
On-Demand-Verkehr Einrichtung eines On-Demand-Systems einbezogen
werden, um das On-Demand-System als erganzende
Struktur zu etablieren und zu verhindern, dass Bedie-
nungsiiberschneidungen entstehen.

KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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OPNV

3.1.4

WEITERENTWICKLUNG DES AST-SYSTEMS ZUM ON-DEMAND-VERKEHR

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [> 2025 2030 [> 2035 0P
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
gggt%dsgocholt GmbH a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt S!f:herung und Optimierqng der Erreichbarkeit
Taxiunternehmen (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
gof. spater Umlandkommunen/Kreise Borken sowie We- Vernetzung, Effizienzsteigerung &
sel Kommunikation

BESCHREIBUNG

Der Stadtbusverkehr in Bocholt ist montags bis freitags in der Regel bis etwa 19:45 Uhr (letzte Abfahrt ab Bustreff)
unterwegs. Im Anschluss bietet ein AST ein Grundangebot, das telefonisch mit Vorlaufzeit angemeldet werden muss
und hoéhere Fahrpreise beansprucht. Somit erfillt das AST eher die Anforderungen an eine Grundversorgung im
Sinne der Daseinsvorsorge als an ein leistungsstarkes, komfortables und von Jedermann nutzbares OPNV-Angebot.
Der Vorteil des AST ist die Teil-Flexibilitat. Dieser Vorteil soll mitgenommen und weiterentwickelt werden, sodass
ein flexibles und modernes On-Demand-Angebot aus dem AST hervorgeht, das den OPNV abseits der Fahrzeiten
der Stadtbusse (siehe MaRnahmensteckbrief 3.1.2) erganzt und vor allem die Stadtteile besser an die Innenstadt
und untereinander anbindet. Dieses Angebot soll folgende Kernmerkmale aufweisen:

e Buchungsprozess via App: Eingabe von Start- und Zieladresse (bzw. Gber Standortfunktion), Anzeige des néachs-
ten freien verfligbaren Fahrzeugs, der voraussichtlichen Ankunftszeit und des Fahrpreises, anschliel3end die
Option zur verbindlichen Buchung der Fahrt

e Fahrtmdglichkeiten von regulérer Bushaltestelle zur Zieladresse, von der Startadresse zu reguldrer Bushalte-
stelle oder von innerhalb eines engmaschigen Netzes virtueller Haltestellen

e Umwegefahrten sind in gewissem Rahmen mdglich, falls weitere Fahrgéste zusteigen; systemseitig wird dem
Fahrpersonal die glinstigste Route angezeigt

e Abrechnung Uber gangige Online-Zahlungsdienstleister und Kreditkarte

e Das Bedienungsgebiet sollte das gesamte Stadtgebiet, insbesondere die AuRenbereiche und bushaltestellen-
ferne Gebiete, beinhalten (perspektivisch ist eine Ausdehnung lber die Stadtgrenzen hinaus zur besseren An-
bindung von Umlandkommunen denkbar, z.B. in den Raum Isselburg, Dingden und Rhede, On-Demand-Ver-
kehre kdnnten z.B. in Rhede auch eine FlachenerschlieBung Gibernehmen. Dazu wére mit den jeweiligen Kom-
munen ein Finanzierungsmodell zu vereinbaren.)

e Der Bedienungszeitraum sollte zundchst montags bis samstags an den Stadtbusbetrieb anschlieRen und damit
den Stadtbusbetrieb in den Abend-/Schwachverkehrszeiten erganzen (bspw. montags bis samstags 20-01 Uhr,
sonntags ganztagig) und an mdégliche Betriebszeitenausdehnungen des Stadtbusverkehrs (siehe Malinahmen-
steckbrief 3.1.3) angepasst werden. Weiterhin sollte geprift werden, On-Demand-Verkehre auch tagsuber in die
Stadt- bzw. AulRenbereiche, die nicht vom Stadtbus erschlossen werden, auszudehnen.

e Es sollte gepriift werden, ob das bestehende AST-Angebot in ein On-Demand-Service — ggf. sukzessive — tiber-
fuhrt werden kann oder ob unter den gegebenen Voraussetzungen ein neues Produkt aufgebaut wird

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Die Maflinahme erfordert signifikanten Planungs- und Abstimmungsaufwand. Insbesondere zu klaren sind die
Zustandigkeiten (Aufgabentragerschaft, Finanzierung, Fahrdienstleistung etc.), die einzusetzende Technologie,
die Tarifierung im Spannungsfeld des Westfalentarifs, die Finanzierung inkl. Férderung (eine Forderfahigkeit war
fur die StadtBus GmbH im Jahr 2020 noch nicht gegeben, daher wurde die Prioritat des Projektes auf ,mittel”
abgestuft), ggf. wissenschaftliche Begleitung des Projekts, Rechtsgrundlage und Genehmigung

e Einbeziehung von Praxiserfahrungen anderer Kommunen, z.B. aus Krefeld oder aus Gronau (On-Demand-Ver-
kehre geplant)

e Konsultation und Abstimmung mit dem Kreis Borken, den umliegenden Kommunen sowie weiteren Akteuren
und Fordermittelgebern; Vereinbarung zur Aufteilung der Zuschussbeitrage

e Prifung einer Kooperation durch finanzielle Anreize mit lokalen Taxi- oder Busbetrieben, zum einen hinsichtlich
des Fahrpersonals, zum anderen hinsichtlich der Mdglichkeit ggf. telefonisch Bestellungen entgegenzunehmen.
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e Auswahl eines Technologiepartners

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 3.1.3 Ausweitung des Betriebszeitraums des Stadt-  Abstimmung und Kooperation mit lokalen Taxiunter-
busses nehmen zu prifen, um Konflikte zu vermeiden.

Anpassung der Betriebszeiten an die regulare Stadt-
busbedienung.

KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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OPNV

3.1.5

PRIORITAT

MODERNE ANTRIEBS- UND FAHRZEUGTECHNIKEN

‘niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver
> 2035 Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN [ 2025 [P 2030 ,
B Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenrdume

AKTEURE a Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Stadtbus Bocholt GmbH Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Kreis Borken , (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Aufgabentrager Regionalverkehre o ]

weitere Kommunen Vernetzung, Effizienzsteigerung &

gof. internationale Institutionen Kommunikation

BESCHREIBUNG

Die Verkehrsleistung der Buslinien wird angesichts der bereits genannten MaRhahmen (siehe MalRnahmensteck-
briefe 3.1.1 — 3.1.4) weiter steigen. Mit dem Busverkehr in Bocholt gehen Luft- und Larmemissionen einher, die es
vor dem Hintergrund nationaler und internationaler Klimagesetzgebung sowie maRgeblicher Planwerke fiir die Stadt
Bocholt (z.B. Larmaktionsplanung) zu verringern gilt. Dazu ist eine weitere sukzessive Umrustung und Modernisie-
rung der Bocholter Busflotte unumganglich. Da nicht nur die Bocholter Stadtbusse im Stadtgebiet verkehren, son-
dern auch Regionalbuslinien, ist dies auch ein Thema fir den Nahverkehrsplan und Ausschreibungen.

Fiur den Verkehr mit Bussen sind technische Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens ein Themenfeld
mit moglicherweise groRen zuklnftigen Einsatzpotenzialen. Potenziale bestehen insbesondere fur Verbindungen,
deren Wirtschaftlichkeit bisher nicht darstellbar ist. Langfristig kdnnte die Einsparung von Personalkosten bei auto-
nom betriebenen Buslinien solche Verbindungen gegebenenfalls mdglich machen. Auch im Bereich von On-De-
mand-Systemen (siehe Malihahmensteckbrief 3.1.4) bestehen Synergien. Bislang besteht noch keine Marktreife
bei autonomen Bussen, allerdings sollten Pilotprojekte in deutschen Stadten (z.B. Monheim, Drolshagen) verfolgt
und deren Ergebnisse bei eigenen Bestrebungen genutzt werden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Antriebstechnik:

o Prifung der Mdglichkeit die in Bocholt verkehrende Stadtbusflotte inkl. der bedarfsgesteuerten Verkehre mog-
lichst zeitnah auf die jeweils hochste Abgasnorm umzurtsten. Hierzu ist die Erstellung einer Prioritatenliste zu
empfehlen, sodass Fahrzeuge mit hohem Schadstoffausstol? zuerst umgeristet werden.

¢ Laufende Priifung der Moglichkeit die Stadtbusflotte bei notwendigen Fahrzeugneuanschaffungen durch alter-
nativ angetriebene Fahrzeuge sukzessive zu modernisieren. Hierzu sollten insbesondere auch die technischen
Entwicklungspfade verfolgt und die fur den Busverkehr in Bocholt passende Technologie ausgewéhlt und an-
schlielRend stringent verfolgt werden.

e Schaffung der Lade- und/oder Tankmdoglichkeiten als Voraussetzung fiir die Modernisierung der Stadtbusflotte.

e Prufung der Festlegung eines notwendigen Anteils von nachhaltig umweltfreundlich betriebenen Buslinien fir
zuklnftige Vergabeverfahren. Diese Position sollte die Stadt Bocholt auch gegeniber dem Kreis Borken sowie
den Aufgabentragern der Regionalverkehre, die in Bocholt verkehren, vertreten.

o Offentlichkeitswirksame Vermarktung des Einsatzes emissionsarmer/-freier Fahrzeuge bzw. Linien

Fahrzeugtechnik:
e Prifung der Einsatzmdglichkeiten autonomer Busse in Bocholt (mittel- bis langfristig)
e Prifung der Synergien, die mit technologischen Entwicklungen im Bereich autonomer Fahrzeugtechnik und
einem On-Demand-System (siehe Steckbrief 3.1.4) einhergehen

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 3.1.4 Weiterentwicklung des AST-Systems zum On-
Demand-Verkehr

KOSTEN (jéhrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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OPNV
3 . 2 OPTIMIERUNG DER REGIONALEN OPNV-/SPNV-ANBINDUNGEN

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 P 2035 P

Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE B Stéarkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt ) o ] )
Kreis Borken Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Kreis Wesel (fir den QV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
ZVM Vernetzung, Effizienzsteigerung &
NWL Kommunikation
VRR AOR
weitere regionale und niederlandische OPNV-Aufga-
bentréger

BESCHREIBUNG
Die regionale OPNV-Anbindung von Bocholt stiitzt sich sowohl auf die SPNV-Anbindung nach Wesel (zukinftig weiter
direkt bis nach Dusseldorf) sowie die Schnell- und Regionalbuslinien im Minsterland.

Die Schienenstrecke Wesel — Bocholt befindet sich aktuell in der Elektrifizierung; im Anschluss ist der Einsatz moderner
Nahverkehrstriebziige und die Einbindung in die Linie RE 19a als Flugelzugkonzept Disseldorf — Wesel — Bocholt/ Arn-
heim (NL) geplant. In diesem Zuge sollten die Angebotsstandards, die derzeit auf der Linie RE 19 gelten, auch auf den
Linienast nach Bocholt Gbertragen werden (ausgedehnter Betriebszeitraum auch nach 22 Uhr). Mittelfristig sollte die
Stadt Bocholt eine Schienenanbindung im 30-Minutentakt zur HVZ anstreben und sich dafir in interkommunaler Ko-
operation mit weiteren direkt (Wesel, Hamminkeln) und mdglichst auch indirekt (Rhede, Isselburg) profitierenden Kom-
munen stark machen. In diesem Kontext ist auch eine verstarkte interkommunale Positionierung zur weiteren SPNV-
Verbesserung von Bocholt sowie im Munsterland sinnvoll. (z.B. Anbindung des westlichen Minsterlandes an ein még-
liches S-Bahn-Netz Minsterland, mdglichst Uber eine Bahnverbindung (s.u.), andernfalls mindestens tGber Schnellbusse
im 30 Minuten-Takt (z.B. S75)).

Im regionalen Busverkehr wird der Angebotsstandard durch den Nahverkehrsplan des Kreises Borken bestimmt. Die
dort aufgefuihrten Mal3nahmen sollten im Interesse der Stadt Bocholt weiterverfolgt werden. Die Stadt Bocholt sollte sich
aber auch dartber hinaus — insbesondere vor dem Hintergrund der aktuellen verkehrspolitischen Programme und For-
dermittel — dafiir einsetzen, den Angebotsstandard auf den wesentlichen regionalen Relationen weiter zu qualifizieren
und dies im Rahmen zukinftiger Fortschreibungen des Nahverkehrsplans zur Priifung einbringen. Perspektivisch ist ein
grundséatzlicher Standard der NVP-Kategorie ,Achse“ anzustreben, was dem Angebotsstandard auf der Achse Bocholt
— Rhede — Coesfeld (- Minster) (halbstiindige Vertaktung von S75 und R51 zzgl. Nachtbusangebot mit ausgedehnten
Betriebszeiten) entspricht, bzw. NVP-Kategorie ,,Grund-/ Hauptverbindung® in die Niederlande.

Es werden folgende MalRBhahmen zur naheren Prifung empfohlen:

e Kkurz- bis mittelfristige Optimierung des Regionalbusverkehrs in Richtung Wesel in Abstimmung mit dem Kreis Wesel
(Aufgabentrager fur die Regionalbusverbindungen im Kreis Wesel): Hier sollte eine (etwa) halbstindige Vertaktung
mit dem stiindlich verkehrenden RE 19a erreicht werden. Dazu ware eine Aufwertung und Beschleunigung der Linie
64 umzusetzen, ggf. unter Aufteilung in eine schnelle Expresslinie S 64 (mit wenigen Zwischenhalten) und eine
slangsame* Linie 64 (welche z.T. in den Kommunen ErschlieRungsaufgaben tbernimmt). Dies verbessert auch die
Anbindung von Bocholt an Dingden und Hamminkeln.

¢ Mittel- bis langfristiges Ziel sollte ein 30-Minuten-Takt des RE 19a als Ersatz fur vorgenannte Expresslinie sein.

e Prifung des Fahrgastpotenzials zur Ausweitung des Angebots in Richtung Isselburg/Rees/Emmerich/Kleve im Rah-
men zukunftiger Fortschreibungen des Nahverkehrsplans: Zusétzlich zur stiindlich verkehrenden Linie 61 (Bocholt
— Isselburg — Rees) kénnte der Bedarf einer weiteren stiindlichen (Schnellbus-)Verbindung Bocholt — Isselburg'® —
Emmerich/Rees — Kleve (ggf. — Nijmegen/NL) gepruft werden, die auf dem Abschnitt Bocholt — Isselburg/Rees
durch Linientiberlagerung fir ein halbstiindliches Angebot sorgen wirde.

18 Notwendigkeiten und Moglichkeiten einer besseren regionalen Anbindung insb. nach Bocholt werden derzeit auch in den Um-
landkommunen diskutiert. Die Bedarfe und Potenziale werden durch einen besseren Schienenanschluss Bocholts (Elektrifizie-
rung) schon recht kurzfristig steigen.
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e Prifung der Kooperationsmaéglichkeiten mit den Niederlanden, um das Fahrgastpotenzial fur eine halbstiindliche
Anbindung von Suderwick/Dinxperlo zu erhdéhen: z.B. durch eine grenziberschreitende Regionalbuslinie (siehe
MalRnahmensteckbrief 3.1.1)

e Aufnahme einer regelmagigen StadtBus-Verbindung nach Aalten/NL (siehe MaRBnahmensteckbrief 3.1.1), mittelfris-
tig auch im 30-Minuten-Takt. Dort besteht u. a. Anschluss in Richtung Winterswijk und Enschede.

e Weitere Forcierung zur Umsetzung Baumwollexpress (Bocholt — Bad Bentheim) in Abstimmung mit direkt/indirekt
betroffenen Kommunen.

Der Nahverkehrsplan des Kreises Borken weist die meisten der oben genannten Handlungsansétze nicht als Mal3nah-
men aus. Daher ist zunachst seitens der Stadt Bocholt die Einbringung von Ideen und die Diskussion von Losungen im
Rahmen der kommenden Nahverkehrsplanfortschreibung anzustreben. In Abhéngigkeit von Vertragsbindungen und
weiteren Rahmenbedingungen (Kreisgrenzen Uberschreitende bzw. internationale Zusammenarbeit, Forderprojekte
etc.) sind ggf. Umsetzungen auch auf3erhalb der NVP-Fortschreibungsperioden maglich.

Reaktivierung/Wiederinbetriebnahme von Bahnverbindungen

Derzeit wird eine Reaktivierung bzw. Wiederinbetriebnahme der Bahnstrecke in Richtung Rhede/Borken/Mtinster durch
den zustandigen Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) geprift. Ein finales Ergebnis liegt derzeit (Oktober
2020) noch nicht vor. Eine Reaktivierung ware aus Sicht der Stadt Bocholt wiinschenswert und wird auch von der Stadt
Bocholt eingefordert (siehe einstimmiger Beschluss im Stadtrat am 19.02.2020). Auch der Ausschuss fir Wirtschatft,
Verkehr und Bauen des Kreises Borken stimmte am 25.11.2019 fiir eine verstarkte Lobbyarbeit fiir die Bahnverbindun-
gen bzw. mogliche Reaktivierungen im Kreisgebiet. Die Zustandigkeit flir Bahnverbindungen, hier die Reaktivie-
rung/Wiederinbetriebnahme der Strecke Bocholt - Rhede - Borken - Minster, liegt zwar nicht in bei den Kommunen.
Dennoch sollte sich Bocholt als kreisgroRte Stadt fur eine verbesserte Bahnverbindung einsetzen. Wenn die Ergebnisse
der Prufung zur Wiederinbetriebnahme/Reaktivierung der Strecke nach Rhede/Borken/Minster vorliegen, missen auch
die Konsequenzen fir den geplanten Radschnellweg (sieche MalRnahmensteckbrief 1.2) beleuchtet werden.

Reaktivierungen in andere Himmelsrichtungen, wie z.B. in die Niederlande, erscheinen aufgrund der grof3teiligen Ent-
fernung der Bahninfrastruktur zumindest in den nachsten Jahren noch nicht umsetzbar. Auch hier soll aber die Mach-
barkeit gepruft werden und das Gesprach mit betroffenen Kommunen sowie dem Zweckverband gesucht werden.

Abbildung 33: Perspektive der regionalen Bahn- und Busanbindung
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e Nahverkehrsplane, insb. Kreis Borken und Wesel  bei Reaktivierung der Bahnstrecke Bocholt — Rhede / Borken /
e 1.2 Stadtgrenzeniiberschreitende Radschnell- Minster: Trassenstudie zu Alternativen des Radschnellwegs
wege 2 notwendig.

e 3.1 Optimierung des stadtischen OPNV

KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend  (O) niearig (O) mittet @) hoch () sehrhoch
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OPNV —
PROGRAMM ZUM BARRIEREFREIEN AUSBAU UND ZUR QUALITATSSTEIGERUNG @
DER BUSHALTESTELLEN

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen flr Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030  [> 2035 P

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und Strallenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE e Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt _ o _ _
StadtBus Bocholt GmbH Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

weitere StraRenbaulasttrager (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Ein guter OPNV zeichnet sich durch mehrere Bausteine aus, die allesamt zu einem hochwertigen, gut funktionie-
renden System beitragen. Dazu zéhlen neben der Qualitat des Angebots auch die Qualitat und Zugéanglichkeit von
Haltestellen, insb. im Sinne der Barrierefreiheit. Die Herstellung einer méglichst vollstéandigen Barrierefreiheit im
OPNV istim Sinne des § 8 (3) PBefG sowie des Nahverkehrsplans ein Ziel von hoher Prioritat. Der Nahverkehrsplan
benennt konkret folgende Mindest-Zielsetzung: Bis 2022 sind in Orten/Stadtteilen mit mindestens 500 Einwohnern
mindestens eine Haltestelle, in Orten / Stadtteilen mit mindestens 2.000 Einwohnern mindestens zwei Haltestellen
barrierefrei auszubauen.

Auch wenn die Stadt Bocholt sukzessive Bushaltestellen barrierefrei umbaut (der Ausbau von insgesamt 37 Halte-
stellen im Bocholter Stadtgebiet wird noch im Jahr 2020 erfolgen), besteht aufgrund der (zeitlichen) Dringlichkeit
weiterer Handlungsbedarf. Zugleich gilt es, durch ein attraktives Erscheinungsbild und Komfortmerkmale die Zu-
ganglichkeit zum OPNV qualitativ zu verbessern und so eine ganzheitliche Aufwertung des Systems zu erreichen.

e Fortflhrung und Intensivierung des barrierefreien Bushaltestellenausbaus in Zusténdigkeit der Stadt Bocholt
sowie in Abstimmung mit den weiteren StraBenbaulasttragern (Kreis Borken, Strallen NRW). Obligatorischer
Umbau betroffener Haltestellen bei StralRensanierungen/-baumafnahmen.

e Der Umbauim Sinne der Barrierefreiheit ist entsprechend der Inhalte des Nahverkehrsplans sowie der aktuellen
planerischen, technischen und rechtlichen Standards beziglich Barrierefreiheit umzusetzen

e Prioritdtensetzung zum Umbau von Haltestellen entsprechend der Inhalte in Kapitel 5.6 des Nahverkehrsplans
durch die StadtBus GmbH, Umsetzung durch die Stadt Bocholt bzw. weitere StraRenbaulasttrager

¢ Die StadtBus GmbH und weitere im Stadtgebiet fahrende Aufgabentrager sollten die Prioritatenliste zum Aus-
bau von Bushaltestellen um Qualitatsstandards, die entsprechend ihrer Bedeutung ermittelt werden (Fahrgast-
nachfrage, Verknipfungsfunktion, zentrale Haltestelle im Ortsteil etc.), ergdnzen. Dies betrifft vor allem das
Angebot von Sitzgelegenheiten, einen Fahrgastunterstand/Wartehalle und dynamische Fahrgastinformationen.
Eine Umsetzung der Qualitatsstandards muss sukzessive durch die Stadt Bocholt mit Festsetzung und deutli-
cher Kommunikation einer Zustandigkeit bzw. den jeweiligen StralRenbaulasttréager erfolgen.

e Obligatorisch ist bei einem Haltestellenausbau eine sichere und barrierefreie Zuwegung zu berticksichtigen und
ggaf. herzustellen (z. B. Querungshilfe, Beleuchtung); dies betrifft auch eine konfliktarme Fiuhrung des Radver-
kehrs im Bereich von Bushaltestellen.

e Bei umzubauenden Bushaltestellen sollte zudem gepruft werden, ob in Abhangigkeit von den Verkehrsmen-
gen/vom Verkehrsfluss eine Ausgestaltung als Buskap (statt als Busbucht) sinnvoll und méglich ist, um die
Zuverlassigkeit (Bus muss sich nicht wieder in den flieRenden Verkehr einfadeln, sondern bleibt Pulkfuhrer) und
Qualitat des Einstiegs (Bus kann gerade an die Haltestellenkante anfahren, sodass der Spalt zwischen Tir und
Haltestelle minimiert wird) weiter zu verbessern.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 2.5 Barrierefreiheit Umbau zu Buskaps steht z.T. in Zielkonflikt mit Ver-
e 4.3 Integrierte StraRenraumgestaltung kehrsfluss und ggf. Verkehrssicherheit; Einzelfallpri-
o 5.3 Bike+Ride (Park+Ride), Mitfahrerparkplatze fung notwendig.

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch

Planersocietat | Mobilitat Stadt Dialog



Integriertes Mobilitdtskonzept Bocholt 2035: Integriertes Handlungskonzept 67

OPNV

HANDLUNGSOPTIONEN ZUR OPTIMIERUNG DES TARIFSYSTEMS

‘niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
P 2035 D

PRIORITAT

ZEITRAHMEN [ 2025 [P 2030 ,
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenraume

n Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE N v B
Stadt Bocholt (nur mittelbar durch Delegationsvereinba- S-tarkung Fquerke.hr.& stadtischer (?PNV _
rung an StadtBus Bocholt GmbH) Slcherung und Optimierung der Erreichbarkeit
StadtBus Bocholt GmbH (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Tarifausschuss Munsterland-Ruhr-Lippe GmbH bzw. Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Westfalentarif GmbH Kommunikation

VRR AGR

BESCHREIBUNG

Ein faires Tarifsystem mit angemessenen Fahrpreisen ist ein Baustein eines ganzheitlich hochwertigen OPNV-An-
gebots. Durch den Westfalentarif besteht ein einheitliches Ticketsortiment fir grof3e Teile der Region, das sich
allerdings vergleichsweise auf einem hohen Niveau befindet (im Vergleich zum Preisniveau anderer Verkehrsver-
binde in Verbindung mit der Angebotsqualitat). Fir Fahrten innerhalb des Stadtgebiets bietet die Stadt Bocholt eine
vergunstigte Preisstufe innerhalb des Westfalentarifs an, sodass die Fahrpreise hier angemessen sind. Insbeson-
dere das glinstige Monatsticket zu derzeit 39,00 €/Monat ist positiv hervorzuheben (entspricht ca. 1,30 €/Tag).

Im Ganzen gilt es, sich fir eine Weiterentwicklung des Tarifsystems offen zu zeigen, die vor allem eine Buchung
von Mobilitétsketten zum Ziel hat. Darliber hinaus liegt Bocholt auch im Kragen des Tarifgebiets des Verkehrsver-
bunds Rhein-Ruhr, in dessen Gebiet zahlreiche Verkehrsverflechtungen bestehen. Hier gilt es, sich flr ein faires
und preisglnstiges Angebot fir Fahrten in Richtung Ruhrgebiet und Rheinland einzusetzen, vor allem auch fir
Ticketinhaber des Westfalentarifs (z. B. Uber ein einfaches Zusatzticket).

Parallel ist der fortschreitenden Digitalisierung der Gesellschaft Rechnung zu tragen und der digitale Ticketkauf
weiter zu férdern. Hier sollte regional auf eine zentrale Schnittstelle (derzeit Plattform/App ,BuBiM* des ZVM) gesetzt
werden, in die alle Mobilitdtsangebote integriert werden.

e Erhalt des derzeitig angemessenen Preisniveaus innerhalb der Stadt Bocholt iber einen langeren Zeitraum
anstatt eines dauerhaft gebiihrenfreien OPNV (die entsprechenden Zuschiisse schranken den Handlungs-
spielraum fiir wichtige Verbesserungsmafnahmen des OPNV ein), stattdessen Investitionen zur Verbesse-
rung des OPNV-Angebotes (z. B. Ausweitung des Betriebszeitraumes, weitere Stadtbuslinien etc., siehe
Steckbriefe zuvor); Aktionen wie ein kostenloser OPNV samstags sind zu Marketingzwecken sinnvoll, im Ab-
wagungsfall sollte aber Verbesserungen im OPNV Vorrang gegeben werden

e Prifung von weiteren Sondertickets/Aktionen im Stadtgebiet, bspw. OPNV-Zeitticket fiir Menschen, die im
Gegenzug ihren Pkw oder Zweitwagen abschaffen oder éltere Menschen, die ihren Fiihrerschein abgeben

o Bessere Bewerbung des ,Funticket” fir unter 21-jahrige: Vergiinstigte OPNV-Nutzung Mo.-Fr. an Schultagen
ab 14 Uhr sowie samstags/sonntags/feiertags ganztags (derzeit 14,40 €/Monat)

e Weitere Sonderregelungen (wie bspw. ein,Macht euch auf die Socken“-Ticket fur Schulklassen) kénnen er-
ganzend hilfreich sein, um die Wahrnehmung des OPNV zu steigern, miissen aber auf Potenziale gepruft
werden und mit dem Stadtbusbetrieb organisatorisch abgestimmt werden (Voranmeldung zur Reservierung
der Fahrzeugkapazitaten, ggf. missen zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden). Grundsétzlich ist bei al-
len Regelungen die Einbindung in den Verbundtarif (WestfalenTarif) zu berlcksichtigen bzw. anzustreben.

e Einsetzen fir eine Absenkung des Preisniveaus auf regionalen Verbindungen, ggf. mittel- bis langfristige Re-
formierung des Tarifsystems fir eine gerechtere, entfernungsbasierte Bepreisung, die mit weiteren Vorteilen,
wie eines automatischen Check-In-/Check-Out- oder Check-In-/Be-Out-Systems einhergeht.

e Einsetzen fur eine Optimierung und Digitalisierung der Buchungsprozesse, insbesondere tber die BuBiM-App,
gof. Integration eines On-Demand-Systems (z.B. auch in Zeitkartentickets Uber einen Komfortzuschlag), In-
tegration von weiteren Mobilitatsdienstleistungen (z.B. Carsharing)

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 5.6 Digitalisierung und Vernetzung
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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OPNV
PROFESSIONALISIERUNG & AUSWEITUNG VON MARKETING & KOMMUNIKATION B

PRIORITAT () niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 2030 2035 D atsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenrdaume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE n Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt i - . .
Stadtbus Bocholt Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
weitere 6ffentliche und private Akteure in der Stadt u. a. (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
aus den Bereichen Kultur, Freizeit, Gastronomie und Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Einzelhandel Kommunikation

BESCHREIBUNG

Neben einem umfangreichen Leistungsangebot (Takt, Verbindungen, Betriebszeiten) sowie einem positiven Er-
scheinungsbild im Stadt- und StraRenraum (anhand von Fahrzeugen und Haltestellen) spielt auch der ,weiche*
Zugang zum System eine entscheidende Rolle fiir eine unkomplizierte und komfortable Nutzung des OPNV und zur
ErschlieRung neuer Kundengruppen, vor allem Gelegenheitskunden und in ihrer Mobilitdt wahlfreie Menschen. Ein
modernes Erscheinungsbild und Auftreten in Verbindung mit intelligentem Marketing und Imagebildung kann zu
neuen Ansichten und Einstellungen gegeniiber dem System OPNV fiihren, wie bundesweit einige Beispiele doku-
mentieren. Daher ist eine moderne Marketing- und Kommunikationsstrategie eine wichtige MaRnahme. Dies beginnt
beim persdnlichen Kontakt und Internetauftritt, geht tiber den einfachen, modernen und hindernisfreien Zugang zu
Informationen und Tickets und endet bei besonderen Marketingaktionen, Specials, Kooperationen etc., um Kunden-
bindung zu betreiben und Neukunden zu gewinnen.

Folgende Bausteine werden zur Umsetzung empfohlen:

e Erhaltung und ggf. verbesserte Bewerbung der Angebote des ServiceCenters der StadtBus GmbH am Europa-
platz als Mobilitatszentrale, analoge Zugangsmdglichkeit zu Informationen rund um die OPNV-Angebote in
Bocholt, Vorhaltung der kostenlosen, personlichen Beratung zu Bus & Bahn in Bocholt und der Region

o Weitere Pflege und Ausbau des Internetauftritts als ein dauerhaft moderner, barrierefreier und informationshal-
tiger Auftritt im Internet, stets up to date; optional Erganzung um Informationen/Aktionen in Social Media

o die Bereitstellung aller notwendigen und aktuellen Informationen im Internet, in den entsprechenden Apps (ins-
besondere BuBiM) sowie an den Haltestellen

e Vermarktung und 6ffentlichkeitswirksame Einfilhrung von Angebotsausweitungen und neuen Linienangeboten,
z.B. durch das Angebot von Aktionstagen/-wochen mit kostenfreien Tickets oder Schnuppertickets (z.B.
Schnupperticket ab 20 Uhr im Falle einer Ausweitung der Betriebszeiten des Stadtbusses, siehe MalRnahmen-
steckbrief 3.1.3 oder ein Wochenende freie Fahrt auf einer neuen Linie nach Aalten mit Weiterfahrt bis Winters-
wijk)

e In Abstimmung mit den Zweckverbinden und der Region einprdgsame Benennung weiterer Regional- oder
Express-/Schnellbuslinien nach dem Beispiel des ,Sprinterbus® nach Minster, um die Offentlichkeitswirkung
der regionalen OPNV-Angebote zu verbessern (z.B. Linie nach Aalten mit Anschluss nach Winterswijk als ,Aal-
ten-Winterswijk-Express*, 0.a.)

Weiterhin werden folgende Bausteine zur Priifung empfohlen:

e Durchfuihrung regelmafiger professioneller Marketingkampagnen (z. B. im jahrlichen Turnus oder anlassbezo-
gen, s.0.)

e Anstatt kostenlosen Parkens in der Innenstadt fiir enrenamtlich tatige Menschen (Vorschlag aus Offentlich-
keit/Politik) einmal jahrlich eine kostenfreie Ausgabe eines Zeittickets fiir den OPNV (bspw. Monatsticket)

e Kostenloses Zeitticket fir Menschen/Senioren, die den Fihrerschein abgegeben

e Kooperationen mit weiteren Akteuren in Bocholt z. B. aus dem Handels-, Kultur- oder Freizeitbereich (Bahia-
Bad, Kino, Gastronomien, Einzelhandel etc.), dies kdnnte bspw. im Rahmen von gegenseitiger Werbung oder
Ticketaktionen umgesetzt werden (Veranstaltungs-Kombitickets, Erstattung von Einzeltickets oder Beteiligung
an den Ticketkosten seitens der Betriebe etc.). Dies erfordert intensive Abstimmungen und Investitionen, es
kénnen sich jedoch auch Win-Win-Effekte einstellen.
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE

3.1 Kurzfristige Weiterentwicklung des Stadtbus-
netzes

3.2 Optimierung der regionalen OPNV-Anbindun-
gen

3.3 Programm zum barrierefreien Ausbau und zur
Qualitatssteigerung der Bushaltestellen

3.4 Handlungsoptionen zur Optimierung des Ta-
rifsystems

Handlungsfeld 8: Offentlichkeitsarbeit, Mobilitéts-
management & -kultur, neue Mobilitatsformen

KOSTEN (jahrliche Zusatzkosten)

€

laufend

ZIELKONFLIKTE

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4.4 Handlungsfeld 4 FlieRender, ruhender Kfz-Verkehr und Stral3en-
netz

Bocholtist insgesamt gut an das regionale sowie Uiberregionale Stra3ennetz angeschlossen. Stauungen
und verlangerte Wartezeiten an Ampeln treten nur punktuell in den Berufsverkehrsspitzen auf. Wahrend
weite Bereiche des NebenstralRennetzes Teil der flachenhaften Verkehrsberuhigung sind und von
Durchgangs- und Schleichverkehren effektiv entlastet werden, treten im Bocholter Norden z. T. tangen-
tiale Verkehre in StralRenzigen auf, die dafiir weder funktional, noch baulich geplant wurden.

Die radialen HauptverkehrsstraRen sowie der Innenstadtring sind Verbindungsachsen fir den Autover-
kehr und dementsprechend ausgebaut. Zum Teil fUhrt dies zu Beeintrachtigungen der stadtebaulichen
Qualitdten sowie zu Trennwirkungen fir Fu3ganger und Radfahrer. Eine weitere Folge sind zum Teil
Radverkehrs- und FuRverkehrsflachen, die nicht mehr den heutigen Anspriichen genligen (siehe auch
Handlungsfelder 1 und 2 Rad-/Fu3verkehr). Hier hangen Mdglichkeiten einer attraktiven und nahmobi-
litatsorientierten Stralenraumgestaltung auch von Potenzialen ab, diese StralRen vom Kfz-Verkehr zu
entlasten. Das héatte Synergieeffekte zur Larmentlastung (Larmaktionsplanung, siehe Steckbrief 9.1).

Die Bocholter Innenstadt ist weitgehend verkehrsberuhigt, was die Verkehrsstral3en innerhalb des Rin-
ges angeht. Probleme erzeugen derzeit eine ineffiziente Verteilung des Parkdrucks und einzelne Stra-
Ren-Querverbindungen durch die Fu3gadngerzone. Darlber hinaus hangen auch hier Gestaltungspo-
tenziale des 6ffentlichen Raumes von einer Verringerung des flieBenden wie ruhenden Kfz-Verkehrs
ab, die ggf. nur durch einzelne StralRenraumsperrungen zu erreichen sind (siehe Innenstadtverkehrs-
konzept, Handlungsfeld 10).

Handlungsbedarfe zum flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie zum Stral3enverkehrsnetz lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

e Senkung der Kfz-Verkehrsmengen durch Ausbau von Alternativen (OPNV, Radverkehr, FuRver-
kehr, Prifung der Moglichkeiten fur Carsharing)

e Sicherung der regionalen und Uberregionalen Kfz-Erreichbarkeit bei vertraglicher Abwicklung
des Kfz-Verkehrs (Reduzierung der Kfz-Verkehrsmengen, Emissionen), Entlastung der Innen-
stadt und Minderung von Schleichverkehren im nérdlichen Stadtgebiet

e Abbau von Trennwirkungen breiter Straf3en und von grof3en Knotenpunkten (im Zusammenspiel
mit den Belangen der Verkehrssicherheit, einer Forderung des Ful3- und Radverkehrs und zur
Aufwertung des o6ffentlichen Raumes)

e Reduzierung sowie effizientere Verteilung des Parkdrucks, insbesondere durch eine bessere
Lenkung

4.4.1 Grundsatze und Zielsetzung

Das Mobilitatskonzept fir die Stadt Bocholt verfolgt das Ziel, die Lebensqualitét in der Stadt durch eine
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung zu stérken. Erster Ansatzpunkt muss die Férderung der Alternativen
zum Auto sein. Hierzu empfiehlt das Mobilitatskonzept umfangreiche Malinahmen (siehe Handlungsfel-
der 1-3 sowie 5-10).

Im Handlungsfeld zum Kfz-Verkehr soll es daher nicht darum gehen, das Autofahren zu férdern, sondern
MaRnahmen und z.T. Optionen aufzuzeigen, mit denen Verkehrsbelastungen reduziert und die auch
zukunftig weiter stattfindenden Kfz-Verkehre fir Menschen, Stadt und Umwelt effizienter und vertragli-
cher gestaltet werden kdnnen. Das bedeutet auch, dass eventuelle StraRenneubaumalRnahmen grind-
lich abgewogen werden mussen. Sie sollten ausschlieRlich gezielt zum Einsatz kommen und eine be-
sondere Verkehrsentlastungswirkung fiir sensible Bereiche haben. Ein méglicher Strallenneubau muss
ebenso durch VerkehrsberuhigungsmafRhahmen und Ruckbau anderer Kfz-Verkehrsflachen (fur
Nahmobilitat, OPNV oder/und StraBenbegleitgriin) begleitet werden: Einerseits, um induzierte Kfz-Ver-
kehre zu vermeiden und andererseits, um die Qualitaten fiir Nahmobilitat und ggf. OPNV weiter zu
verbessern.
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4.4.2

MaRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilititskonzeptes (siehe Zwischenbe-
richt zum Mobilitatskonzept sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen
Zielen und den Handlungsbedarfen wurden die Mal3hahmenfelder 4.1 bis 4.6 abgeleitet (siehe Tabelle

5).

Tabelle 5: Handlungsfeld flieRender, ruhender Kfz-Verkehr und StraRennetz— MaRnahmenfelder

Umsetzung
()
3
MaRnahmenfeld bzw. MaBnahme Prioritat g}) 2
S| &
5 )
™ >
S| &
4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des
hoch X X
StralBennetzes
4.2  Langfristige Optionen fur das StralRennetz hoch * X X
4.2.1 Szenario 1: « «
Keine Realisierung des Nordringes
4.2.2 Szenario 2: « N
Realisierung des Nordringes
4.2.3 Perspektivszenario: «
AuRerer Ringschluss
4.3 Integrierte StraBenraumgestaltung hoch * X X X X
4.3.1 Zukunftsperspektiven Innenstadtring mittel X X
4.3.2 Programm zur Optimierung von .
. mittel X X X X
Kreuzungen/Kreisverkehren
4.4  Weiterentwicklung der Parkraumstrategie hoch X
4.4.1 Neues Leben auf Parkstanden niedrig X X X
4.3.2 Kommunale Stellplatzsatzung mittel X
4.5 Voraussetzungen fur emissionsarmen/-freien niedri “
Kfz-Verkehr 9
4.6 Forderung des Carsharings niedrig X
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

MITTELFRISTIGE WEITERENTWICKLUNG DES STRASSENNETZES

PRIORITAT Oniedrig O mittel

@ hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

; Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Lan_desbetneb StralSen.NRW (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Kreis Borken

StadtBus Bocholt GmbH Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

ZEITRAHMEN [ 2025 [P 2030  [> 2035(+)

REGIONSRELEVANZ \/

AKTEURE
Stadt Bocholt

OoGad

BESCHREIBUNG

Unabhangig von den Optionen der StraRennetzentwicklung im Bocholter Norden (siehe MalRnahmenfeld 4.2) sind
Optimierungen im StralRennetz mdglich. Ziele der nachfolgenden MalRhahmenempfehlungen ist die Verkehrsberu-
higung sensibler Bereiche, die Potenziale zur attraktiveren Stralenraumgestaltung und Verbesserungen der Situa-
tionen der Ful3ganger und Radfahrer mit sich bringt, sowie die bessere Biindelung der Verkehre auf den Hauptver-
kehrsstral3en ermoglicht. Die Malinahmen wurden anhand des vorliegenden Prognosefalls 2035 des Verkehrsmo-
dells der Stadt Bocholt!® auf ihre Wirkungen tGberprift.

Anderung der Netzhierarchisierung im Bereich/Umfeld Biemenhorst sowie Mussum:
Mit Weiterfihrung der B 67 bis Borken konnten Mitte der 2000er Jahre bereits viele Stralen im Stden Bocholts
entlastet werden. Durch das zur B 67 parallele StralBennetz verlaufen aber weiterhin einige tangentiale Verkehre
sowie Durchgangsverkehre. Durch Anderungen der Netzhierarchien kénnen diese Verkehre noch besser auf der
B 67 gebundelt und Wohnbereiche noch weitergehender verkehrsentlastet werden:

e Herausnahme der Birkenallee (ab Blngerner Allee westwarts) und des Bémkesweges (ab Loikumer Weg ost-
warts) aus dem Vorrangstra3ennetz und Anordnung einer vorfahrtberechtigten Tempo 30-Stral3e (VZ 274);
zusatzlich verkehrsberuhigender StralRenraumumbau (siehe Mal3Bnhahmenfeld 4.3)

e Herausnahme der Petersfeldstral3e (Teil einer Veloroute nach Biemenhorst, siehe MalRnahmensteckbrief 1.3)
aus dem Vorrangstralennetz und Anordnung einer vorfahrtberechtigten Tempo 30-Stral3e (VZ 274), ggf. auch
Fahrradstral3e, zusatzlich mit begleitendem StraRenraumumbau unter besonderer Berlicksichtigung des Rad-
verkehrs

e Herausnahme des Loikumer Weg (Griiner Weg bis Bomkesweg) aus dem Vorrangstral3ennetz und Eingliede-
rung in die Tempo 30-Zone, Aufgabe der Benutzungspflicht und méglichst Rickbau des einseitigen Zweirich-
tungsradweges

Anderung der Netzhierarchie FranzstraRe/Im Koénigsesch/IndustriestraRe:

Die Stral3en Im Konigsesch sowie Industriestral3e haben fast ausschlief3lich gewerbliche/industrielle und daher un-
sensible Randnutzungen. Die StralRe ist im Stral3enquerschnitt leistungsféhig ausgebaut, am Knoten Industrie-
strafRe/Im Kénigsesch zeigen sich aber im Berufsverkehr Leistungsfahigkeitsdefizite. Die parallele Franzstral3e tan-
giert z.T. zwischen IndustriestraRe und Rheinstralie Wohngebiete, z.T. sind die Fassadenabstande zur Fahrbahn
gering und die StralRe weist fur den Ful3- und Radverkehr Mangel auf. Derzeit sind Franzstral3e sowie Industrie-
stralRe/Im Kdnigsesch im Vorrangstraflennetz gleichrangig und ,teilen” sich die Verkehrsmengen.

Eine Anderung der Netzhierarchien mit Abstufung der FranzstraRe wére wiinschenswert, um Verkehre auf die deut-
lich unsensiblere Achse Im Kdnigsesch/Industriestral3e zu lenken und die Franzstral3e deutlich zu entlasten (siehe
Abbildung 35). Weniger Verkehr Uber die Franzstral3e wiirde auch den fahrgeometrisch schwierigen Knoten Indust-
riestral3e/FranzstraRe/Ewaldstral3e entlasten, flr den zuletzt Malinahmen diskutiert wurden, die zu einer besseren
fuBlaufigen Verbindung Bahnhof — kubaai beitragen kénnten (die aufgrund der derzeitigen Verkehrssituation aber

19Der Prognosefall 2035 des Verkehrsmodells baut auf den aktuellen und offiziellen Prognosen fir den Verkehrsbereich auf (siehe
hierzu die Dokumentation zum Verkehrsmodell, Stadt Bocholt/PTV 2019). Die Prognose berucksichtigt die Verflechtungsprognose
des Bundesverkehrswegeplans sowie die offizielle Bevdlkerungsprognose von it.NRW, die von einem Bevdlkerungsriickgang in
Bocholt bis 2040 um 9,1% auf ca. 67.400 Einwohner ausgeht. Diese Bevolkerungsprognose berlcksichtigt insb.
Wanderungseffekte sowie demografische Effekte. Sie beriicksichtigt aber nicht die Bevolkerungseffekte, welche zukiinftige
Siedlungsentwicklungen haben kdnnen. Mit Entwicklung der geplanten Siedlungsbereiche wie Rahmenplan-Nord, Schieve oder
kubaai ist daher von einer (deutlich) geringeren Bevdlkerungsabnahme in Bocholt auszugehen (siehe hierzu Zwischenbericht
Perspektiven/Zielkonzept des Mobilitatskonzeptes).
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nicht umsetzbar sind). Ggf. kbnnten sich mit vorgenannter Ma3hahmen zur Entlastung der Franzstrafle auch Még-
lichkeiten ergeben, die Franzstralle auf Hohe Ewaldstrale mit einem Wendehammer abzubinden.

Eine Anderung der Netzhierarchien miisste umfassend auf Verkehrsverlagerungseffekte und Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit der betroffenen Stralen gepriift werden. In erster Linie betrifft dies die Industriestrae und die
Sicherstellung der Leistungsfahigkeit des Knotens IndustriestralRe/Im Kénigsesch. Zur Abwicklung von Mehrverkeh-
ren misste hier die Leistungsfahigkeit verbessert werden. Des Weiteren waren mit einer Abstufung der Franzstral3e
gewisse Verkehrsverlagerungen auf die Minsterstrale, welche ohnehin durch die Entwicklungen von nahen Wohn-
gebieten (,Mecking“-Areal) zukinftig mehr Verkehre aufnehmen wird, zu erwarten. Auch diese waren mit Blick auf
die Leistungsfahigkeit und Wohnumfeldqualitat der Miinsterstrale kritisch zu prfen.

Maoglichkeiten fiir die nachfolgend zusammengefassten Malinahmenvorschléage ergeben sich daher friihestens mit-
tel- bis langfristig und nur in kritischer Betrachtung der Wechselwirkungen mit Industrie- und Minsterstraf3e:

e Herausnahme der Franzstral3e (Industriestral3e — Im Kdnigsesch) aus dem Vorrangstral3ennetz und Anordnung
einer vorfahrtberechtigten Tempo 30-Stral3e oder (abschnittsweisen) Fahrradstral3e (als zukunftiger Teil einer
Veloroute, siehe MalRnahmensteckbrief 1.3), verkehrsberuhigender Umbau der StraRe und Fihrung der Rad-
fahrer auf der Fahrbahn

e Priufung der Option, die Franzstral3e auf Hohe Ewaldstrale mit einer Wendemdaglichkeit fur den Kfz-Verkehr
abzubinden; ggf. sind dann weitere flankierende MalRnahmen im anschlieBenden Nebenstral3ennetz notwendig,
um unerwinschte Verkehrsverlagerungen zu vermeiden (z. B. auf die Ernststral3e sowie Schiitzenstralle)

Weitere mittelfristige Optimierungsmaoglichkeiten des StralRennetzes stellt Abbildung 34 dar. Hierzu gehéren u.a.:

e Herausnahme weiterer StralRen aus dem VorrangstralBennetz, die eher einen Nebennetzcharakter haben, und
Anordnung von vorfahrtberechtigten Tempo 30-Straf3en; ggf. Prifung der Méglichkeiten flr Fahrradstral3en:
Stral3en mit beidseitiger Wohnbebauung und z.T. Schulstandorten, z.T. StralRen mit Empfehlungen fir Velorou-
ten (z.B. Karolingerstral3e, Kurflrstenstral3e, SchwartzstralRe, Augustastralle, HochfeldstraRe, Lonsstral3e, Im
Osteresch, Thonhausenstral3e)

e Anordnung von Tempo 30 (VZ 274) auf dem Barloer Weg im Bereich der Bushaltestelle ,Krankenhaus® sowie
des Hauptzuganges zum Krankenhaus (entsprechend VwV-StVO zu Zeichen 274), da in diesem Bereich ver-
mehrt Fu3gangerguerungen der Stral3e stattfinden, die StraRe aufgrund der Kurvensituation schlecht einzuse-
hen ist und zudem aufgrund der stralRenbegleitenden Parkstdnde Ein- und Ausparkvorgange und z. T. Wende-
mandver auf der Fahrbahn stattfinden (eine mittelfriste Verkehrsberuhigung dieses Streckenabschnittes wird
sich aber auch durch den B-Plan 10-14 mit einer Verlegung des Barloer Weges ergeben).

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e schrittweise Umsetzung vorgenannter MalRhahmen, die unabhéangig voneinander umgesetzt werden kdnnen

e alle vorgenannten MaRnahmen der Netzhierarchisierung und der Anordnung von Tempo 30 bedurfen einer
Begleitung durch bauliche Mal3ihahmen

¢ Tempo 30 auf der Kurfuirstenstral3e fuhrt zu Verkehrsverlagerungen auf die Schwanenstral3e, die flr diese Ver-
kehre aber eher ausgelegt ist. Vorteile einer Entlastung der Kurflrstenstral3e (Schulweg) sind mit Nachteilen
einer Mehrbelastung der Schwanenstral3e abzuwagen.

o Zielkonflikte mit dem Linienbusverkehr sind im Einzelfall zu prufen. Die Zeitverluste fur den Linienbusverkehr
werden gutachterlich als gering eingeschatzt.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.3 Velorouten Bei der Anordnung von Tempo 30 sind Zielkonflikte mit
e 4.3 Integrierte StraRenraumgestaltung dem Linienbusverkehr zu prufen.
e 6.1 Vertragliche Abwicklung des innerstadtischen Bei Anderungen der Netzhierarchien sind in Einzelféallen
Lieferverkehrs Mehrbelastungen paralleler Straf3en méglich und zu pri-
e 6.2 Optimierung der Lkw-Fiihrung fen.
e 9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

Kosten fur verkehrsberuhigende Umbauten der Straf3en sind
im MaRnahmenprogramm des Steckbriefs 4.3 bertcksichtigt.
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Abbildung 34: Mittelfristige Empfehlung zur Entwicklung der Stral3ennetzhierarchie/Vorrangstrallennetz
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Abbildung 36: Hierarchisierungsanderungen im Bocholter Suden — Verkehrswirkungen (absolute Verkehrsmengen)
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

4.2

LANGFRISTIGE OPTIONEN FUR DAS STRASSENNETZ

PRIORITAT Oniedrig Q mittel

* SchlusselmaRnahme: kurzfristige Bekenntnis und Festle-
gung auf eine Option der StralRennetzentwicklung

ZEITRAHMEN [> 2025¢ 2030 P 2035

REGIONSRELEVANZ \/

@ roch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

OQOoGad

AKTEURE b .

Stadt Bocholt (fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Landesbetrieb StraRen.NRW Vernetzung, Effizienzsteigerung &
StadtBus Bocholt GmbH Kommunikation

regionale OPNV-Aufgabentrager

BESCHREIBUNG

Uber die mittelfristigen MaRnahmen (siehe MaRnahmensteckbrief 4.1) hinaus bestehen weitere Optionen zur Wei-
terentwicklung des Stralennetzes, die zu einer weiteren und deutlichen Entlastung der innerstadtischen Stral3en
beitragen kdnnen. Diese Malinahmenoptionen betreffen in erster Linie den Bocholter Norden und einen maoglichen
,Nordring“ zwischen der Dinxperloer Stra3e und der Adenauerallee. Unter anderem aufgrund der kontroversen 6f-
fentlichen Diskussionen wurden unterschiedliche Optionen bzw. Szenarien auf ihre Verkehrswirkung mit dem vor-
liegenden Verkehrsmodell der Stadt Bocholt untersucht:

e Szenario 1: Realisierung der geplanten Siedlungsentwicklungen im Bocholter Norden (insb. Rahmenplan Nord,
Schieve Nord+Sud) mit dem vorhandenen StraRennetz, d.h. ohne eine Realisierung des ,Nordringes* (siehe
Malnahmensteckbrief 4.2.1)

e Szenario 2: Realisierung der geplanten Siedlungsentwicklungen im Bocholter Norden (insb. Rahmenplan Nord,
Schieve Nord+Sud) und des ,Nordringes” (siehe MalRnahmensteckbrief 4.2.2)

e Perspektivszenario ,AuRerer Ringschluss®, d.h. Realisierung des ,Nordringes* und des ,Ostringes* (siehe MaR-
nahmensteckbrief 4.2.3)

Wie zu MaRnahmensteckbrief 4.1 erlautert, basiert das Verkehrsmodell auf der offiziellen Bevolkerungsprognose
von it.NRW mit relativ starken Bevolkerungsabnahmen in Bocholt, insbesondere auch in der hochmobilen Alters-
gruppe der 30 bis 60-jahringen (und in der Folge entsprechende Abnahmen der Verkehre). Bevidlkerungsabnahmen
wird durch die Entwicklung neuer Siedlungsbereiche, zum Beispiel den fir den Nordring relevanten Rahmenplan-
Nord, entgegengewirkt. Dementsprechend kénnen die prognostizierten Verkehrsabnahmen ggf. geringer und die
Verkehrszunahmen starker ausfallen, als dies tUber das Verkehrsmodell abgebildet wird.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Die in das Mobilitatskonzept einbezogenen Szenarien zur langfristigen Stralennetzentwicklung zeigen Optio-
nen auf, die vom Grundsatz her ,machbar” sind, aber teils erhebliche Vor- und auch Nachteile oder auch Ab-
hangigkeiten zu Entwicklungen haben, die nicht bzw. nur bedingt durch die Stadt Bocholt beeinflussbar sind.

e Es ist eine politisch bindende Willensbekundung unter Beachtung aller Vor- und Nachteile der Optionen zur
langfristigen StraRennetzentwicklung zu empfehlen, auf deren Basis sowohl die Verkehrsentwicklung als auch
die Stadtentwicklung zielgerichtet fortschreiten kann.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e Belange des Radverkehrs sowie des FuRverkehrs  Zielkonflikte zwischen Potenzialen einer Verkehrsentlas-
(Handlungsfelder 1 sowie 2) tung einerseits und Umwelt- sowie Landschaftsschutz
e 4.3 Integrierte Strallenraumgestaltung andererseits.

e 6.2 Optimierung der Lkw-Fuhrung
e 9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE
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Kosten in nachfolgenden MalRnahmensteckbriefen  keine explizite Kosten-Wirkungs-Schéatzung, da Varian-
4.2.1 und 4.2.2 dargestellt. tendarstellung.

O niedrig O mittel O hoch O sehr hoch
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

4.2.1

PRIORITAT (O niedrig () mittet () hoch ZIELBEZUG

SZENARIO 1: KEINE REALISIERUNG DES NORDRINGES

Szenarien werden nicht priorisiert, sondern zeigen Hand-
lungsoptionen als Grundlage der politischen Meinungsbildung

ZEITRAHMEN [> 2025 2030 [P 2035

REGIONSRELEVANZ \/

Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

AKTEURE

Stadt Bocholt

Landesbetrieb Stralen.NRW

StadtBus Bocholt GmbH

regionale OPNV-Aufgabentrager
Rettungswesen (Feuerwehr, Krankenhaus)

QoOGaad

BESCHREIBUNG

Szenario 1: Realisierung der Siedlungsentwicklungen im Bocholter Norden mit dem bestehenden Stral3ennetz

Die bis in das Jahr 2035 mdgliche Realisierung der Wohngebietsentwicklungen im Bocholter Norden, insbesondere
Rahmenplan-Nord und Schieve Nord+Sid mit etwa 1.000 Wohneinheiten und geschatzt 3.000 Bewohnern, sowie
die geplante Weiterentwicklung des regional bedeutenden Krankenhauses, werden den Verkehrsdruck in diesem
Bereich erh6hen. Negative Auswirkungen auf die StraRenachse Up de Welle bis BaustralRe, die schon heute funk-
tional nicht auf die Aufnahme von Schleich- und Durchgangsverkehren sowie auf Fahrten der Rettungsdienste aus-
gerichtet ist, werden durch Neuverkehre der Wohngebietsentwicklungen verstéarkt (ca. 400-500 zusétzliche Kfz/Tag,
abschnittsweise +900 Kfz/Tag auf vorgenannter StralBenachse). Mehrbelastungen diesen Strafl3en sind angesichts
ihrer Ausbauweise - z.T. als verkehrsberuhigter Bereich sowie Giberwiegend mit Fahrbahnbreiten, die auf regelma-
RBige Begegnungsverkehre Pkw-Pkw und zusatzlichen Fahrradverkehr nicht ausgelegt sind — kritisch zu sehen. Um
diese Mehrbelastungen zu vermeiden, sind folgende Mal3hahmen anzuraten und zu prifen:

¢ Um Mehrbelastungen den StraRenztigen zwischen Dinxperloer Stral3e und Adenauerallee zu vermeiden, sind
Durchfahrtverbote im Bereich der Baustraf3e (ggf. mit Zusatz ,Anlieger frei“) zu empfehlen.

e Da sich augenblickliche und zukiinftige Durchgangs- und Schleichverkehre auf weitere Stral3en im Umfeld ver-
lagern wirden (Am Efing, Markgrafenstral3e, Willingsweide, Auf der Recke, Bussardweg, ...), sind flankierend
auch fur diese StralRen netzbegleitende MaRnahmen durch die Anordnung von Durchfahrtverboten und ggf.
baulich-flankierende MalRhahmen zu empfehlen. Durchfahrtverbote missten durch intensive Kontrollen der Po-
lizei begleitet werden.

e Entsprechende Verkehre wirden sich auf das weitere HauptverkehrsstraRennetz (Adenauerallee, Dinxperloer
Stral3e, HerzogstralRe, Westend) verlagern (siehe Abbildung 37). Diese Mehrverkehre sind in Anbetracht ihrer
Ausgangssituation abzuwégen: Die Dinxperloer Stral3e sowie Westend weisen entsprechend der Larmkartie-
rung Larmbelastungen auf, die ber der vom Umweltbundesamt empfohlenen Ausléseschwelle fur die Larmak-
tionsplanung liegen (> 65 dB(A) tagsiber bzw. > 55 dB(A) nachts). Adenauerallee (mit ,Pausenhof‘ Langen-
bergpark) und Herzogstraf3e sind Schulstandort und daher fir den Schilerverkehr von grofier Bedeutung. Die
Vertraglichkeit von Mehrbelastungen von z. T. tiber 2.000 Kfz/Tag mit den bereits vor einigen Jahren umgesetz-
ten VerkehrsberuhigungsmalRnahmen und Attraktivierungen der Stral3e fir den Radverkehr im Bereich St.-
Georg-Gymnasium ware zu prifen, ggf. waren Umbaumalnahmen notwendig.

¢ Eine Realisierung der Siedlungsentwicklungen im Bocholter Norden ware mit den empfohlenen Malinahmen
maoglich, muss aber in Anbetracht der Verkehrsverlagerungen und negativen Effekte abgewogen werden.

Uberschlagig wurde anhand der Verkehrseckdaten des Verkehrsmodells zudem ein Szenario abgeschétzt, das von
einer geringeren Bevolkerungsabnahme ausgeht (~ -3 %) und in welchem aber der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs am Binnenverkehr in knapp 10 Jahren um tber 10 % auf ungefahr 25 % gedriickt wird. Entsprechende
intensive MaRnahmen waren kurz- bis mittelfristig umzusetzen und wirden mindestens alle MaRnahmen des vor-
liegenden Mobilitdtskonzeptes enthalten. Neben der Reduktion des Kfz-Binnenverkehrs sind zudem MalRnahmen
notwendig, welche die regionale OPNV/SPNV-Anbindung erheblich verbessern und die in Bocholt relevanten MIV-
Pendlerverkehre deutlich reduzieren (u.a. Schienenverbindung in Richtung Minster, 30-Minuten-SPNV-Taktung in
Richtung Ruhrgebiet, weitere Regionalbuslinien in alle weiteren Himmelsrichtungen mind. im 30-Minuten-Takt).
Diese Verbesserungen der regionalen Anbindung miissten ebenfalls in den néchsten 10-15 Jahren realisiert wer-
den. Die notwendigen erheblichen Verbesserungen der Regionalverbindungen liegen dabei nicht in der Hand der
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Stadt Bocholt und bedirfen z.T. aufwandiger Prozesse mit unklarem Ausgang (siehe derzeitige Bemuhungen zur
Reaktivierung der Bahnstrecke in Richtung Minster).

Die MalRnahmen kdnnten dazu beitragen, die weiter oben genannten Zunahmen der Verkehrsmengen, die bei Re-
alisierung der Siedlungsentwicklungen mit dem bestehenden StraRennetz entstehen, zumindest annahernd auszu-
gleichen, z.T. aber auch nur um die Halfte zu reduzieren (auf der Herzogstral3e).

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Die tatsachliche Wirkung netzbegleitender MalRnahmen im Bocholter Norden (Durchfahrtverbote) kann auch
testweise Uber mehrere Wochen evaluiert werden.

e Chancen und Grenzen fiir die notwendigen Verbesserungen der regionalen OPNV-Anbindung sollten kurzfristig
mit den zustandigen regionalen Aufgabentragern abgestimmt werden.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e Handlungsfeld 1: Radverkehr: insh. Potenziale zur ~ Vorteilen (Umwelt- und Landschaftsschutz, Flachenver-
Entwicklung von Velorouten brauch) stehen Nachteile (Verkehrszusatzbelastungen

e Handlungsfeld 2: FuRverkehr einzelner, z.T. sensibler StralRen, Defizite fur die Er-

schlieBung des Krankenhauses) gegeniber

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

Abbildung 37: Szenario 1 - Differenzdarstellung der Kfz-Verke/hrsmengen zum Status Quo
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4 2 2 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

SZENARIO 2: REALISIERUNG DES NORDRINGES

PRIORITAT  (O)niedrig () mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Szenarien werden nicht priorisiert, sondern zeigen Hand- L . .
p g Mobilitatsoptionen fir Alle

lungsoptionen als Grundlage der politischen Meinungsbildung

ZEITRAHMEN [> 2025 2030 [P 2035

REGIONSRELEVANZ \/

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuBverkehr & stadtischer OPNV

AKTEURE Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Stadt Bocholt (fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Landesbetrieb StraRen.NRW Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

QOoGad

BESCHREIBUNG

Szenario 2: Realisierung der Siedlungsentwicklungen im Bocholter Norden sowie des Nordringes

In einem zweiten Szenario wurden die Verkehrsauswirkungen eines Nordringes untersucht. Dazu lag tUber das Ver-

kehrsmodell der Stadt Bocholt bereits ein Prognosefall vor, der im Rahmen des Mobilitdétskonzeptes weiterentwickelt

wurde. Folgende MaRhahmen wurden zusétzlich beriicksichtigt:

e Verkehrsberuhigender Umbau mit Priorisierung von Fu3gangern und Radfahrern inkl. umfassendem Straf3enbe-

gleitgriin auf der Dinxperloer Straf3e sowie Anordnung von Tempo 30 oder weniger, insb. des Abschnitts Bussard-
weg bis Westring

Abbildung 38: Mogliche Gestaltungsbeispiele fur eine erheblich verkehrsentlastete Dinxperloer Stra3e

o Weiterentwicklung der Herzogstral3e zur Fahrradstrafl3e durch Verlagerung der Radfahrer auf die Fahrbahn; Ein-
bau von vorgezogenen Seitenraumen und fuRgangerfreundlicher Umbau von Kreuzungen/Einmiindungen

e Herabsetzung der zul. Héchstgeschwindigkeit auf der Kurfirstenstrale auf 30 km/h (siehe MaRnahmensteckbrief
4.1, im Zuge einer Nordringrealisierung ohne negative Verkehrseffekte auf die SchwanenstralRe mdglich), optional
verkehrsberuhigender, attraktiver Strallenraumumbau

e Malnahmen auf dem Nordwall sowie Ostwall, wie zum Beispiel Entnahme je einer Richtungsfahrspur zwischen
den Kreuzungen (Potenzial zur Verbesserung von Ful3gangerquerungen z.B. Uber einen Mittelstreifen oder Auf-
weitungen der SeitenrGume zu Gunsten der Fu3-/Radverkehrsflachen und/oder StralRenbegleitgriin). Moglichkei-
ten, StralRenverkehrsflachen im Bereich von Kreuzungen zu veréndern oder zu reduzieren, sind aufgrund der
notwendigen Aufstellflachen fur Kfz sowie der Durchlassigkeit fur den Linienbusverkehr einzelfallabhéngig zu pri-
fen.

e Eine Umsetzung vorgenannter MalRnahmen hétte deutliche Entlastungseffekte, vor allem fir Abschnitte der
Dinxperloer Stral’e, den Nord- und Ostwall, die HerzogstraRe sowie derzeit von Schleichverkehren betroffene
StralRen im Bocholter Norden zur Folge (siehe Abbildung 39).

e Eine Nordringverbindung wiirde die Erschlieung des Bocholter Krankenhaus in Ost-West-Richtung deutlich ver-
bessern und die Fahrzeiten der Rettungsdienste auf den entsprechenden Relationen verkirzen; zudem kénnten
die Schwerlastverkehre zum Standort der Firma Borgers z.T. auf den Nordring verlagert werden (Entlastung von
anderen (Neben-)StraRen
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Eine mogliche Realisierung des Nordringes muss durch MaZnahmen im bestehenden Straennetz flankiert wer-
den, um das vorhandene Stral3ennetz bestmdglich zu entlasten. Dazu gehdren mindestens Verkehrslenkungs-
mafinahmen durch die vorhandenen Lichtsignalanlagen.

Aus gutachterlicher Sicht sollte der Nordring dariiber hinaus Anlass fiir intensive bauliche Verkehrsberuhigungs-
mafnahmen im bestehenden StralRennetz mit Prioritat fir Fugéanger und Radfahrer sein, um die Verkehrsentlas-
tungseffekte zu maximieren und induzierte Kfz-Verkehre zu vermeiden. Die Verkehrsqualitat, die durch den Nord-
ring fiir den Autoverkehr entsteht, sollte an anderer Stelle entnommen und Ful3géngern und Radfahrern zu Gute
kommen. Ein Zeitkonzept unter Einbezug dieser MaBhahmen sollte eng gestaffelt sein und kénnte wie folgt aus-
sehen:

L,Eroffnung* des Nordringes — parallel beginnender Umbau der Dinxperloer StraRe — jeweils in zwei-Jahres-Schrit-
ten weitere UmbaumafRnahmen in der Reihenfolge: HerzogstralRe, Kurfurstenstral3e, Ostwall, Nordwall

Die grof3en Vorteile der besseren Verkehrsabwicklung, verkehrsentlastender Effekte und Potenziale zur deutlichen
Attraktivierung von Straen fur die Nahmobilitdit missen mit der aufwandigen StraRenneubaumalnahme des
Nordringes und entsprechender Flachenversiegelung abgewogen werden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Mit Herstellung des Nordringes Empfehlung fur intensiven Strallenraumumbau der Dinxperloer Stra3e. Weitere
MalRRnahmen im StralRennetz im zwei-Jahres-Intervall. Festlegung eines Zeit- und Realisierungskonzeptes sowie
Finanzierungsplans notwendig.

Insbesondere flr MalBhahmen auf dem Innenstadtring und seinen Verkehrsknotenpunkten sind Verkehrsuntersu-
chungen und Leistungsfahigkeitsprifungen in Abhéngigkeit von zuklnftigen Verkehrsmengen einerseits und ge-
wlnschten StralRenraumumbauten andererseits notwendig.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrszielnetzes Vorteilen der VerkehrserschlieBung sowie Verkehrsentlas-
2.1 Optimierung des FuRwegenetzes tung stehen Nachteile (Landschafts- und Umweltschutz)
4.3 Integrierte StraRenraumgestaltung gegentber. Verkehrsqualitdten fur den Autoverkehr, die

durch den Nordring geschaffen wirden, sollten an anderer
Stelle entnommen werden.

Bei der Anordnung von Tempo 30 sind Zielkonflikte mit
dem Linienbusverkehr zu prifen.

Bei Anderungen der Netzhierarchien sind in Einzelfallen
Mehrbelastungen paralleler Straf3en mdoglich und zu pru-
fen.

Fur den Ful3- und Radverkehr sind regelmafige und at-
traktive Querungsmaglichkeiten des Nordringes wichtig,
um Einschrankungen auf inren Wegeachsen entgegenzu-
wirken.

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

€ € € € O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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Al?bildung 39: Szenario 2 - Differenzdarstellung der Kfz-Verkehrsmengen zum Analysefall (2017) B
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4 2 3 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

PERSPEKTIVSZENARIO: AUSSERER RINGSCHLUSS

PRIORITAT () niedrig (U) mittel (") hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Szenarien werden nicht priorisiert, sondern zeigen Hand- A . -
p g Mobilitatsoptionen fur Alle

lungsoptionen als Grundlage der politischen Meinungsbildung
Reduzierung der Umweltbelastungen &

ZEITRAHMEN D 2025 D 2030 > 2035(+) vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

REGIONSRELEVANZ \/

QoOGaad

AKTEURE b .

Stadt Bocholt (fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Landesbetrieb StraRen.NRW Vernetzung, Effizienzsteigerung &
StadtBus Bocholt GmbH Kommunikation

BESCHREIBUNG

Perspektivszenario: AuRerer Ringschluss

Uber den Nordring hinaus wurde in der Stadtentwicklung seit Jahrzehnten eine Trasse zwischen Adenauerallee und
Minsterstrale fir den ,Ostring” freigehalten. Eine mogliche Realisierung des Ostringes ist gegeniiber der Realisie-
rung des Nordringes weniger konkret und hat vielmehr héchstens langfristigen Perspektivcharakter. Im Rahmen
des Mobilitdtskonzeptes und der Untersuchungen anhand des Verkehrsmodells wurde aber auch diese Option auf
ihre Verkehrswirkungen hin untersucht:

e Derzeit sind nur im sudlichen Stadtgebiet (siehe MalBnahmensteckbrief 4.1) sowie mit Realisierung des Nordrin-
ges (siehe MaRnahmensteckbrief 4.2.2) auch in der Innenstadt sowie nordwestlich der Innenstadt Verkehrsent-
lastungen und begleitende VerkehrsberuhigungsmafRnahmen auf einzelnen Hauptverkehrsstra3ennetz mog-
lich. Mit einer moglichen Realisierung eines Ostringes und dem dadurch entstehenden ,aufleren Ringschluss®
ist dartiber hinaus eine umfassende Transformation des Bocholter Stralennetzes zu einem ,Schnell- und Lang-
samstralennetz“ maoglich.

e Wahrend Giber den &ufReren Ring Durchgangs- und Pendlerverkehre sowie Binnenverkehre zwischen den Stadt-
teilen abgewickelt werden kdnnten, kann das bestehende Stralennetz in der Innenstadt und im weiteren Kern-
bereich der Stadt Bocholt umfassend auf die Bedirfnisse der Radfahrer und FulRgadnger angepasst werden.
Das betrifft auch RadialstraBen in die Innenstadt, fir die derzeit aufgrund der Verkehrsmengen keine Verbes-
serungsmafinahmen fur FuBgénger und Radfahrer denkbar sind (z.B. die Munsterstraf3e), sowie weitere Po-
tenziale zum Umbau des Innenstadtringes sowie ggf. auch einzelner Kreuzungen.

o Die Wirkungen auf die Verkehrsmengen zeigt Abbildung 41 als Differenzdarstellung zu den heutigen Verkehrs-
mengen. Neben dem Nordring und flankierenden Verkehrsberuhigungsmafinahmen sowie der Herstellung des
Ostringes wurden im Verkehrsmodell weitere intensive NetzmalRnahmen simuliert. Dazu gehdren umfassende
StralBenraumumbauten, die den Verkehrsflachen fur Fu3ganger und Radfahrer Prioritat einrfAumen (u.a. Mlns-
terstralRe, sudliche Abschnitte des Innenstadtringes, MiihlenstraBe, Uhlandstral3e, Stenerner Weg, Abschnitte
des Barloer Weg, Schwartzstral3e, Blicherstral3e und weitere).

e Aus gutachterlicher Sicht ist ein mdglicher, perspektivischer au3erer Ringschluss dringend mit einer schrittwei-
sen Umsetzung der vorgenannten intensiven VerkehrsberuhigungsmafRnahmen zu verknipfen, um die prog-
nostizierten Verkehrsentlastungseffekte zu erreichen und induzierte Kfz-Verkehre zu vermeiden.

¢ Die groRRen Vorteile der besseren Verkehrsabwicklung sowie verkehrsentlastender Effekte fiir nahezu alle Stra-
Ben innerhalb des aulReren Stadtringes mussen mit der aufwandigen Strallenneubaumafl3nahme des Ostringes,
entsprechender Flachenversiegelung und Notwendigkeiten zum Larmschutz im Bereich der Ostringtrasse ab-
gewogen werden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Mitdem aulRReren Ringschluss ergeben sich umfassende Notwendigkeiten, das weitere StralRennetz schrittweise
mit Prioritat auf den FuR- und Radverkehr und auch den OPNV zu transformieren, um induzierte Kfz-Verkehre
durch eine Attraktivitatssteigerung fur den Kfz-Verkehr zu vermeiden

¢ Insbesondere fur MalRnahmen auf dem Innenstadtring und seinen Verkehrsknotenpunkten sind z.T. aufwandige
Verkehrsuntersuchungen und Leistungsféahigkeitsprifungen in Abhéngigkeit von zukiinftigen Verkehrsmengen
einerseits und gewiinschten Straflenraumumbauten andererseits notwendig.

e Zur Umsetzung der Transformation des Bocholter StralRennetzes ist die Auflegung eines dauerhaften Mal3nah-
menprogramms sinnvoll, das nicht nur finanzielle, sondern auch personelle Ressourcen vorsieht.
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE
e Handlungsfeld 1: FuRBverkehr
Handlungsfeld 2: Radverkehr
4.3 Integrierte StraRenraumgestaltung
6.2 Optimierung der Lkw-Fuhrung
9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung

KOSTEN

Kosten nicht im Mobilitatskonzept 2035 einbezogen, da
MalRnahme voraussichtlich deutlich spater umgesetzt
wirde.

Abbildqu 40: Perspektive eines "Schnell- und Langsamstralennetzes" aljs_Mp;glichkeit des &uReren Ringschlusses
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Vorteilen der VerkehrserschlieRung sowie Verkehrsent-
lastung stehen Nachteile (Landschafts- und Umwelt-
schutz) gegeniiber. Verkehrsqualitaten, die fur den Au-
toverkehr durch den Ringschluss geschaffen werden,
sollten im Innenstadtbereich entnommen und anderen
Verkehrsarten/Begriinung zugeftihrt werden.

Bei der Anordnung von Tempo 30 sind Zielkonflikte mit
dem Linienbusverkehr zu prufen.

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel O hoch O sehr hoch
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Abbildung 41: Verkehrswirkungen \S“cvhnell-vund LangsamstraB'ennetz - Diffenzdarstellung zum Analyefall (2017)
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86 Integriertes Mobi I
Bennetz — Darstellung absoluter Verkehrsmengen
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4 3 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

INTEGRIERTE STRASSENRAUMGESTALTUNG

PRIORITAT  (D)niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D P

Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt

Landesbetrieb StraRen.NRW Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

StadtBus Bocholt GmbH (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Anlieger sowie ggf. anliegender Einzelhandel/Gewerbe Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

AKTEURE

000a

BESCHREIBUNG

Unabhangig und zum Teil auch abhangig von der Weiterentwicklung des Straliennetzes (siehe Malihahmensteck-
brief 4.1 und MaRRnahmenfeld 4.2) gibt es Potenziale und Bedarfe, die Abschnitte der Hauptverkehrsstral3en in
Bocholt integrierter zu gestalten. Integriert bedeutet eine bessere Beriicksichtigung aller relevanten Verkehrsteil-
nehmer und StraBenraumanspriche, daraus erwachsen in der Regel Verbesserungsbedarfe fir den Ful3- und
Radverkehr. Malinahmen sollten schrittweise in einem Malinahmenprogramm umgesetzt werden:

e Muhlenweg sowie An der Kdnigsmuhle: Verbreiterung der Geh- und v.a. Radverkehrsanlagen entsprechend
aktueller Standards (insb. ERA der FGSV) zu Lasten der Kfz-Verkehrsflachen (derzeitige Fahrbahnbreite ~
8,5m, Zielbreite 6,5m oder weniger), Einbau von Mittelinseln fir FuRgangerquerungen v.a. im Abschnitt Ewald-
stral3e bis Franzstral3e; wenn mdglich Integration von Stral3enbegleitgriin

e FranzstraRe (Abschnitt Ewaldstrale bis Im Konigsesch): Eine Anderung der Netzhierarchien sowie eine Anord-
nung von Tempo 30 oder weniger (siehe MalRhahmensteckbrief 4.1, unter Beachtung von gewissen Verkehrs-
verschiebungen auf die Munsterstral3e) musste durch bauliche MaBnahmen unterstitzt werden. Ziel misste
eine fuRganger- und radfahrerfreundliche StralRenraumgestaltung sein, welche auch die Wohnumfeldqualitat
berlicksichtigt. Bei prognostizierten Verkehrsmengen von ca. 1.500 Kfz/Tag und auch darunter konnte die
FranzstralRe auch als Fahrradstrale und Teil des Veloroutennetzes (siehe Malinahmensteckbriefe 1.3 und
1.4.1) entwickelt werden, ggf. auch als niveaugleicher StraRenraumausbau mit weicher Trennung von Fahrbahn
und Seitenraum. Eine zusatzliche Abbindung der FranzstralRe auf Hohe Ewaldstrale (Wendehammer mit
Durchlassigkeit fur Radfahrer) kénnte die Attraktivitdt des Stral3enabschnittes fiir den Radverkehr weiter erho-
hen.

¢ Birkenallee (Bungerner Allee bis Dingdener Stral3e) sowie Bémkesweg (Loikumer Weg bis Dingdener Stral3e):
Anderungen der Netzhierarchien (siehe MaRnahmensteckbrief 4.1) flankiert durch einen verkehrsberuhigenden
StralRenraumumbau, wo mdglich mit Verbreiterung der Geh- und Radwege entsprechend aktueller Standards
(ERA der FGSV) oder Aufgabe der Benutzungspflicht der Radwege (ggf. mit Zusatzzeichen ,Gehweg Radfahrer
frei“), weitere Mittelinseln und/oder Anlage vorgezogener Seitenrdume

¢ Alle weiteren in MalRnahmensteckbrief 4.1 bzw. in Abbildung 34 dargestellten Stral3en, fiir die eine Heraus-
nahme aus dem Vorrangstralennetz und eine zulassige Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h empfohlen wird:
Prifung und maglichst Umsetzung baulich flankierender Malinahmen zur Verkehrsberuhigung dieser StralRen
(insb. auch Fahrradstral3en, wenn entsprechende Abschnitte Teil des Veloroutennetzes (Malihahmensteckbrief
1.3) sind, v.a. PetersfeldstralRe, Hochfeldstral3e, Im Osteresch)

Langfristige und perspektivische Entlastungseffekte erdéffnen die Weiterentwicklungsoptionen des StralRenver-
kehrsnetzes durch einen moéglichen Nord- und ggf. Ostring (siehe MaRnahmensteckbriefe 4.2.2 und 4.2.3). Die
optimalen Verkehrsentlastungswirkungen wirden diese Straennetzergdnzungen nur haben, wenn sie durch Stra-
Renumbaumalnahmen im Bestandsnetz flankiert werden. Ein Malnahmenprogramm zum integrierten Straf3en-
raumumbau muss daher langfristig aufgelegt werden und durch finanzielle und personelle Ressourcen gesichert
werden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e schrittweise Prifung und Umsetzung von MalRnahmen in einem dauerhaft laufenden MaRnahmenprogramm
Fixierung eines Finanzierungsbudgets sowie von Personalressourcen zur Umsetzung notwendig
Bei der StralRenraumgestaltung sind die Anlieger umfassend zu beteiligen, um die Akzeptanz der Malinahmen
sicherzustellen und ggf. Vorbehalte abzubauen.
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e Handlungsfelder 1-3: Radverkehr, FuBRverkehr, Bei Strallenraumumgestaltungen Prifung der Belange
OPNV des Linienbusverkehrs.
e 4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des StraRen- MaRnahmen zur Verbesserung der Situation der FuR3-
netzes ganger und Radfahrer ggf. im Konflikt mit straRenbeglei-
e 4.2 Langfristige Optionen firr das StraBennetz tendem Parkraumbedarf.

Bei Zielkonflikten mit dem Kfz-Verkehr (flie3end/ruhend)
sollte den Belangen des Rad-/Ful3verkehrs sowie des
OPNVs Vorrang gegeben werden (entsprechend des
Zielkonzeptes des Mobilitatskonzeptes).

KOSTEN (MafBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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4 3 1 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

ZUKUNFTSPERSPEKTIVEN INNENSTADTRING

PRIORITAT () niedrig @) mittel (") hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN 2025 2030 2035

D > > B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

g\ggfggziolt a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Landesbetrieb StraRen.NRW Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

StadtBus Bocholt GmbH/OPNV-Aufgabentrager

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Der Innenstadtring ist in der Nachkriegszeit zur autoorientiert leistungsfahigen Anbindung und ErschlieBung der
Innenstadt angelegt worden. Begleitende Geh- und Radwege entsprechen in einigen Bereichen nicht mehr den
aktuellen Anforderungen und die Stra3entrasse besitzt eine hohe funktionale sowie stadtebauliche Trennwirkung.

Insbesondere zur Verbesserung stadtebaulicher Qualitaten und zur Forderung des Ful3verkehrs sind mittel- bis
langfristige Optimierungen des Innenstadtringes winschenswert. Auch wenn im Handlungsfeld Radverkehr Velo-
routen empfohlen werden (siehe MalRnahmensteckbrief 1.3), die vor allem im Nebenstralennetz verlaufen, sind
Verbesserungen der Radverkehrsanlagen mittel- bis langfristig auch auf dem Innenstadtring anzustreben.

Die aktuellen Kfz-Verkehrsmengen lassen OptimierungsmafRnahmen zur Verbesserung der Situation der Fu3gan-
ger, Radfahrer und stadtebaulicher Qualitdten nur bedingt zu. Das betrifft vor allem die Kreuzungen, an denen zur
Abwicklung der Kfz-Verkehrsmengen z. T. mehrere Abbiegefahrspuren sowie entsprechende Aufstellflachen bend-
tigt werden. Zwischen den Kreuzungen gibt es ggf. schon bei den aktuellen Kfz-Verkehrsmengen Mdglichkeiten.
MaRnahmen auf dem Innenstadtring durfen aber nicht zu einer Mehrbelastung von parallelen und zum Teil unter-
geordneten Straf3en fihren. Sie missen daher mit Verkehrsberechnungsmodellen und Mikrosimulationen intensiv
auf unerwiinschte Verkehrsverlagerungen Uberprift werden (z.B. Verkehrsverlagerungen auf die Munsterstrafie bei
MaRnahmen auf dem Ostwall).

Mittelfristig ist zu empfehlen, den Innenstadtring mit Blick auf Ful3gdngerquerungen und stadtebauliche Qualitaten
zu attraktivieren. Ohne wesentliche Kfz-Verkehrsentlastungen kommen zundchst Abschnitte in Frage, die nicht Be-
standteil der notwendigen Aufstell-/Stauraumléangen der Kreuzungen sind (d.h. Abschnitte, die zwischen den Kreu-
zungen liegen). Denkbare MaRnahmen, die im Einzelfall in Mikrosimulationen auf Machbarkeit gepruft werden mus-
sen:

¢ Anlage/deutliche Verbreiterung von Mittelstreifen bei Enthahme der jeweils innenliegenden Richtungsfahrspur:
Verbesserung der Querungsbedingungen fir FuRganger/Radfahrer, Minderung der Trennwirkung des Innen-
stadtringes, Erhohung der optischen/stadtebaulichen Qualitéat durch Integration von Stralenbegleitgrin. Wech-
selwirkungen auf den Verkehrsfluss sind zu priifen, um insb. im Ubergang von zwei- zu einstreifigen Richtungs-
fahrbahnen ,Stop-and-Go“-Vorgange zu verhindern.

e Verbreiterung der Geh- und Radwege und ggf. Anlage von StralRenbegleitgriin jeweils bei Enthahme der au-
Renliegenden Richtungsfahrspur

e Falls die Entnahme von Richtungsfahrspuren nicht in Frage kommt oder ggf. auch zuséatzlich zur Enthahme
einer Richtungsfahrspur: Prifung, ob statt zwei voll ausgebildeter Richtungsfahrstreifen die Reduzierung auf
einen Uberbreiten Richtungsfahrstreifen (ca. 5,2-5,5 m Breite) mdglich ist, sodass ggf. Radwege/Seitenraume
verbreitert werden kdnnen

Bereiche, die mittelfristig auf vorgenannte Optimierungsmaflinahmen abhéngig von den Kfz-Verkehrsmengen ge-
prift werden kdnnten, sind insb. folgende:

e Nordwall ungefahr zwischen Hausnummer 28 und 37 (aktuell ca. 13.500 Kfz/Tag)

¢ MeckenemstralBe zwischen Aa-Briicke und An der Bleiche: Abschnitt vor dem Kino, auf dem viele FuRgéanger-
guerungen stattfinden (aktuell ca. 15.500 Kfz/Tag)

e Ostwall auf Hohe der Ostwallterrassen (aktuell ca. 18.000 Kfz/Tag): Ein erster Schritt sind Ma3hahmen mit einer
deutlichen Verbreiterung der Geh- und Radwege sowie der Anlage einer zusatzlichen Mittelinsel, die im Laufe
des Jahres 2020 umgesetzt werden. Mittelfristig kann in einem zweiten Schritt die Verlangerung/Verbreiterung
der Mittelinsel bei Entnahme je einer Richtungsfahrspur geprift werden.

e Ostwall zwischen AugustastraRe und ca. Hausnummer 24 (aktuell ca. 14.500 Kfz/Tag)
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e perspektivisch ggf. auch Theodor-Heuss-Ring ungefahr zwischen Boggeter Promenade und Parkplatz Theodor-
Heuss-Ring (aktuell ca. 18.000 Kfz/Tag)

Langfristige Optionen zur weiteren Umgestaltung und Attraktivierung des Innenstadtringes kénnen durch deutliche
Verringerungen der Kfz-Verkehrsmengen entstehen (z.B. durch Verkehrsentlastungen der Innenstadt, siehe Maf3-
nahmensteckbriefe 4.2, oder eine umfassende Verkehrswende). Mogliche Malinahmenkonzepte, die Kreuzungen
insb. durch die Entnahmen von Richtungs- oder Abbiegefahrbahnen betreffen, sind auch bei Verkehrsentlastungen
umfassend auf Machbarkeit zu priifen. Dazu sind ebenfalls detaillierte Mikrosimulationen zur Leistungsfahigkeits-
prufung notwendig, die Aufschluss lber die notwendigen Fahrspuren, Stauraumlangen sowie Freigabezeiten fir die
einzelnen Verkehrsteilnehmer geben. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifungen sind in einem iterativen Pro-
zess mit den gewiinschten Knotenpunktgestaltungen zu verschneiden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Alle Mdglichkeiten und Optionen fur den Innenstadtring sind aufgrund ihrer Komplexitat durch umfassende
Machbarkeitsstudien und Mikrosimulationen auf Vor- und Nachteile zu prifen.

e MalRnahmen zur Umgestaltung einzelner Abschnitte des Innenstadtringes sind voraussichtlich auch ohne eine
Verringerung der Kfz-Verkehrsmengen maoglich, sofern sie die Leistungsféahigkeit der Knotenpunkte nicht nega-
tiv und Verkehrsfluss und -sicherheit nicht wesentlich beeinflussen.

e Malinahmen, die auch Kreuzungen betreffen, sind voraussichtlich erst mit einer Kfz-Verkehrsmengenreduktion
moglich.

e Entsprechend der Ziele des Mobilitatskonzeptes zur weiteren Forderung des FuRverkehrs, Radverkehrs sowie
OPNVs sollte diesen Verkehrsarten mit der mdglichen Umsetzung des Nordringes (siehe MaRnahmensteckbrief
4.2.2) Prioritat bei MaRnahmen gegeben werden, die den Innenstadtring betreffen (u.a. auch bzgl. Freigabezei-
ten/“Griinzeiten“ an Kreuzungen).

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.4.2 Fahrradfreundliche und sichere Kreuzungen Veranderungen des Innenstadtringes, insb. im Bereich
e 2.3 FuRgéangerfreundliche Kreuzungen der Kreuzungen, sind auf Vertraglichkeit mit dem Linien-
e 2.4 Querungsstellen und Einmtndungen busverkehr zu prifen. _

e 4.2 Langfristige Optionen fur das StraBennetz Verlangerungen der Freigabezeiten fur FuBganger und
e 4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen Radfahrer an Kreuzungen erfordern Reduktionen der

| Kreisverkehren Freigabezeiten fur den Kfz-Verkehr.
KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4 3 2 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

PROGRAMM ZUR OPTIMIERUNG VON KREUZUNGEN

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D P

Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt

Landesbetrieb StralRen.NRW Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

Kreis Borken (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

StadtBus Bocholt GmbH/OPNV-Aufgabentrager Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

AKTEURE

000a@

BESCHREIBUNG

Programm fur Kreisverkehre

Die Entscheidung zum Bau bzw. Umbau einer Kreuzung zu einem (Mini-)Kreisverkehr ist immer eine Einzelfallent-
scheidung, die abhangig von den Verkehrsmengen, den Abbiegestromen, der Flachenverflgbarkeit und Knotenge-
ometrie, den Bedarfen des Linienbusverkehrs sowie der Fuhrungsmdglichkeiten des Ful3ganger- und Radfahrer-
verkehrs ist. Liegen gunstige Rahmenbedingungen vor, kdnnen Kreisverkehre innerorts zu einem stetigeren Ver-
kehrsfluss beitragen, auch fir den OPNV und nicht motorisierte Verkehre, und die Verkehrsberuhigung unterstiit-
zen. Bei ungiinstigen Bedingungen sind - vor allem im HauptverkehrsstralRennetz -weiterhin lichtsignalgeregelte
Kreuzungen sinnvoll. Empfehlungen fir Kreisverkehre und deren bauliche Ausgestaltung geben die Empfehlungen
der FGSV (RASt 06%° sowie ,Merkblatt zur Anlage von Kreisverkehren®).

Bei Minikreisverkehren ist die Fihrung der Radfahrenden im Mischverkehr auf der Fahrbahn obligatorisch. Bei klei-
nen und groRReren Kreisverkehren muss die Wahl der Fihrungsform der Radfahrenden (auf der Fahrbahn oder
separat) einzeln gepruft werden. Die Anlage von Fuligangeriiberwegen (,Zebrastreifen®) mit Bodenindikatoren ist
fur die Arme innerdrtlicher Kreisverkehre die Regel und sollte durch Aufpflasterungen unterstiitzt werden, um die
Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu verringern und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Werden Radfah-
rende Uber fahrbahnbegleitende Radwege geflhrt, sollten fir sie parallel zu FuRgangertiberwegen Furten mit Auf-
pflasterung angelegt werden.

In Bocholt wurden bislang vor allem im Nebennetz Umgestaltungen von Kreuzungen zu Minikreisverkehren vorge-
nommen. Einzelne Kreisverkehre gibt es auch im innerortlichen HauptverkehrsstraRennetz (z.B. Winterswijker
Stral3e/Robert-Koch-Ring, Schaffeldstral3e/Alfred-Flender-Stral3e). Die vorhandenen innerértlichen (Mini-)Kreisver-
kehre sollten einzelfallabhangig auf Optimierungsmafinahmen geprift werden (z.B. Anlage von FuRgangeriberwe-
gen mit Aufpflasterungen, ggf. auch zusatzliche Furten fir Radfahrende). Das gilt vor allem fiir Kreisverkehre, die
als Unfallhaufungspunkte auffallen (derzeit bspw. der Kreisverkehr Im Kénigsesch/Ruhrallee/Franzstral3e).

In einem MalRnahmenprogramm ist dariiber hinaus die sukzessive Prifung und wo méglich Umsetzung von weite-
ren Minikreisverkehren im Nebennetz zu empfehlen. MalRnahmenprifungen fir das HauptverkehrsstraRennetz sind
insbesondere zusammen mit Weiterentwicklungen des StraRennetzes (siehe MalRhahmensteckbriefe 4.1 und Maf3-
nahmenfeld 4.2) und entsprechenden Neu-/UmbaumalRnahmen zu empfehlen.

Fir ein dauerhaftes Programm zum Umbau zu Kreis- und Minikreisverkehren kdmen z.B. folgende in Frage, wo-

bei z.T. umfangreiche Abstimmungen mit den Stralenbaulasttragern notwendig waren:

e FranzstralRe/Mithlenweg: im Zuge einer méglichen mittel- bis langfristigen Anderung der Netzhierarchie (siehe
MaRnahmensteckbrief 4.1) Prifung eines kleinen Kreisverkehrs

e Muhlenweg/EwaldstraRe: Prifung eines kleinen Kreisverkehrs (ggf. auch Minikreisverkehr) im Zuge eines rad-
/fuBgangerfreundlichen Umbaus des Miihlenweges (siehe MaRnahmenfeld 4.3) sowie der Erweiterung des
P+R-Parkens an der Ewaldstral3e (siehe MaRhahmensteckbrief 5.1) mit entsprechenden Erhéhungen der Ver-
kehrsmengen, um den Verkehrsfluss zu verbessern

e Birkenallee und Bomkesweg: Priifung der Anlage von einzelnen Minikreisverkehren im Zuge der Anderungen
der Netzhierarchien und eines verkehrsberuhigenden Stralenraumumbaus (siehe MaRnahmensteckbrief 4.1
und MaRnahmenfeld 4.3)

e Thonhausenstrale/Werther StralRe: u.a. auch zur Pragung einer erkennbaren Ortseingangssituation

o Barloer Ringstraf3e/Winterswijker Strafl3e, Barloer Ringstrale/GroRRe Allee: Priifung kleiner Kreisverkehre

20 Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen
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e Prifung von Minikreisverkehren auch in den Stadtteilen, z.B. Sporker Stral3e/Wehrstrafle in Suderwick

Optimierungen von Kreuzungen

Nicht fir alle Kreuzungen sind Kreisverkehre geeignet. Abhangig von zukuinftig moglichen Verkehrsentlastungen
werden flir den Innenstadtring MaRnahmen zur ful3génger- und radfahrerfreundlichen Weiterentwicklung empfoh-
len, die auch die Trennwirkung des Ringes und seiner Kreuzungsflachen verringern sollen (siehe MalRnahmensteck-
brief 4.3.1). Auch wenn Kreisverkehre hier ggf. nicht umsetzbar sind, sind mittel- bis langfristige Optimierungen zu
empfehlen, die in detaillierten Leistungsfahigkeitsprifungen/Mikrosimulationen abzuwégen sind. Dazu gehdren
Mdglichkeiten des Riickbaus von Rechtsabbiegefahrbahnen neben Dreiecksinseln (,freie Rechtsabbieger®) und ggf.
die Riicknahme einzelner Fahrspuren auch in Kreuzungen. Entsprechende MalRnahmen sollten als mittel- bis lang-
fristige Option auch fir weitere raumgreifende und teils komplexe Kreuzungen geprift werden (z.B. Minster-
straBe/Uhlandstral3e).

MaRnahmen im Neben- sowie Wohnstralennetz

Teils punktuelle Malinahmen wie Gehwegliberfahrten, ,Gehwegnasen® und vorgezogene Seitenraume zur fuf3-
gangerfreundlichen Gestaltung von Neben- und Wohnstraf3en sind dem Handlungsfeld FuRverkehr zugeordnet
(siehe MaRnahmensteckbriefe 2.3 und 2.4).

MaRnahmen zur radfahrerfreundlichen Knotenpunktgestaltung
MafRnahmen, welche in erster Linie weitere Verbesserungen fir Radfahrer an Kreuzungen betreffen, sind im
Handlungsfeld Radverkehr (siehe MaRnahmensteckbrief 1.4.2) bertcksichtigt.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Mit einem moglichen &uReren Ringschluss (siehe Malinahmensteckbrief 4.2.3) wirden sich umfassende Po-
tenziale ergeben, das weitere Stral3ennetz schrittweise mit Prioritat auf den Ful3- und Radverkehr und auch den
OPNV zu transformieren.

¢ Insbesondere fir MaRnahmen auf dem Innenstadtring und seinen Verkehrsknotenpunkten sind z.T. aufwandige
Verkehrsuntersuchungen und Leistungsfahigkeitsprifungen in Abhangigkeit von zukinftigen Verkehrsmengen
einerseits und gewtiinschten Stralenraumumbauten andererseits notwendig.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.4.2 Fahrradfreundliche und sichere Kreuzungen Uberfahrbare Mittelinseln von Kreisverkehren sind auf
e 2.3 FuBRgangerfreundliche Kreuzungen ihre Vertraglichkeit mit dem Linienbus- und Schwerver-
e 2.4 Querungsstellen und Einmtndungen kehr zu Uberprufen.

e 4.3.1 Zukunftsperspektive fiir den Innenstadtring Vorteile des Verkehrsflusses fiir den Linienbusverkehr

stehen bei Kreisverkehren mit Uberfahrbaren Mittelin-
seln Fahrkomfortverluste gegentber.

Mittel- bis langfristige ful3ganger-/radfahrerfreundliche
UmbaumaRnahmen von Kreuzungen fuhren ggf. fir den
Kfz-Verkehr zu Zeitverlusten. Entsprechend der Ziele
des Mobilitatskonzeptes sollte den Belangen der Ful3-
ganger und Radfahrer und des OPNV Prioritéat gegeben
werden.

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4 4 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

WEITERENTWICKLUNG DER PARKRAUMSTRATEGIE

PRIORITAT  (O)niedrig () mittel @) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
D 2035 Mobilitatsoptionen fur Alle

B Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

ZEITRAHMEN > 2025 [>> 2030

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
g\ggfggziolt Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
private Parkhausbetreiber Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
ggf. Kooperationen mit dem Einzelhandel und Gastro- (far den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
nomie Vernetzung, Effizienzsteigerung &

Kommunikation

BESCHREIBUNG

Wie die Analysen des Zwischenberichts gezeigt haben, gibt es in der Innenstadt mit ca. 2.800 offentlichen Park-
maoglichkeiten auf Parkplatzen oder in Parkbauten sowie mehreren hundert stralRenbegleitenden Parkstanden
grundsatzlich kein Parkplatzdefizit (zzgl. einer groBen Anzahl halbéffentlicher und privater Parkplétze). Im Rahmen
einer Stichprobenerhebung wurde lediglich eine Auslastungsquote der Parkplatze/Parkbauten?! von 65% festge-
stellt, was ca. 640 freien Parkplatzen entspricht. Probleme entstehen vor allem durch eine sehr ungleiche Verteilung
des Parkdrucks, was zu Uberlastungen einzelner Parkplatze (z.B. Liebfrauenplatz, Schanze) fiihrt, wahrend andere,
2.T. sehrinnenstadtnahe bzw. sogar innerstadtische Parkmdglichkeiten viele freie Kapazitaten aufweisen (u.a. Park-
haus Nahkasten, Tiefgarage Europaplatz, Parkplatz Theodor-Heuss-Ring).

Verringerungen der Parkplatzanzahl der Innenstadt sind mittelfristig nicht zu erwarten, ggf. wird das Parkrauman-
gebot sogar leicht erhoht: Die MaRBnahmen zur stédtebaulichen Neuordnung im Bereich Sankt-Georg-Platz/
Schanze/heutiger Hauptsitz Stadtsparkasse sehen ggf. eine Tiefgarage vor. Die Neubebauungen im Bereich
Neutorplatz/neuer Hauptsitz der Stadtsparkasse beinhalten zudem eine Tiefgarage mit ca. 200 Stellplatzen, die zum
Teil auch 6ffentlich nutzbar sein werden.

Ziel der Weiterentwicklung der Parkraumstrategie ist daher nicht die Neuanlage von Parkmdglichkeiten, sondern
die effizientere Nutzung vorhandener Parkraumkapazitaten. Die MaRhahmen kénnen nachhaltig dazu beitragen,
den o6ffentlichen Raum zu entlasten, Parksuchverkehre zu reduzieren und Attraktivitatssteigerungen fur die Innen-
stadt mdglich zu machen (siehe Handlungsfeld 10). Folgende MalRnahmen sind bereits kurzfristig zu empfehlen:

Attraktivitatssteigerung der Parkbauten

e Bauliche Instandsetzung Tiefgarage Europaplatz und Parkhaus Néhkasten, sowohl der Parkebenen als auch
der Zufahrten und Zugénge/Treppenhauser

o Gewabhrleistung der dauerhaften Funktionsfahigkeit des dynamischen Parkleitsystems inkl. der Genauigkeit
der Anzeige freier Stellplatze; Prifung der Mdglichkeit die aktuellen Auslastungsdaten online (z.B. auf der
Website der Stadt oder per App) zur Verfigung zu stellen

e Verlangerung der Offnungszeiten: moéglichst 24 Stunden fiir alle Wochentage, mindestens Offnung von 6 Uhr
bis 0 Uhr

e Priufung des Einbaus eines Schrankensystems in die Tiefgarage Europaplatz, sodass das insb. fur Ortsfremde
unibliche Lésen/Auslegen eines Parkscheins sowie notwendige Kontrollen des Ordnungspersonals innerhalb
einer Parkierungsanlage entfallen kbnnen

e Angebot von Gepackschliel3¢fachern

e Smartparking in Parkbauten: Weiterentwicklung des Handyparkens zu einem umfassenden Smartparking-
Angebot: Ausstattung von Stellplatzen mit Sensoren, Internet-/App-basierte Buchungs- und Bezahlméglichkeit
sowie Routenfiihrung zum Ziel; dazu Abstimmung mit Parkhausbetreibern und Anbietern entsprechender
Smartparking-L6sungen notwendig
Attraktive Angebote fur Dauerparker und Bewohner (Wochentickets, Monatstickets, Jahrestickets)
Kooperation mit Einzelhandel: Parkschein gewahrt entsprechend der Hohe der Parkgebiihr Preisnachlasse

e Parkgebuhrenstaffelung (s.u.)

Parkraumbewirtschaftung und Parkgebuhrenstaffelung zur Lenkung des Parkdrucks
¢ Allgemeines Grundprinzip eines effizienten Parkraummanagements:

210hne Parkhaus Shopping Arkaden, das privat betrieben wird und zu dem keine Daten vorlagen. Es kann nach Beobachtungen
davon ausgegangen werden, dass an normalen Werktagen auch in diesem Parkhaus noch (viele) freie Stellplatze vorhanden sind.
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Parkgebuhren fur den 6ffentlichen Raum muissen hoher sein als fur das Parken in Parkbauten

o mittelfristiges ,Einfrieren® der vergleichsweise gunstigen Parkgebuhren von 1 €/h fur die Parkbauten Europa-
platz und Nahkasten, moéglichst auch der 0,9 €/h fir das durch die Shopping Arkaden betriebene Parkhaus

e Schrittweise Anpassung der Parkgebihren fur das Parken auf Parkplatzen und im sonstigen 6ffentlichen Raum
der Innenstadt, bspw. kurzfristig auf 1,20 €/h und mittelfristig auf 1,50 €/h und dauerhafte Anpassung an Inflation
und Betriebskostensteigerungen.?? Einbezug auch bislang gebuhrenfreier Parkreihen u.a. auf dem Berliner
Platz sowie auf dem Parkplatz Theodor-Heuss-Ring.

o die 1.500 Parkmdglichkeiten der Parkbauten (das entspricht > 50% aller Parkmdglichkeiten in der Innenstadt,
zzgl. mehrerer hundert stralenbegleitender Parkplétze) sind damit weiterhin auch im Vergleich mit anderen
Stadten gunstig und ein gutes Angebot fir Autofahrer, um vermehrt die Parkbauten zu nutzen

e Erweiterung der Parkraumbewirtschaftungszeiten fur das Parken im 6ffentlichen Raum mit Anpassung an Gbli-
che Ladendéffnungszeiten: Mo.-Fr. 9-20 Uhr sowie samstags 9-18 Uhr

e Beibehaltung der 12-Minuten-Abrechnungsintervalle der Parkgebiihren, sodass Parkgebuhren fein nach der
tatsachlichen Parkdauer gestaffelt werden

e optional: hdchstens temporares ,Einfrieren“ der Parkgebihren fir weniger genutzte oberirdische Parkplatze,
um ihren Bekanntheits- und langfristigen Nutzungsgrad zu erhéhen (Parkplatz Theodor-Heuss-Ring, Parkplatz
Schleusenwall, Parkplatz An der Bleiche — in Absprache mit dem Betreiber)

e optional: Senkung der zul. Parkhdchstdauer fur Parkplatze im 6ffentlichen Raum von 3 Stunden auf 2 Stunden,
um langerfristiges Parken verstarkt Uber die Parkbauten abzuwickeln

Kontrollen des Ordnungspersonals

Eine effizient angelegte Parkraumbewirtschaftung kann nur funktionieren, wenn auf ihre Einhaltung hingewirkt
wird. Ein Einsatz des Personals des Ordnungsamtes ist daher tUber die gesamte Bewirtschaftungszeit sowie alle
bewirtschafteten Parkmdglichkeiten in regelmafigen Intervallen notwendig. Hierzu sind voraussichtlich zuséatzliche
Ressourcen/Stellen beim Ordnungsamt zu schaffen.

Kommunikationsstrategie/Marketing

e MaRnahmen der Anderungen der Parkraumbewirtschaftung sollten moglichst breit 6ffentlich kommuniziert und
die damit verfolgten Ziele verstandlich erlautert werden. Im Fokus sollten dabei Ziele und Potenziale stehen,
die Innenstadt attraktiver zu gestalten und Ful3- und Radverkehr weiter zu férdern. Fur viele MaBhahmen des
Innenstadtverkehrskonzeptes (siehe Handlungsfeld 10) sowie fir FahrradstraBen (siehe 1.4.1) ist eine Neuord-
nung und z.T. Reduzierung des Parkens eine Voraussetzung (und wurde auch vielfach in der Offentlichkeits-
beteiligung gewinscht).

¢ Die zahlreichen Stellplatze in Parkbauten der Innenstadt kénnen in einem Marketingkonzept fur Innenstadtbe-
sucher verstarkt beworben werden. Auch der Einzelhandel, Hoteliers und Gastronomen sollten motiviert wer-
den, diese Parkmdglichkeiten flr Kunden/Gaste verstarkt zu bewerben.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

o Kkurzfristige bauliche Instandsetzung und Attraktivitatssteigerung der Parkbauten (bereits im Gange)
e anschlieBende schrittweise Anpassung der Parkraumbewirtschaftung
e begleitende Kommunikationsstrategie und dauerhafte Bewerbung der Parkbauten

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.4.1 Einrichtung von Fahrradstral3en ¢ Vermittlung der Ziele und Entwicklung von Maf3nah-

e 1.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von men zusammen mit Anliegern und Einzelhandel
Radabstellanlagen ¢ Wenn das Parken in Parkbauten durch vorgenannte

e 1.5.2 Hochwertiges Fahrradparken in der Innen- MalRnahmen attraktiver wird, kann der 6ffentliche
stadt Raum vom Parken entlastet werden, ohne dass un-

e 2.1 Optimierung des FulRverkehrsnetzes verhaltnisméaRige Einschrankungen der Auto-Erreich-

e 2.2 Attraktive FuBverkehrsachsen barkeit zu erwarten waren.

e 10 Verkehrskonzept Innenstadt

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

22Die Parkgebiihren von 1 €/h wurden in Bocholt — wie in vielen anderen Stadten auch - vor Jahren festgelegt und seitdem nicht
mehr an Inflationseffekte und Betriebskostensteigerungen angepasst (an Inflation/Betriebskostensteigerungen gekoppelte
Preissteigerungen sind demgegenuber bei der Mehrzahl anderer 6ffentlicher/privater Dienstleistungen oder Mobilitatsangebote
obligatorisch). Dadurch wird das Parken relativ immer ginstiger und der motorisierte Individualverkehr gegeniiber anderen
Mobilitatsarten indirekt gefordert, was Zielen einer Verkehrswende widerspricht.
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4 4 1 KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

NEUES LEBEN AUF PARKSTANDEN

‘niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
P> 2035

PRIORITAT

ZEITRAHMEN [ 2025 P 2030 ,
B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenrdume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt ) o ] )
Abstimmung und Kooperationen mit Privaten und Ge- Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
werbetreibenden (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Das Ziel einer Entlastung des offentlichen Raumes vom  Abbildung 43: temporare Umnutzung von Parkstanden fir
Parkdruck und Parksuchverkehr kann durch einfache und
temporéare MaRnahmen unterstitzt werden, die zu einer Be-
wusstseinsanderung bzgl. des Parkraums beitragen:
Vor dem Hintergrund, dass bereits heute eher ein Uberhang
an Parkmadglichkeiten in der Innenstadt besteht und im
Sommer weniger mit dem Auto gefahren wird, sind tempo-
rare Umnutzungen von Parkstanden sinnvoll. Einzelne
Parksténde kdnnen fur AuRengastronomie, flr Sitzgelegen-
heiten, Spielgelegenheiten oder als Fahrradabstellbereiche
umgenutzt werden. Bei Bedarf kénnen Anderungen schnell
wieder riickgéngig gemacht werden.

Durch positive Erfahrungen mit temporaren Umnutzungen von einzelnen Parkstédnden/Platzen und die Beteiligung
der Anliegenden als ,Kiimmernde* kann vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit fiir eine alternative Nutzung von
Parkplatzen geleistet werden und der Mehrwert des 6ffentlichen Raumes aufgezeigt werden.

Beispiele gibt es in der Bocholter Innenstadt bereits, zum Beispiel die Nutzung des Gasthausplatzes im Sommer fir
AuRRengastronomie oder die Umnutzung einzelner Parkstéande in der LangenbergstraRe (siehe Abbildung 43). Tem-
porare Umnutzungen bieten sich auch zur Aufstellung von Fahrradboxen (siehe Malinahmensteckbrief 1.5.2) an.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Identifizierung von Stral3enrdumen in der Innenstadt oder auch in Stadtteilen fir temporéare Umnutzungen von
(einzelnen) Parkstanden; sinnvoll insb. im Bereich von Gastronomie sowie in Bereichen, in denen Radabstell-
maoglichkeiten geschaffen werden sollen.

¢ Initiierung und Abstimmung mit Anliegenden, insb. Gastronomen, Einzelhandlern

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.5.2 Fahrradparken in der Innenstadt Zielkonflikte kénnen durch die Einbindung von Gastro-
e 2.2 Attraktive Fuwegeachsen nomen vermieden werden

o 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

4.4.2

KOMMUNALE STELLPLATZSATZUNG

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN 2025 [>>2030 [> 2035 atsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stral3enrdume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt . . . .
Wirtschaftsférderung & IHK S!f:herung und Opt|m|erqng der Erreichbarkeit
Wohnungsbauunternehmen & Investoren (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
ggof. Private N Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Beratung) Kommunikation

BESCHREIBUNG

Die Novelle der Landesbauordnung NRW (BauO NRW) hat die Mdglichkeiten der Kommunen erweitert, den Stell-
platzbedarf kommunalspezifisch zu regeln. Mdglichkeiten bestehen nicht nur in der Festlegung eigener Stellplatz-
schlissel bzw. einer spezifischen Richtzahlentabelle. Im Rahmen kommunaler Stellplatzsatzungen kénnen Kom-
munen dariiber hinaus fiir Bereiche, die besonders gut mit dem OPNV erschlossen sind, geringere Stellplatzschliis-
sel ansetzen oder ggf. auch die Schaffung zusatzlicher Stellplatze einschranken oder untersagen.

Fir Bocholt sind kurz- bis mittelfristig vor allem andere Inhalte der Novelle zu Stellplatzsatzungen interessant: Mittels
kommunaler Stellplatzsatzungen kdnnen konkrete qualitative Festsetzungen zu notwendigen Kfz-Stellplatzen sowie
Fahrradabstellplatzen im Rahmen von Neu-/Umbaumal3nahmen von baulichen Anlagen erfolgen. Das betrifft einer-
seits Quoten fir Kfz-Stellplatze, an denen Ladesaulen oder zumindest Leerrohre zur spateren Elektrifizierung vor-
gehalten werden mussen. Andererseits konnen fir Radabstellanlagen konkrete Vorgaben gemacht werden: Zum
Beispiel zur Installation von Anlehnbiigeln sowie notwendigen Uberdachungen ab einer bestimmten Anzahl oder
auch zur Lage/Zugéanglichkeit von Fahrradabstellbereichen in geschlossenen Raumen.

Zudem kénnen Bauherren oder Investoren durch Anreize motiviert werden, alternative Mobilitdtsangebote bereitzu-
stellen oder zu fordern (Carsharing, Jobtickets, Fahrrad-/Lastenradverleih, die Schaffung von mehr Fahrradabstell-
platzen als mind. notwendig, Vorhalten von Umkleiden und Duschen fur Radfahrer bei Arbeitgebern, ...). Bauher-
ren/Investoren, die entsprechende Maflinahmen nachweisen, kénnen Abschlage auf die eigentlich notwendige Zahl
der Kfz-Stellplatze geltend machen. Das heif3t, sie miissen weniger Parkplatze schaffen und kénnen kostensparsa-
mer bauen/umbauen, wovon auch Mieter durch geringere Mieten profitieren kénnen.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

¢ Identifizierung von Zielen und Potenzialen fir die Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung fur Bocholt:
Aus gutachterlicher Sicht bestehen besondere Potenziale fur gré3ere Wohnungsbau- und Siedlungsprojekte,
in die konkrete Vorgaben zur Forderung von E-Mobilitat sowie Radabstellanlagen und Anreize flir Investoren
zur Vorhaltung fur eines Carsharing- oder Lastenradverleih-Angebot (ggf. in Kombination mit Mobilpunkten,
siehe 5.1) einflieRen kdnnen

e Abstimmung der Ziele der Verkehrsplanung sowie der Stadtplanung

e Ausarbeitung einer Stellplatzsatzung unter Federfiihrung eines Amtes (z.B. Stadtplanung in Abstimmung mit
dem FB Verkehr)

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von  Zielkonflikte kénnen durch eine Einbindung relevanter
Radabstellanlagen Multiplikatoren (Vertreter Einzelhandel, Wohnungsbau-

e 4.5 Voraussetzungen fiir emissionsarmen/-freien  unternehmen, Wirtschaftsforderung, IHK, ...) in den Auf-
Kfz-Verkehr stellungsprozess der Stellplatzsatzung vermieden wer-

e 5.1 Mobilpunkte den.

e 9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

VORAUSSETZUNGEN FUR EMISSIONSARME/-FREIEN KFZ-VERKEHR

PRIORITAT (@ niedrig () mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN 2025 [> 2030 [> 2035 P

B Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stral3enrdume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt . . . .
lokaler Energieversorger (BEW) Slcherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Parkhausbetreiber, Handel/Supermarkte, groRe Arbeit- (far den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
ge.ber & Taxiunternehmen Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Private & Umlandkommunen Kommunikation

BESCHREIBUNG

Die MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes Bocholt zur Férderung des OPNV, des Rad- und FuRverkehrs sollen die
Anzahl der Pkw auf den Stral3en im Stadtgebiet nachhaltig senken und negative Emissionen verringern. Dennoch
wird insb. im landlichen Munsterland auch zukiinftig ein gewisser Teil der Mobilitdt mit dem Pkw erfolgen (im Privat-
besitz oder auch geteilt). Emissionsarme/-freie Antriebe (v.a. derzeit die Elektromobilitat?®) sind neben anderen
MafRnahmen des Handlungsfeldes Kfz-Verkehr und Stra3ennetz ein Baustein, den verbleibenden Pkw-Verkehr ver-
traglicher und - zumindest lokal - umweltschonender abzuwickeln.

Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnissen vor allem zu Hause oder an Zielen geladen, an denen das
Auto langer geparkt wird. Es ist daher wichtig, abgestimmt mit Energieversorgern, der Wohnungswirtschaft, Ge-
werbe- und Industrie sowie privaten Parkhausbetreibern den Aufbau der E-Ladeinfrastrukturen (ggf. zukiinftig auch
fur gas-/wasserstoffbetriebene Fahrzeuge) im privaten Raum zu initiieren. Eine kommunale Stellplatzsatzung (siehe
MaRnahmensteckbrief 4.4.2) kann hierbei unterstutzen. Im 6ffentlichen Raum sollte ein Grundnetz von Lademdg-
lichkeiten eine Versorgungssicherheit unterstitzen.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Koordinierung der Aktivitaten zum Aufbau einer Ladeinfrastruktur im privaten und z.T. 6ffentlichen Raum tber
einen verwaltungsinternen Arbeitskreis (Stadtplanung + Verkehrsplanung), v.a. auch zu Notwendigkeiten/Inhal-
ten einer kommunalen Stellplatzsatzung (siehe Malinahmensteckbrief 4.4.2)

e Abstimmung mit weiteren Akteuren zum Aufbau von Ladeinfrastruktur im privaten Raum: Parkhausbetreiber,
Handel/Supermarkte, grol3e Arbeitgeber

e Ausbau einer Grundversorgung im offentlichen Raum, insb. auf gréReren Parkplatzen, zusammen mit Energie-
versorgern (BEW), entsprechende Parkplatze/Parkstande mit Sondernutzungsrecht fir E-Fahrzeuge

¢ Abstimmung mit Umlandkommunen: Aufbau regionales Netzes an Lademadglichkeiten (einheitliche Standards)

e Abstimmung mit Taxiunternehmen zu Potenzialen und Notwendigkeiten der Umstellung der Taxiflotten auf
emissionsarme/-freie Antriebe, z.B. durch Schnellladesdulen an Taxistdnden

e Abstimmung mit Akteuren eines zukinftig mdglichen City-Logistik-Konzeptes (siehe MaRhahmenfeld 6.1), in
dessen Weiterentwicklung auch E-Fahrzeuge eingesetzt werden kénnten

e sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotte der Stadt Bocholt auf emissionsarme/-freie Fahrzeuge

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 4.4.2 Kommunale Stellplatzsatzung Mit der Einrichtung von 6ffentlichen Ladestationen auf
e 6.1 Vertragliche Abwicklung des innerstadtischen  Parkplatzen mit Sondernutzungsrecht geht die Reduzie-
Lieferverkehrs rung von offentlichen Stellplatzen fur konventionelle

Fahrzeuge einher

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

23 Je nach technischem Entwicklungspfad kénnen zukiinftig auch mit Gas oder Wasserstoff betriebene Fahrzeuge an Bedeutung
gewinnen. Entsprechend der bundespolitischen Ziele sowie der Aktivitdten der Autobauer ist derzeit der Elektroantrieb die
zukunftig wahrscheinlichste Antriebsform fur den Pkw. Abhéngig vom Herstellungsprozess der Pkw und insb. der Batterien
sowie vom Energiemix der Stromerzeugung ist sie voraussichtlich auch mittel- bis langfristig nicht vollstandig CO2-neutral.
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KFZ-VERKEHR UND STRABENNETZ

4.6

FORDERUNG DES CARSHARINGS

PRIORITAT (@ niedrig () mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN 2025 [>>2030 [> 2035 atsop
B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ x Attraktive Innenstadt, Stadt- und StralRenraume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt, ) o ] )
okaler Energieversorger (BEW) Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
grole Arbeitgeber (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Wohnungsbauunternehmen/Investoren Vernetzung, Effizienzsteigerung &

Kommunikation

BESCHREIBUNG

Carsharing hat deutschlandweit in den letzten Jahren stetig zugenommen.2* Untersuchungen zum Carsharing deu-
ten vor allem fir verdichtete Gebieten mit hohem Parkdruck Potenziale an: So kann dort ein Carsharing-Fahrzeug
bis zu 15 private Pkw ersetzen.

Im landlichen Raum ist Carsharing im Vergleich zu den Ballungsrdumen und GrofR3stadten noch deutlich weniger
verbreitet. Ein Grund kann neben der geringeren Wirtschaftlichkeit solcher Systeme (vor allem in Bereichen mit
geringen Bevolkerungsdichten, dem hohen Motorisierungsgrad der Privathaushalte im landlichen Raum sowie Zu-
gangshirden) auch in der fehlenden regionsweiten Vernetzung solcher Angebote auf dem Land gesehen werden.
Ein Positivbeispiel ist das ,Stadtteilauto“25, das von Miinster ausgehend mehrere Stationen auch im Umland (u.a. in
Hamm, Dilmen, Steinfurt, Warendorf) umfasst. Gute Beispiele gibt es bei der Integration von Carsharing in ein
betriebliches Mobilitatsmanagement (siehe Malinahmensteckbrief 8.2), sodass der Beschéftigtenverkehr die not-
wendige Basisnachfrage abdeckt und die Fahrzeuge dariiber hinaus auch &ffentlich buchbar sind.?® Auch ein Mo-
bilitatsmanagement in der Stadtverwaltung mit schrittweiser Umstellung des Fuhrparks auf E-Fahrzeuge, die au-
Rerhalb der Dienstzeiten éffentlich geliehen werden kénnen, ist eine Méglichkeit.?”

Auch in Bocholt ist das Carsharing noch wenig verbreitet. Fahrzeuge gibt es nur vereinzelt in der Innenstadt (am
Bahnhof und auf dem Parkplatz Schleusenwall). Potenziale kénnen derzeit eher bei Carsharing-Fahrzeugen gese-
hen werden, die als Mobilitatsangebot flir Bewohner in groRe Wohnungsbauvorhaben oder Siedlungsprojekte inte-
griert werden (z.B. quartiersbezogene Mobilpunkte (siehe MaZnahmensteckbrief 5.2) im Rahmenplan-Nord, in ku-
baai oder im Weber-Quartier). Carsharing ist auch als Teil des kommunalen und betrieblichen Mobilitaitsmanage-
ments sinnvoll (siehe MalRnahmensteckbriefe 8.1 sowie 8.2). Daruber hinaus sind Abstimmungen mit den Umland-
kommunen zu empfehlen, ein regional einheitliches Carsharing-Angebot nach dem Vorbild ,Stadtteilauto® zu initiie-
ren (oder ggf. die Initiative ,Stadtteilauto® auf das westliche Miunsterland auszudehnen).

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

e Abstimmung mit Investoren/Wohnungsbauunternehmen, bei grof3en Wohnungsbauvorhaben ein Carsharing-
Angebot zu integrieren (das ggf. auch 6ffentlich nutzbar ist)

e Einbezug von Mobilpunkten inkl. Carsharing-Angebot in Siedlungsprojekte im Stadtgebiet (siehe MalRnahmen-
steckbrief 5.2)

e Carsharing als Teil eines betrieblichen Mobilitatsmanagements und ggf. in ein verwaltungsseitiges Mobilitats-
management (siehe MalRhahmensteckbriefe 8.1 und 8.2)

e Einbezug von Carsharing in eine kommunale Stellplatzsatzung (siehe Malihahmensteckbrief 4.4.2)

o darauf aufbauend: Initiierung von Abstimmungen mit Umlandkommunen, ein regional einheitliches Carsharing-
Angebot zu etablieren

e Bewerbung und laufendes Marketing von Carsharing-Angeboten, Vergilnstigungen fur Bewohner sowie
»~>chnupperangebote” fur die Allgemeinheit

24

25
26

27

Im Jahr 2010 waren ca. 160.000 Carsharing-Nutzende registriert, im Jahr 2015 bereits 1 Mio. und 2019 rund 2.5 Mio.
(https://de.statista.com/statistik/daten/studie/324692/umfrage/carsharing-nutzer-in-deutschland/).
https://www.stadtteilauto.com

Ein Best Practice-Beispiel ist Flensburg: Hier wurde das Carsharing zunachst erfolgreich in ein betriebliches
Mobilitaitsmanagement integriert, stetig ausgebaut (vgl. Heinrich-Ball-Stiftung 2020: Praxis kommunale Verkehrswende, S. 87).
So zum Beispiel in Dusseldorf (vgl. vgl. Heinrich-Boll-Stiftung 2020: Praxis kommunale Verkehrswende, S. 97).
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE

4.4.2 Kommunale Stellplatzsatzung

4.5 Voraussetzungen fur emissionsarmen / -freien
Kfz-Verkehr

5.1 Mobilstationen

5.2 Mobilpunkte

5.6 Digitalisierung und Vernetzung

8.1 Mobilitatsmanagement in der Stadtverwaltung
8.2 betriebliches Mobilititsmanagement

KOSTEN (MaZnahmenprogramm)

laufend

ZIELKONFLIKTE

Carsharing-Stellplatze im offentlichen Raum stehen bei
Ausweisung von Sondernutzungsrechten nicht mehr
dem offentlichen Parken zur Verfiigung

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4.5 Handlungsfeld 5: Verknupfung, Multi- und Intermodalitat und
neue Mobilitatsformen

Die Verknupfung bzw. Multimodalitét (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel durch die Menschen)
und Intermodalitat (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg) werden immer bedeuten-
der. Einerseits, weil eine effiziente und attraktive Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Sinne
einer ,Mobilitat fur alle die Alternativen zum eigenen Auto ausbaut. Andererseits, weil es immer mehr
multimodale Menschen gibt, die bei einem attraktiven Verkehrsangebot auch auf ein eigenes Auto ver-
zichten (wirden).

Die Verknlpfung der Verkehrsmittel ist dabei nicht nur physisch und raumlich zu verstehen, zum Bei-
spiel Bahnhofe als Umstiegspunkte zwischen Bahn, Bus und ggf. weiteren Mobilititsangeboten. Ver-
knipfung meint auch eine einfache Zuganglichkeit, also zum Beispiel die Digitalisierung und Nutzung
von Smartphone-Apps.

Darlber hinaus gibt es weitere Mobilitdtsangebote, die derzeit u.a. in Gro3stddten an Bedeutung ge-
winnen oder zukulnftig bedeutend werden kénnten. Dazu zahlen derzeit E-Tretroller - die aber nach
ersten Praxiserfahrungen neben gewissen Vorteilen auch Nachteile mit sich bringen - sowie ggf. zu-
kunftig die Mdglichkeiten des autonomen Fahrens.

4.5.1 Grundsatze und Zielsetzung

In Bocholt gibt es derzeit mit dem Bahnhof und mit dem Bustreff zwei zentrale Verknipfungspunkte.
Beide weisen jedoch Méngel auf, zum Beispiel hinsichtlich der Radabstellméglichkeiten, Park+Ride o-
der der Barrierefreiheit. Ziel sollte vor allem sein, den Bahnhof vor dem Hintergrund der Elektrifizierung
und Durchbindung der Bahnverbindung bis Dusseldorf zu einem attraktiven Mobilitdtsknoten auszu-
bauen, um die Fahrgastpotenziale ausschopfen zu kénnen.

Daruber hinaus ist die effiziente und attraktive Verknipfung der Verkehrsmittel im Stadtgebiet und ggf.
in Abstimmung mit Umlandkommunen weiter auszubauen. Dabei missen alle relevanten Verkehrsmittel
(Pkw, Radverkehr, OPNV) einbezogen werden. Moglichkeiten bestehen in weiteren Mobilstationen, klei-
neren quartiersbezogenen Mobilpunkten und Bike+Ride sowie Mitfahrerparkplatzen. Parallel dazu sollte
das regionale Informationsangebot fir Mobilitdt im Internet (Plattform BuBiM des ZVM) optimiert und
ausgebaut werden. Ziel muss sein, alle relevanten Mobilitatsinformationen und -angebote zentral und
Ubersichtlich zugénglich zu machen.

Mit Blick auf (noch) nicht fir Bocholt relevante Mobilittsformen wie E-Tretroller sowie mittel- bis lang-
fristig fur autonomes Fahren sollten strategische Uberlegungen auf Basis von Erfahrungen anderer
Kommunen erfolgen. Dabei geht es darum, vorbereitet zu sein, falls entsprechende Anbieter oder tech-
nische Entwicklungen in Bocholt Ful? fassen, um steuernd eingreifen zu kdnnen. Dabei sollten die be-
stehenden und bereits genutzten Kontakte, zum Beispiel zum Zukunftsnetz.Mobilitat NRW, genutzt wer-
den.

45.2 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Zwischenbericht
zum Mobilitdtskonzept sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MalRnahmenfelder 5.1 bis 5.6 abgeleitet (siehe Tabelle 6)
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Tabelle 6: Handlungsfeld Verkniipfung, Multi- und Intermodalitat & neue Mobilitatsformen— MalRnahmenfelder

Umsetzung

(<)
L)
MaRnahmenfeld bzw. Malinahme Prioritat B S
0 o 3 S
[N} (90 ~N ©
o o ~ T
I3 I3 0 9
28 (8] &
5.1 Mobilstationen hoch* X X X
5.2 Mobilpunkte mittel X X
5.3 Bike+Ride (Park+Ride), Mitfahrerparkplatze mittel X X
5.4 Faltradmitnahme in Bus und Bahn niedrig X
5.5 Neue und zukinftige Mobilitdtsformen niedrig X X X X
5.6 Digitalisierung und Vernetzung mittel X
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5 1 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN

MOBILSTATIONEN

PRIORITAT () niedrig () mitel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 2030 P 2035 P

B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

a Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Stadt Bocholt . . . .

Deutsche Bahn Slcherung und Opt|m|erqng der Erreichbarkeit

StadtBus Bocholt GmbH (fir den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Zukunftsnetz Mobilitaét NRW Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Mobilstationen verknipfen unterschiedliche Verkehrsmittel raumlich an einem Bezugspunkt, insbesondere an Bahn-
hofen oder hervorgehoben Bushaltestellen. Neben den Mobilitdtsangeboten bieten Mobilstationen Serviceelemente
(Toiletten, dynamische Fahrgastinformationen (DFI), Uberdachungen/Warteh&uschen etc.). Durch diese systema-
tische Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsmittel wird die Wabhlfreiheit erhéht, fur jeden Weg das passende Mo-
bilitatsangebot auszuwahlen. Ziel von Mobilstationen ist die Verringerung der Auto-Abhé&ngigkeit.

Am Bahnhof sowie am Bustreff existieren in Bocholt bereits Verknipfungspunkte, die unterschiedliche Mobilitats-
angebote vereinen. Zum einen ist zu empfehlen, Service- und Mobilitdétsangebote hier auszubauen Zum anderen
sollten die offentliche Wahrnehmbarkeit gesteigert und Angebote auch digital (siehe MalRnahmensteckbrief 5.6)
eingebunden werden. Die Stadt Bocholt ist hierzu bereits zusammen mit dem Zukunftsnetz Mobilitaét. NRW in kon-
kreten Uberlegungen und Planungen. Dariiber hinaus sollten weitere Maglichkeiten fiir Mobilstationen gepriift wer-
den.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Mobilstation Bahnhof Bocholt

Fur den Bahnhof Bocholt gibt es schon heute Defizite und Handlungsdruck, das Mobilitdtsangebot auszubauen und
die Verkehrsmittel noch besser miteinander zu verknlpfen. Die Elektrifizierung der Bahnstrecke Bocholt — Wesel
mit Durchbindung nach Dusseldorf wird diesen Handlungsbedarf weiter erhéhen: Zum einen sind mehr Fahrgaste
zu erwarten. Zum anderen sollte die Qualitat des Verknipfungspunktes Bahnhof verbessert werden, um Berufs-
pendler zum Umstieg vom Auto auf die Bahn zu motivieren. Der Ausbau des Bahnhofs zur Mobilstation sollte daher
weitgehend abgeschlossen sein, wenn der erste voll elektrifizierte Zug zwischen Bocholt und Dusseldorf verkehrt.

o Kkurzfristig: bessere Information/Beschilderung, sodass Fahrgaste mit Weiterfahrt in der Linie C4 (Bustreff-Bie-
menhorst) auf die Haltestelle in der Ewaldstral3e hingewiesen werden

e Verdeutlichung von heutigen oder zukinftig moglichen StadtBus-Durchmesserlinien (d.h. Direktverbindungen),
die umsteigefrei zwischen Stadtteilen den Bustreff und Bahnhof verbinden (z.B. Linie C4 zwischen Stenern und
Biemenhorst, zuklnftig z.B. C11/C13, siehe MaRnahmensteckbrief 3.1.1)

o P+R: Der P+R-Parkplatz zwischen Bahnhof und EwaldstralRe ist schon heute werktéglich voll belegt. Die Nach-
frage durch Berufspendler wird durch die Verbesserung der Bahnverbindung weiter steigen. Da auch mit der
Fertigstellung der publikumsintensiven Nutzungen auf dem kubaai-Gelande (z.B. Lernwerk) der Parkdruck
steigt, ist ein nach Nachfragegruppen gestaffeltes Angebot zu empfehlen:

Der heutige P+R-Parkplatz zwischen Bahnhof, Ewald- und IndustriestraRe kann als Parkplatz fir Kurz- und
Mittelzeitparker (z.B. Besucher des Lernwerks) mit Parkscheibe (z.B. 3h Hochstparkdauer) beibehalten werden.
4-6 Ladepunkte fur E-Kfz sollten nachgerustet werden.

Auf der direkt an diesen Parkplatz angrenzenden Brachflache ist die Errichtung einer Parkpalette oder eines
Parkhauses fir zunéchst 150-200 Pkw zu empfehlen, das in modularer Bauweise nach Bedarf erweitert wer-
den kann (siehe Abbildung 44). Mind. 10% der Stellplatze sollten mit Ladepunkten ausgestattet sein, weitere
sollten Uber Einbau von Leerrohen nachtraglich zu elektrifizieren sein. Das Betreibermodell (hach Mdglichkeit
tiber die Stadt Bocholt/Tochtergesellschaft), Offnungszeiten (orientiert an der ersten Bahnverbindung nach
Wesel sowie Ublichen Zeitraumen abendlicher Veranstaltungen im Bereich kubaai, z.B. 5 Uhr — 24 Uhr) sowie
maogliche Parktarife (z.B. Kurzzeitparken bis 2h mind. 1€/h, jede weitere Stunde 0,50 €) sind zu klaren. Im
Falle einer gebuhrenpflichtigen Bewirtschaftung sollten fir Bahnpendler Sondertarife angeboten werden
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(bspw. vergunstigte Tages-/Monats-/Jahrestickets gegen Nachweis einer Fahrkarte oder eines Bahn-Zeitti-
ckets).

Die genaue Lage der Parkflachen, ggf. auch eine Errichtung einer Parkpalette auf dem derzeitigen P+R-Park-
platz, ist im weiteren Verlauf im Detail zu prufen.

o B+R: Die Abstellméglichkeiten fur Fahrrader sind derzeit sowohl quantitativ als auch qualitativ ungentigend,
zudem wird auch in dieser Hinsicht der Parkbedarf steigen. Die Errichtung eines qualitativ hochwertigen Fahr-
radparkhauses mit moglichst kurzen Wegen zum Bahnsteig ist daher zu empfehlen (siehe MalRnahmensteck-
brief 1.5.1). Da die Standortfrage noch ungeklart ist, ist eine Lésung ggf. nicht bis 2021/2022 (derzeit geplanter
~Start” der umsteigefreien Bahnverbindung nach Duisseldorf) méglich. In diesem Fall sollte die iberdachte und
umzéunte Fahrradabstellanlage zwischen Bahnhof und Hindenburgstral3e ertiichtigt werden, zum Beispiel
durch Integration komfortabler Radanlehnbiigel, und eine dauerhafte Zuganglichkeit fir Nutzende sichergestellt
werden. Auch Fahrradboxen, &hnlich wie in der Innenstadt (siehe MalRnahmensteckbrief 1.5.2), sind Gibergangs-
weise zu denkbar, sofern sie rAumlich zu integrieren sind. Fur Fahrgéste/Pendler sollten verginstigte Nutzungs-
moglichkeiten angeboten werden.?8

e Angebot von hochwertigen Leihradern (auch Pedelecs), insbesondere fir Tagesbesucher/-touristen (siehe
MafRnahmensteckbrief 1.8)

e Verbesserung des Serviceangebotes: bspw. komfortable und mind. wahrend der SPNV/OPNV-Fahrzeiten zu-
gangliche Sanitéranlagen (ggf. Neuanlage zusammen mit einem Fahrradparkhaus), DFI-Anzeigen mit Abfahrts-
zeiten und Haltepunkten der Stadt- und Regionalbusse, GepéackschlieRfacher
Barrierefreier Ausbau des Bahnsteiges, der Bushaltepunkte sowie der Zuwege zum Bahnhof (bereits geplant)
Integration der bestehenden Carsharing- Angebote und Taxidienstleistungen am Bahnhof in das Angebot der
Mobilstation

e Freihaltung der Linien- und Reisebusstellplatze gegeniber parkenden/haltenden Pkw: weitgehende raumliche
Trennung von Kiss+Ride und Bushalteplatzen, zuséatzliche Bodenmarkierungen, Kontrollen des Ordnungsper-
sonals

o Verbesserung der Wahrnehmbarkeit der Mobilstation durch Wegweiser, Stelen und Label entsprechend des
Gestaltungsleitfadens fur Mobilstationen (mobil.nrw) des Zukunftsnetz Mobilitat NRW (siehe Abbildung 45)

Abbildung 44: Mobilstation/P+R Bahnhof ' Abbildung 45: Stelenvariante
‘ N A g/ S Mobilstation NRW

mobilstation

Stadt und Stadtteil
Standort Strafe /Platz

/Ao Haltestelle
| Standortname
N 120 m

y
() s &
..)

@ Taxistand
Standortname
_ 150 m
Ladestation
e Standartname '
: 200m
Carsharing-Station
@ Standartname
100 m

Bahnhof
Standortname
50m

Verkniipfung/Intermodalitdt
P+R am Bahnhof

bestehender Parkplatz,
50 Stellplatze fiir Kurz- und
= Mittelzeitparker, Besucher
kubaai
(Hochstparkdauer 2-3h)

A Parkpalette/Parkhaus,
F) ca. 200 Stellplatze fir P+R
i sowie Langzeitparker
(gebihrenpflichtig)

Logo Logo

Partner Kommune

Stand: Mérz 2020

Planersocietiit 7. J = 2 4 Quelle: Zukunftsnetz
Mobilitdit NRW

Langfristige/perspektivische Méglichkeiten im Bahnhofsumfeld
Perspektivisch und in Abhangigkeit von Abnahmen der Kfz-Verkehrsmengen auf dem Theodor-Heuss-Ring (z.B.
durch erhebliche Entlastungen, siehe Malinahmensteckbrief 4.1 und MaRnahmenfeld 4.2, oder durch Folgen der

28 Ein Best-Practice-Beispiel, aber im Bereich des Radverkehrs ist das Kienzler Radschloss (VRR-Projekt DeinRadschloss) bei
dem B+R-Abstellplatze Giber eine App gebucht werden kdnnen. VRR-Zeitticketkunden bekommen einen Bonus auf die App-
Buchung. Ggf. lasst sich ein dhnliches System auch auf P+R-Parkplatze Gbertragen.
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angestrebten Verkehrswende) kénnen sich Potenziale ergeben, das weitere Bahnhofsumfeld inkl. des Kreuzungs-
bereiches Theodor-Heuss-Ring/Industriestralle umfassend umzugestalten. In diesem Zusammenhang sollte nicht
nur gepruft werden, die Trennwirkung des Stralenraums fir FuRganger und Radfahrer zu verringern, um kubaai
besser mit dem Bahnhof zu verkniipfen. Ebenso sollten Méglichkeiten fir straBenbegleitende Buskaps geprift wer-
den, sodass zumindest fur einen Teil des Linienbusverkehrs die zeitaufwandige Schleifenfahrt auf den Bahnhofs-
vorplatz entféllt (und der Bahnhof ggf. durch mehr StadtBus-Linien bedient werden kann, siehe Mal3Bhahmensteck-
briefe 3.1.1 und 3.1.2). Zunachst ware eine Machbarkeitsstudie notwendig.

Mobilstation Bustreff
Auch der Bustreff ibernimmt schon heute Funktionen einer Mobilstation und vereint den Linienbusverkehr, Parken
(Tiefgarage Europaplatz), Fahrradparken (Radstation sowie neue Radanlehnbiigel), Taxistdnde und eine hohe Ful3-
gangerfrequenz. Er eignet sich daher bereits als Mobilstation, wobei Weiterentwicklungen geprift werden sollten:
e Barrierefreier Ausbau aller Bussteige (Hochbord bereits vorhanden, Anpassung der taktilen Leitelemente an
aktuelle Standards) sowie der wichtigen Zuwegungen (taktile Leitelemente inkl. Prinzip der sog. Doppelquerung
bei Bordsteinabsenkungen (siehe MalRnahmensteckbrief 2.5)
e Instandsetzung der Tiefgarage (siehe MafRnahmensteckbrief 4.4), Integration von Lademdéglichkeiten fur E-Kfz
(siehe MaRRnahmensteckbrief 4.5)
e Fahrradboxen und Prifung, ob Fahrradabstellmdglichkeiten in der Tiefgarage geschaffen werden kénnen (siehe
MafRnahmensteckbrief 1.5.2)
e barrierefreie Zuwegung aus Richtung Siden durch Umbau des Josef-Jakob-Platzes (siehe MalRnahmensteck-
brief 10.2)
e Gewahrleistung der Zuganglichkeit zu den sanitaren Anlagen mindestens wahrend der Fahrzeiten des Linien-
busverkehrs
e Prufung und wenn méglich mittel- bis langfristige Umsetzung einer Uberdachung aller Bussteige
e Zusatzlich zu Beschilderungen auffallige Bodenmarkierungen, welche aus Richtung Pollstiege zum Bustreff die
Zufahrtsbeschrankung mit Ausnahme des Linienbus- und Taxiverkehrs verdeutlichen
e Prifung der Integrationsmoglichkeit von 1-2 Carsharing-Parkplatzen oberirdisch oder in der Tiefgarage, auch
als Angebot fiur die Bewohner der Innenstadt

Weitere Mobilstationen

e Im Zuge der Errichtung des zusatzlichen SPNV-Haltepunktes Mussum Einrichtung einer Mobilstation mit Lini-
enbusbedienung (siehe MalRnahmensteckbrief 3.1.1) und Uberdachtem Haltestellenbereich mit DFI-Anzeige,
mind. Uberdachten Radanlehnbiigeln zzgl. Fahrradboxen (besser abschlieBbare Radabstellanlage), ein Car-
sharing-Fahrzeug, Taxiwartebereich, Kurzzeitparkplatz zzgl. P+R-Parkplatzen mit 2-4 Ladepunkten fur E-Kfz,
sanitdre Anlagen

e Weitere Mobilstationen bieten sich im Stadtbereich mittel- bis langfristig an, z.B. als nachtraglicher Ausbau von
Mobilpunkten (siehe MaBnahmensteckbrief 5.2). Potenziale konnten auerdem im Industriepark oder an der
Fachhochschule bestehen.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.5.1 Fahrradparken am Bahnhof Flachenverfligbarkeit fir Mobilstationen und notwendige
e 1.5.2 Hochwertiges Fahrradparken in der Innen-  Anlagen (Fahrradparken, Carsharing-Stellplatze) etc.
stadt nicht tberall gegeben, ggf. Zielkonflikte mit den Bediirf-
e 1.8 Fahrradverleih ausbauen nissen anderer Verkehrsteilnehmer

e 2.5 Barrierefreiheit

e 3.1.1 Kurzfristige Weiterentwicklung des Stadtbus-
netzes

e 3.1.2 Mittel- und langfristige Entwicklungsperspek-
tiven im Stadtbusnetz

e 4.4 Parkraumstrategie Innenstadt

4.5 Voraussetzungen fir emmissionsarmen/-freien

Kfz-Verkehr

4.6 Forderung des Carsharings

5.3 Bike+Ride (Park+Ride), Mitfahrerparkplatze

5.6 Digitalisierung und Vernetzung

10 Verkehrskonzept Innenstadt

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € € O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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5 2 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN

MOBILPUNKTE

PRIORITAT () niedrig @) mitel (") hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver
ZEITRAHMEN [>> 2025 2030 P 2035

Mobilitatsoptionen fur Alle
Reduzierung der Umweltbelastungen &
REGIONSRELEVANZ \/

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stral3enrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

AKTEURE

Stadt Bocholt

Deutsche Bahn
StadtBus Bocholt GmbH

Q00 80

ZVM Bus Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Zukunftsnetz Mobilitaét NRW Kommunikation

ADFC

Wohnungsunternehmen

BESCHREIBUNG

Mobilpunkte sind gegentber Mobilstationen eher kleinere Verknipfungspunkte, die auch dezentral in Quartieren
liegen konnen. Sie kénnen in Bocholt zum Beispiel Haltestellen des Linienbusverkehrs mit dem Radverkehr, Car-
sharing und einem Lastenradverleih verbinden. Ziel ist die Erweiterung des Mobilitatsangebotes, sodass fir die
Menschen fiur den jeweiligen Weg immer das passende Verkehrsmittel zur Verfligung steht und — zumindest zum
Teil — auf einen privaten Pkw verzichtet werden kann.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG
Mobilpunkte sind in Bocholt insbesondere in neu entstehenden Siedlungsgebieten zu empfehlen. Das Angebot einer
Mobilstation sollte spatestens mit Einzug der ersten Bewohner zur Verfiigung stehen. So kénnen die zukilnftigen
Einwohner schon friihzeitig die Mobilitatsoptionen der Mobilstation in ihre Uberlegungen einbeziehen — und ggf. auf
einen Zweit- oder Drittwagen verzichten oder in Einzelfallen sich fir eine Mobilitat ohne privates Auto entscheiden.
Das gilt insbesondere, wenn das Wohnquartier autoarm geplant ist, z.B. mit einem dezentralen Sammelparkplatz
(siehe MalRhahmensteckbrief 9.2). Dabei ist es auch wichtig, das Angebot des Mobilpunkts zu bewerben, nach
Méoglichkeit mit Schnupperangeboten oder ggf. kostenvergunstigt fur die Einwohner des Siedlungsgebietes.
Folgende Ausstattungselemente kommen fir Mobilpunkte in Wohnquartieren
in Bocholt in Frage: Abbildung 46: Mobilpunkt

e Uberdachte Radabstellanlagen zzgl. abschlieBbarer Elemente (z.B. Fahr- 3 ;
radboxen oder ein umzaunter Bereich)
1-2 Carsharing-Fahrzeuge
nach Mdglichkeit Kombination mit einer Bushaltestelle
optional: 1 Lastenrad als Verleih-Angebot (z.B. in einer Fahrradbox)?®
optional: Fahrradwerkszeug/Flickzeug/Luftpumpe etc.

Mobilpunkte bieten sich in Bocholt integriert in folgende kommende/mogliche
Siedlungsquartiere an:

e Siedlungsquartier kubaai

Siedlungsbereiche Rahmenplan-Nord, Schieve-Nord und —Stid
Weberquartier

Quartier Heutingsweg
Weitere gréf3ere Siedlungserweiterungen mit > 150 Einwohnern

In bestehenden Wohnquartieren oder an bestehenden Gewerbestandorten (Industrlepark Robert-Bosch- Str
Schaffeldstr., ...) kénnen zunéchst Mobilstationen ,light* integriert werden, die ggf. zunachst nur aus hochwertigen

i
-

29 Fir einen Lastenradverleih wéaren ein Betreiber und Zustandigkeiten fiir Wartung/Pflege/Unterhaltung zu klaren. Bei Integration
in Mobilpunkte kdnnte sich eine Kooperation zwischen ADFC, Carsharing-Anbietern, StadtBus GmbH und ggf. Stadt Bocholt
(Anschubfinanzierung) anbieten, bei Integration in Wohnungsbauvorhaben sollte auch das jeweilige Wohnungsunternehmen
Verantwortung tibernehmen.

Uberblick iiber Lastenrad-Leihmodelle in Deutschland: https://www.cargobike.jetzt/tipps/staedteliste-sharing-systeme/
Beispiel Hamburg, Mobilstation inkl. Lastenrad: http://www.mitte-altona.info/mobilstation-mitte-altona/
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und abschlieBbaren Fahrradabstellanlagen, einem Lastenrad sowie Fahrrad-Servicematerial bestehen. Dabei bie-
ten sich sehr verdichtete Quartiere an (bspw. im Bereich Buchenallee/Kiefernweg/Fichtenweg, im Bereich Main-
strale, am Theodor-Heuss-Ring (17-23)). Das Lastenrad kann dann z.B. auch in einer abschlieBbaren Garage
untergebracht werden.

Verleihangebote an Mobilpunkten sollten in Wohnquartieren von Bewohnenden ,einfach® z.B. liber eine Berechti-
gungs-Chipkarte sowie dartber hinaus fur die Allgemeinheit tber eine App (z.B. BuBIM-App des ZVM) buchbar und
abrechenbar sein.

Dariiber hinaus sind Mobilpunkte auch an bedeutenden Linienbushaltestellen in Quartieren sinnvoll (Kombination
Bushaltestelle, (Uberdachte) Radabstellanlagen und/oder Fahrradboxen, ggf. ein Carsharing-Fahrzeug). Geeignete
Haltestellen kdnnen mittelfristig zwischen der Stadt Bocholt und der StadtBus GmbH abgestimmt werden (z.B. Kran-
kenhaus, Fachhochschule, Haltestellen der Regionalbusse). Auch diese Angebote sollten digital buchbar sein.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.8 Fahrradverleih ausbauen Mobilpunkte in bestehenden Quartieren sind ggf. nur zu
e 4.6 Forderung des Carsharings Lasten einzelner Parkstdnde umsetzbar
e 5.6 Digitalisierung und Vernetzung
e 9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung
KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend (7)) niediig () mittet @) hoch () sehrhoch
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5 3 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN

B+R (P+R), MITFAHRERPARKPLATZE

PRIORITAT () niedrig @) mitel (") hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver
ZEITRAHMEN [ 2025 2030 [> 2035

Mobilitatsoptionen fur Alle
Reduzierung der Umweltbelastungen &
REGIONSRELEVANZ \/

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
Attraktive Innenstadt, Stadt- und Stral3enrdume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
(fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

AKTEURE

Stadt Bocholt

StadtBus Bocholt GmbH
ZVM Bus

Landesbetrieb Stralfen.NRW
Kreis Borken

Kreis Wesel

Q00 80

BESCHREIBUNG

Neben Mobilstationen und Mobilpunkten muss auch das Angebot des Bike and Ride (B+R) an Bushaltestellen ver-
bessert werden. Park and Ride (P+R) ist fiir Bocholt fiir Auspendler am Bahnhof sowie am zuklnftigen Bahnhof
Mussum wichtig. Aufgrund der geringen Stadt- und Flachengro3e eignet sich ein P+R-Ansatz eher nicht fur Ein-
pendler. Die Distanzen in die Innenstadt, gemessen von mdglichen P+R-Parkplatzen (bspw. im Bereich Fachhoch-
schule oder Werther Stral3e) sind zu gering, um Einpendler auf einen Umstieg in den Bus zu motivieren. Darlber
hinaus mussten P+R-Parkplatze mit einem sehr eng getakteten OPNV verbunden werden (10 Minuten-Takt oder
weniger), was fur Bocholt derzeit nicht realistisch ist. P+R fur Einpendler eignet sich in Bocholt vielmehr temporér,
wie bereits praktiziert, im Zuge von Grof3veranstaltungen (Innenstadtkirmes, Open Air-Konzerte etc.).

Offizielle Mitfahrerparkplatze gibt es in Bocholt noch nicht. Der nachste liegt in Hamminkeln am Autobahnanschluss
3/Hamminkeln. Mitfahrerparkplatze fordern Fahrgemeinschaften und kénnen daher einen Beitrag zur Reduzierung
der Pkw-Pendlerverkehre leisten. Sie bieten sich in Bocholt nahe der Anschliisse zu den regionalen Hauptverkehr-
sachsen B67 sowie L602/B473 an — inshesondere, weil die B67 in naher Zukunft bis Dulmen erweitert wird und
damit auch ein schneller Straf3ennetzanschluss nach Minster bestehen wird. Da die vorgeschlagenen Parkplatze
stadt- und siedlungsnah liegen und gut mit dem Fahrrad zu erreichen sind ist zu empfehlen, zusatzlich zu Pkw-
Parkplatzen abschlie3bare Radabstellanlagen zu integrieren.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Bike and Ride (B+R):

e Umsetzung von Mobilpunkten und Mobilstationen mit hochwertigen Radabstellanlagen (siehe MalRnahmen-
steckbriefe 5.1 und 5.2)

o kurzfristige Ausstattung wichtiger Stadt- und Regionalbushaltestellen mit Radanlehnbiigeln, je nach Flachenver-
fugbarkeit Uberdacht und zzgl. einer oder mehrerer Fahrradboxen; Vorschlag der StadtBus GmbH fur wichtige
Haltestellen anhand des Fahrgastaufkommens, Umsetzung durch die Stadt Bocholt (als MaZnahmenprogramm,
siehe MalRnahmensteckbrief 1.5)

o mittelfristige Ausstattung aller weiteren Haltestellen in Bocholt mind. mit je zwei bis drei Radanlehnbiigeln

Park and Ride (P+R)

¢ Erweiterung/Neuerrichtung von P+R im Rahmen der Mobilstationen Bahnhof und Mussum-Bahnhof (siehe Maf3-
nahmensteckbrief 5.1)

e Angebot und Bewerbung von temporaren P+R bei Gro3veranstaltungen ausgehend von Parkplatzen im auf3eren
(Innenstadt-) Bereich (z.B. Werther StralRe/Rose, Fachhochschule, Aa-See); gebiihrenfreies Angebot der Park-
platze oder vergunstigtes Kombi-Angebot (Parkschein = Fahrschein fir den Bus)

Mitfahrerparkplatze mdglichst inkl. witterungsgeschuitzter und abschlieRbarer Radabstellmdglichkeiten, z.B.:
Werther StralRe (ggf. Integration in geplante Parkplatzflachen einer mdglichen Mehrzweckhalle)
Frankenstral3e im Bereich Auffahrt L602

Dingdener StralRe Bereich Auffahrt B67

ggf. auch Parkplatz Ostring H6he Erich-Kéastner-StralRe (fir Pkw erreichbar vom Ostring)
Ausschilderung und Bewerbung der Parkplatze; Eintrag in das Landes-Online-Portal verkehr.nrw
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von
Radabstellanlagen
e 3.3 Programm zum barrierefreien Ausbau und zur
Qualitatssteigerung der Bushaltestellen
¢ 5.1 Mobilstationen
e 5.2 Mobilpunkte

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch

Kosten z.T. bereits in anderen Steckbriefen hinterlegt,
insb. in den Steckbriefen 1.5, 3.3 und 5.1
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5.4 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN Fo,

FALTRADMITNAHME IN BUS & BAHN X

PRIORITAT

‘niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 [>2030 [>> 2035 arsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

a Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE N o .

Stadt Bocholt (initiierend, ggf. finanzielle Anreize) Starkung FuRiverkehr & stadtischer OPNV

StadtBus Bocholt GmbH Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit

ZVM Bus (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

VRR AGR Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Neben der Nutzung von Fahrradabstellanlagen an den Verkniipfungspunkten zum 6ffentlichen Personennahverkehr
kann fir Fahrgéste auch die Mithahme des eigenen Fahrrads wichtig sein, weil z. B. keine geeignete Abstellmdg-
lichkeit vorhanden ist oder das Fahrrad an der Zielhaltestelle wieder bendtigt wird. Hierzu ist grundsétzlich eine
Mitnahme im Mehrzweckbereich eines Busses oder in Zigen vorgesehen. Diese Flachen sind oftmals klein und
stehen zunehmend in Konkurrenz zu anderen Geréten (wie z.B. Rollstiihlen/Rollatoren/Kinderwagen/Gepéack). Ab-
héngig von der Situation und dem verfiigbaren Platz entscheidet im Einzelfall das Fahrpersonal tber die Beftrde-
rungsmoglichkeit. Faltrader konnen im Gegensatz zu Fahrradern zusammengeklappt als Gepéackstiick transportiert
werden, sodass sie uneingeschrankt und kostenlos mitgefuihrt werden kénnen. Zur Férderung von Faltrddern kon-
nen diese verglnstigt angeboten werden.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Faltrader konnen als Angebot der StadtBus Bocholt GmbH, des ZVM Bus und
des lokalen ADFC beworben und auch verglnstigt angeboten werden (ggf.
nur in Kombination mit dem Erwerb eines OPNV-Zeittickets). Ein Best Prac-
tice-Beispiel ist das Faltrad, das in Zusammenarbeit des RMV und des ADFC
vergiinstigt angeboten wird.3° Auch beim RVM gibt es auf der Schnellbuslinie
S70 ein derartiges Projekt in Kooperation mit einem Fahrradhandel aus
Schdppingen.
e Absprache mit dem lokalen ADFC sowie der StadtBus GmbH, dem VRR ©
und dem ZVM Bus zur Bewerbung von Faltradern h=asih Sabuias
e nach Mdglichkeit Angebot eines verglnstigten Faltrades, alternativ Qué”é: ADEC Schwalmsta:
~Schnupperangebot® mit glnstiger Leihmdglichkeit eines Faltrades fur
z.B. 2-4 Wochen
e Einbezug eines oder mehrerer lokaler Fahrradhandler als Kooperationspartner

Abbildung 47: Faltrad

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
¢ 5.5 Neue und zukunftige Mobilitatsformen

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend ‘ niedrig O mittel O hoch O sehr hoch

30 https://www.adfc-schwalmstadt.de/meldungen/aktuell/341-verguenstigte-konditionen-fuer-faltraeder.html
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5 5 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN

NEUE UND ZUKUNFTIGE MOBILITATSFORMEN

PRIORITAT @ niedrig (O) mittel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN 2025 2030 [P 2035(+)D

Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ x Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenrdume
Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE a Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt ) o ] )
Externe Dienstleister Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Zukunftsnetz Mobilitat NRW (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Mit Elektrokleinstfahrzeugen wie E-Tretrollern werden Hoffnungen der Starkung des OPNVs verbunden, indem sie
als Zubringer zu Haltestellen fungieren und so die vernetzte Mobilitéat fordern. Aktuelle Erfahrungen zeigen auch
Risiken: das sind insbesondere die Verscharfung von Flachenkonflikten und erhéhte Unfallzahlen, wenn zum Bei-
spiel E-Tretroller falschlicherweise auf Gehwegen genutzt werden oder auf Radwegen — wie es nach eKFV vorge-
sehen ist - hinzukommen. Auch falsch abgestellte Fahrzeuge behindern andere Verkehrsteilnehmende. Zudem be-
steht die Vermutung, dass Kleinstfahrzeuge nicht kurze Autofahrten substituieren, sondern eher zu Lasten des Ful3-
/Radverkehrs- und OPNV-Anteils gehen3!. Der Beitrag zur Verkehrswende ist aktuell als gering einzuschétzen. In
Bocholt gibt es aktuell kein Verleihangebot von E-Tretrollern oder ahnlichen Kleinstfahrzeugen. Mdglich ist aber,
dass entsprechende Anbieter in den nachsten Jahren auch die mittelgrof3en und kleineren Stadte als Markt entde-
cken. Daher werden im Folgenden grundsétzliche Empfehlungen zum Umgang mit diesen Angeboten gegeben.

Die Entwicklung des autonomen Fahrens - sowohl im motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie im OPNV — kann
derzeit noch nicht abgeschatzt werden. Im OPNV laufen erste Pilotversuche auf Teststrecken, zum Beispiel in Mon-
heim. Im MIV gibt es, abgesehen von Testfahrten einzelner Automobilhersteller, noch keinen praktischen Einsatz
autonomer Fahrzeuge. Auch zu Potenzialen und Risiken einer massenhaften Verbreitung autonom fahrender Pkw
gibt es derzeit noch keine fundierten Erkenntnisse.32

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Umgang mit Anbietern von E-Tretroller-Verleihsystemen _
Sollten Verleihanbieter von E-Tretrollern zunehmend in Mittelstédten ak-  Abbildung 48: E-Tretroller
tiv werden, sollte die Stadt Bocholt zusammen mit dem Zukunftsnetz.Mo-
bilitat NRW Regeln festlegen, nach denen Verleihanbieter in Bocholt tétig
werden dirfen. Hinweise zum Umgang mit Verleihanbietern liefert die
Muster-Vereinbarung des Zukunftsnetz Mobilitat NRW 33, Folgende Re-
gelungen waren in diesem Fall zu empfehlen:

e es sollten Zonen festgelegt werden, in denen E-Tretroller dauerhaft
abgestellt/“zuriickgegeben® werden missen sowie Ausschlusszo-
nen, in denen kein Parken der E-Tretroller erlaubt ist (zum Beispiel
in der FulRgangerzone, im Langenbergpark)

e Anbieter mussen auf das korrekte Abstellen der E-Tretroller hinwir-
ken und ggf. ihre Nutzer sanktionieren. Die Stadt sollte bei wieder-
holtem Fehlverhalten ebenfalls Sanktionsmdglichkeiten (bspw. Straf-
zahlungen) gegeniiber dem Anbieter ergreifen.

31

32

33

Befragungen aus Paris zeigen, dass nur ca. 8 % der Nutzenden die E-Tretroller anstatt des eigenen Pkws nutzen (vgl. Website
UBA: https://www.umweltbundesamt.de/e-scooter-momentan-kein-beitrag-zur-verkehrswende#aktuelles-fazit-des-uba)

So wird in der Fachwelt zum Teil die Hoffnung geéuRert, autonom fahrende Pkw als Sharing-Angebot kdnnten private Pkw
ersetzen und durch intelligente Fahrtenbiindelung Verkehr verringern. Es gibt aber auch Beflirchtungen, dass eine Verbreitung
autonomer Pkw in Privatbesitz zu vielen Leerfahrten und ggf. zu mehr Verkehr fihren kdnnte. Im Allgemeinen wird zumindest
angenommen, dass sich der Parkraumbedarf in Stadten reduzieren kénnte.
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/infothek/aktuelles/tretroller-sharing-neues-beratungsangebot
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Integration eines Beschwerdemanagements als Ansprechpartner fur die Bevdlkerung. Eine Kontaktnummer
sollte sich als schnelle Anlaufstelle auf den E-Tretrollern befinden.

Ahnlich zum Evaluationsbericht von Fahrradverleihanbietern sollten sich auch E-Tretroller-Anbieter verpflichten,
nichtpersonengebundene Daten in Berichtsform der Stadt Bocholt zur Verfiigung zu stellen. Dies beinhaltet
bspw. Ausleihquoten und Start-Ziel-Beziehungen. Diese Daten kénnen zur notwendigen Anpassung der Ver-
kehrsinfrastruktur genutzt werden.

In Stadten mit E-Tretroller-Verleihsystemen hat sich gezeigt, dass die Nutzenden Uber die geltenden Regelun-
gen, wo und wie die E-Scooter genutzt werden dirfen, nicht ausreichend informiert sind. In der Folge kommt
es zu Unféllen. Um Unféllen vorzubeugen und einen angemessenen Gebrauch zu férdern, sollten sowohl der
E-Tretroller-Anbieter als auch die Stadt Bocholt die Bevolkerung Uber entsprechende Kampagnen (in sozialen
Netzwerken, im 6ffentlichen Raum) informieren.

Im Falle einer Verbreitung von E-Tretrollern in Bocholt wiirde der ohnehin bestehende Bedarf zur Optimierung der
Radverkehrsinfrastruktur (siehe MaRBnahmenfeld 1.4) sowie an Radabstellanlagen (siehe Malinahmensteckbrief
1.5) weiter steigen. Dartber hinaus bedirfte es einer Kommunikationsstrategie zum Umgang mit E-Tretrollern. Des
Weiteren misste eine Integration dieser in Mobilstationen, Mobilpunkte (siehe MaRBnahmensteckbriefe 5.1 und 5.2)
sowie in das Tarifsystem des OPNV (siehe MaRnahmensteckbriefe 3.4 und 5.6) geklart werden. Letztendlich ware
auch die Mitnahme der E-Tretroller in Bus und Bahn (siehe Mal3nahmensteckbrief 5.4) ein weiterer thematischer
Fokus.

Umgang mit autonomen Fahrzeugen

im OPNV: Es sollten fundierte Erkenntnisse zum Potenzial, zu Kosten inkl. Folgekosten und zur Marktreife
autonom fahrender (Klein-)Busse abgewartet werden. Mittel- bis langfristig sollten auf dieser Basis Chancen
und Grenzen fir Bocholt eruiert werden, zum Beispiel der Einsatz autonom fahrender Kleinbusse in einem AST-
oder On Demand-System (siehe MaRhahmensteckbrief 3.1.4).

im MIV: Hier kann die Stadt Bocholt nicht steuernd oder vorbereitend eingreifen, sollte aber die Entwicklungen
und Verbreitungen von autonomen Pkw und wissenschaftliche Erkenntnisse zum Verkehrsaufkommen sowie
Parkraumbedarf im Blick behalten, sodass Auswirkungen auf die kommunale Infrastruktur frihzeitig erkannt
werden.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

e 1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur E-Tretroller verscharfen Nutzungskonflikte auf Geh- und

e 1.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von =~ Radwegen, sodass eine Anpassung insb. der Radwe-
Radabstellanlagen geinfrastruktur zu empfehlen ist

3.1.4 Weiterentwicklung des AST-Systems zum
On-Demand-Verkehr

3.4 Handlungsoptionen zur Optimierung des Ta-
rifsystems

3.5 Professionalisierung und Ausweitung des Mar-
ketings und der Kommunikation

5.1 Mobilstationen

5.2 Mobilpunkte

5.4 Faltradmitnahme in Bus und Bahn

5.6 Digitalisierung und Vernetzung

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel O hoch . sehr hoch

Keine direkten personellen/infrastrukturellen Kosten
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5 6 VERKNUPFUNG, MULTI- & INTERMODALITAT, NEUE MOBILITATSFORMEN

DIGITALISIERUNG UND VERNETZUNG

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fiir Alle
ZEITRAHMEN > 2025 [>2030 [>> 2035 atsop
Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ ‘/ Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraRenraume

a Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

AKTEURE Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt i L . .
StadtBus Bocholt GmbH Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
ZVM Bus (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
VRR AGR N Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Zukunftsnetz.Mobilitat NRW Kommunikation

Stadtmarketing und Wirtschaftsférderung

BESCHREIBUNG

Mit der Starkung der Angebote des OPNV, von Sharing-Systemen (siehe MalRnahmensteckbriefe 1.8 und 4.6) und
deren Integration in Mobilstationen oder Mobilpunkte (siehe MalRnahmensteckbriefe 5.1 und 5.2) werden auch Ziele
verbunden, die Mobilitadtsangebote besser zugénglich zu machen. Dazu sollte auch eine Digitalisierung gehdren,
sodass Fahrzeuge, Fahrradboxen oder OPNV-Fahrscheine digital bezogen werden kénnen. Dariiber hinaus ist zu
empfehlen, weitere Mobilitatsaktivitdten und -informationen sowie Hinweise zu Mitmachangeboten, Aktionen und
Kampagnen zu integrieren.

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Integration von Mobilitdtsangeboten in eine tbergeordnete Plattform

Mit der BuBiM-Plattform des ZVM gibt es eine regionale digitale Plattform fir das Minsterland, die auch in Form
einer App Mobilitatsangebote blindelt. Bereits heute kénnen die optimalen Routen unter Einbeziehung unterschied-
licher Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Carsharing, Taxi, Radverkehrsnetz, Fahrradverleihstationen) berechnet und z.T.
auch Fahrkarten oder Taxifahrten Uber die App gebucht werden. Anstatt vieler kommunalbezogener Plattformen
sollte BuBiM kontinuierlich mit den kommunalen Mobilitdtsangeboten ausgebaut werden (Federfihrung durch den
ZVM). Schritt fur Schritt sollten Gber Fahrkarten und Taxidienstleistungen hinaus weitere Angebote zentral Uber die
Plattform gebucht und abgerechnet werden kdnnen. Bocholt sollte seine Mobilitdtsangebote in Abstimmung mit dem
ZVM und dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW schrittweise einpflegen. Dazu kdnnen zum Beispiel folgende gehoren:

e Radwegenetz, abschlieRbare Fahrradabstellmdglichkeiten und Leihrad-Angebot (siehe MaZnahmensteckbriefe
1.5.1,1.5.2 und 1.8)

e kommunale OPNV-Angebote, méglichst mittel- bis langfristig mit einem ,Bestpreis-System*, das einmal monat-
lich alle Fahrten zu einem bestmdglichen Preis zusammenrechnet (siehe MalRnahmensteckbrief 3.4, z.B. auto-
matischer Kauf einer Monatsfahrkarte ab einer Mindesthohe der Fahrtgebihren)

¢ Informationen zu Parkmdglichkeiten in Parkbauten, ggf. mit Echtzeitdarstellung der Auslastung / Daten des
Parkleitsystems (siehe Malinahmensteckbrief 4.4)

e Carsharing-Fahrzeuge (siehe MaRnahmensteckbrief 4.6)

¢ Mobilitdtsangebot von Mobilstationen, Mobilpunkten, Mitfahrerparkplatzen und abschliel3bare Radabstellmdg-
lichkeiten an Haltestellen (siehe Malinahmensteckbriefe 5.1 bis 5.3)

e zuverlassige Echtzeitinformationen (Umstiege, Stérungen, Alternativen)

e Prifung der Integration weiterer Angebote, z.B. der Burgerbusinitiative in Suderwick/Dinxperlo

Informationsangebot der Stadt Bocholt

Uber die Einbindung der Bocholter Mobilitatsangebote in die BuBiM-Plattform hinaus ist zu empfehlen, auch kom-

munal verstéarkt Informationen zu digitalisieren, einfacher zuganglich zu machen und zu bindeln. Dazu misste eine

zentrale, Ubersichtliche und leicht zu findende Anlaufstelle fir Burgerinnen und Birger auf www.bocholt.de und nach

Mdglichkeit in einer stadtischen App geschaffen werden. Hinsichtlich der Mobilitdtsangebote (Information und Bu-

chung) ist eine Verbindung zur BuBiM-Plattform sinnvoll. Dariiber hinaus kénnen weitere kommunal relevante In-

halte integriert werden, die z.T. schon auf der Internetseite der Stadt verfugbar sind, bspw.:

e Digitale Innenstadtkarte mit Information zu Geschéaften, Gastronomie, Freizeitzielen (auch Schnittstelle zum
FuRgéangerleitsystem Innenstadt), Ladezonen (siehe MalRnahmensteckbrief 6.1)

e Fahrradkarten nicht nur fir den Alltagsverkehr, sondern auch Freizeitverkehr (Radtouren sowohl als digitaler
Radroutenplaner als auch als Download als gps/gpx-Datei)
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Informationen zum Mobilitdtsmanagement (siehe MalRnahmensteckbrief 8.2 und 8.3) inkl. Download von Infor-

mationsmaterial und Schulwegplanen

Information zu 6ffentlichen/halbéffentlichen Lademdglichkeiten fur E-Autos (siehe MaRnahmensteckbrief 4.5),

fur E-Bikes bzw. Pedelecs

Informationen zu Veranstaltungen, Aktionen, Mitmachangeboten (siehe MalRnahmensteckbrief 8.4)
Baustelleninformationen und Informationen zu geplanten BaumaRnahmen auf Stral3en

Kontaktmdglichkeit

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE

1.5.1 Fahrradparken am Bahnhof

1.5.2 Hochwertiges Fahrradparken in der Innen-
stadt

1.6 Mangelbehebung, Baustellenfihrung, Reini-
gung und Winterdienst

1.8 Fahrradverleih ausbauen

3.4 Handlungsoptionen zur Optimierung des Ta-
rifsystems

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie
4.5 Voraussetzungen fur emissionsfreien/-armen
Kfz-Verkehr

4.6 Forderung des Carsharings

5.1 Mobilstationen

5.2 Mobilpunkte

5.3 Bike+Ride (Park+Ride), Mitfahrerparkplatze
6.1 Vertragliche Abwicklung des innerstadtischen
Lieferverkehrs

8.2 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

8.3 Schulisches Mobilitatsmanagement

8.4 Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsaktionen & Be-
teiligung

KOSTEN

€

ZIELKONFLIKTE

Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung
sollte beachtet werden, dass altere Menschen (derzeit)
digitalisierte Produkte z.T. weniger intuitiv nutzen kon-
nen (die Smartphone-Verbreitung nimmt aber auch in
den alteren Jahrgangen weiter zu). Dartiber hinaus kann
einigen Menschen die Zugangsmaoglichkeit zu digitali-
sierten Produkten verwehrt sein.

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch
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4.6 Handlungsfeld 6: Wirtschaftsverkehr

Bocholt ist im Westmunsterland der Wirtschaftsschwerpunkt und hat durch den grofRen Industriepark
sowie mehrere mittelgro3e und kleinere Gewerbegebiete auch uberregional eine Bedeutung als Wirt-
schaftsstandort. Fiir die Wirtschaft ist die Verkehrsanbindung ein entscheidender Standortfaktor. Hier
besteht eine gréf3tenteils gute Anbindung an die BundesstraBen, dauerhafte Staulagen im Stadtgebiet
gibt es nicht. Der Schienenguterverkehr spielt (mittlerweile) keine Rolle mehr in der Verkehrsanbindung
Bocholts. Eine Potenzialstudie zum Industriestammgleis Bahnhof — Industriepark lauft derzeit.

Einige Quell- und Zielverkehre der Gewerbe- und Industriestandorte verlaufen teilweise Uiber Stadtstra-
Ren mit Wohnbebauung und fuhren dort zu entsprechenden Emissionen (z.B. Uber Abschnitte der
Dinxperloer Stral3e, Uber die Franzstralle oder Uber den Stenerner Weg). Auch das steigende Volumen
der Paketdienstleister/Zusteller fihrt zu Beeintrachtigungen: So fahren Lieferwagen auch abseits der
ausgewiesenen Ladezeiten in die Fu3gangerzone Innenstadt ein.

Die Starken-Schwéchen-Analyse hat unter Berlicksichtigung der genannten Einfliisse die folgenden
vorrangigen Handlungsbedarfe herausgearbeitet:

¢ Entwicklung von MalRnahmenstrategien, den innerstadtischen Lieferverkehr vertraglicher abzu-
wickeln und die FulRgangerzone zu entlasten (im Zusammenhang mit weiteren MaZnahmen fur
die Innenstadt)

e Uberprifung von Optimierungsmaglichkeiten fiir durch Kfz- und Lkw-Verkehre beeintrachtigte
Hauptstral3enabschnitte in Wohnlagen unter Berlicksichtigung weiterer Malinahmen (Weiter-
entwicklung des StraRennetzes, Radverkehr, Ful3verkehr, Strallenraumgestaltung)

o Darstellung der Perspektiven der Schienengiterverkehrsanbindung Bocholts

4.6.1 Grundsatze und Zielsetzung

Zielsetzung des Handlungsfeldes Wirtschaftsverkehr ist die Erhaltung der Erreichbarkeiten der Stadt
und Stadtteilzentren fur den Wirtschaftsverkehr und zugleich eine Reduzierung der negativen Auswir-
kungen des Wirtschaftsverkehrs. Neben Zielen, den Wirtschaftsverkehr besser zu organisieren und zu
lenken, bestehen Wechselwirkungen zu den anderen Handlungsfeldern (wie z.B. zum Verkehrskonzept
Innenstadt, siehe Handlungsfeld 10).

4.6.2 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Zwischenbericht
des Mobilitatskonzeptes sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MalRnahmenfelder 6.1 bis 6.3 abgeleitet (siehe Tabelle 7).

Tabelle 7: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr - Mal3nahmenfelder

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme Prioritat

[}
Qo
[
=
-
=)
@
=
[}
>
©
@)

6.1 Vertragliche Abwicklung innerstadtischer Lieferver- .
mittel X X
kehre
6.2 Optimierung der Lkw-Fihrung niedrig X
6.3 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur niedrig X X X X
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WIRTSCHAFTSVERKEHR

VERTRAGLICHE ABWICKLUNG INNERSTADTISCHER LIEFERVERKEHRE

PRIORITAT () niedrig @) mittel () hoch  ZIELBEZUG

ZEITRAHMEN [ 2025 [P 2030 [> 2035

REGIONSRELEVANZ X

a Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

AKTEURE

Stadt Bocholt

Wirtschaftsforderung Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
IHK/HWK (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
Bocholter Einzelhandler

Logistikdienstleister

BESCHREIBUNG

Lieferverkehre sind einerseits auf Haltemdoglichkeiten in mdglichst geringer Entfernung zu den Anlieferungszielen
angewiesen, um die Zeitverluste durch Auslieferungs- bzw. Be- und Entladevorgdnge so gering wie moglich zu
halten. Andererseits fihren Lieferverkehre vor allem in der Innenstadt zu Nutzungskonflikten, die auch die Attrakti-
vitat der Bocholter FulRgangerzone einschranken.

MalRnahmenansatze sind die Prifung der vorhandenen Lieferzonen und ggf. weitere Empfehlungen fur Ladezonen
im Umfeld der FuRgangerzone bzw. im Bereich der Innenstadt, sodass Lieferfahrzeuge abseits der vorgesehenen
Ladezeiten im direkten Umfeld der FuRgangerzone aufgefangen werden. In der Bocholter Innenstadt bestehen der-
zeit 10 Ladezonen von unterschiedlicher Grof3e, Qualitdt und Nutzungsmodalitaten. Wie Abbildung 51 zeigt, vertei-
len sich die bestehenden Ladezonen (mit einer Ausnahme) eher entlang einer Ost-West-Achse innerhalb des In-
nenstadtringes. Hierauf aufbauend wurden erste Empfehlungen fiir Bereiche abgeleitet, in denen weitere Lieferzo-
nen geprift werden sollten. Sie sollten einerseits in der Nahe der Ful3géngerzone liegen, andererseits mit den be-
stehenden Parkraumbedarfen sowie der Parkraumstrategie fur die Innenstadt abgestimmt werden (siehe Maf3nah-
mensteckbrief 4.4): Wie die Parkraumanalyse gezeigt hat, gibt es in der Innenstadt keinen Mangel an Parkplatzen.
Zudem wird mit der Parkraumstrategie das Ziel verfolgt, den 6ffentlichen StralRenraum weiter zu entlasten. Daher
steht die Einrichtung weiterer Lieferzonen nicht im grundsétzlichen Konflikt zum Parkraumbedarf.

Die Erhebung der Ladezonen hat aulRerdem ergeben, dass zwar i.d.R. eine Beschilderung vorhanden ist. Sie ist
aber uneinheitlich und z.T. nicht sofort ersichtlich. Zusétzliche Markierungen der Ladezonen fehlen in vielen Féllen.
Ggf. auch aus diesen Grunden wurden einige Ladezonen von Pkw beparkt, wobei nach subjektivem Eindruck keine
Ladevorgange ersichtlich waren. Fur die Ladezonen ist daher eine einheitliche und eindeutige Beschilderung und
zusatzliche Markierung zu empfehlen.

Aufbauend auf einem optimierten Konzept von Ladezonen ist ein Pilotversuch zur City-Logistik-Konzept zu empfeh-
len. In diesem sollten zunéchst versuchsweise einzelne Akteure des Handels eingebunden werden und Lieferwege
verstarkt uber Lastenrader oder Handkarren (ausgehend von Lieferzonen) integriert werden. Ein City-Logistik-Kon-
zept kann dazu beitragen, den notwendigen Lieferverkehr in der Innenstadt zu bindeln, mdglichst stadtvertraglich
abzuwickeln und nach Mdglichkeit zu reduzieren.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Ladezonen (kurzfristig):

e Erhebung der derzeitigen Ladezonen-Standorte in der Innenstadt (ist im Rahmen des Mobilitatskonzeptes er-
folgt)

e Prifung zusatzlicher Ladezonen in der Innenstadt, z.T. unter Umnutzung von Parkstanden (erste Prufempfeh-
lungen siehe

e Abbildung 51Abbildung 51 ; sofern die Kdnigstral’e westlich des Parkhauses Nahkasten fur den allgemeinen
Verkehr gesperrt wird (siehe MaRhahmensteckbrief 10.1), waren fir die dortigen Ladeverkehre entweder Zu-
fahrtsberechtigungen zu regeln oder in der Nahe zusétzliche Ladezonen auszuweisen.

e Einheitliche sowie offensichtliche Beschilderung und Bodenmarkierung von Ladezonen (siehe Abbildung 49)

¢ Intensivierung der Kontrollen des Ordnungspersonals im Bereich der Innenstadt und konsequente Sanktionie-
rung bei Verst6Ren (sowohl Einfahrten in die Ful3g&ngerzone aul3erhalb der Ladezeigen, als auch unzuléassiges
Parken im Bereich der Ladezonen)

e ca. ein Jahr nach Umsetzung weiterer Ladezonen Stichprobenevaluation, um Annahme der Ladezonen und ggf.
weitere (Anderungs-)Bedarfe festzustellen
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Abbildung 49: Ladezone inkl. Bodenmarkierung

Abbildung 50: Lastenrad zur Feinverteilung

S o = ,___

City-Logistik-Pilotprojekt (kurz- bis mittelfristig):

Ubernahme der initiierenden, koordinierenden und beratenden Funktion durch die Stadt Bocholt, Kommunika-
tion eines Ansprechpartners in der Verwaltung fiir Fragen/Anregungen zu Ladezonen. Laufender Austausch und
Input Uber das Zukunftsnetz NRW.

Erarbeitung eines City-Logistik-Konzeptes in Abstimmung mit IHK/HWK sowie der Wirtschaftsférderung, vor-
zugsweise zunachst als Pilotprojekt und in kleinem Rahmen, z.B. branchenspezifisch; ausgehend von Ladezo-
nen Belieferung von Geschéaften mit Handkarren und Lastenrddern (durch einen Dienstleister oder ggf. als
Selbstabholung der beteiligten Geschéftsinhaber)

Privilegierung von Lieferfahrzeugen der Partner eines City-Logistik-Konzeptes auf Ladezonen oder Ausweisung
spezieller Ladezonen fir die City-Logistik

Identifizierung von geeigneten Innenstadt-Akteuren/Einzelhandlern, die sich pilotweise an einem City-Logistik-
Projekt beteiligen (Ansprache z.B. Uiber die Wirtschaftsférderung)

Motivation der Partner fir ein City-Logistik-Konzept (z.B. durch Werbeflachen auf den eingesetzten Lastenra-
dern und o6ffentlichkeitswirksame Auszeichnung teilnehmender Betriebe, Unternehmen und Einzelhandler; gof.
auch Anschubfinanzierung durch die Stadt Bocholt)

bei Erfolg Ausbau des City-Logistik-Konzeptes mit mobilen Lkw-Wechselbriicken, Mikrodepots und Paket-
schliel3fachern. Nachfolgend kann das City-Logistik-Konzept durch weitere Fahrzeuge (E-Lieferfahrzeuge),
feste Umschlagspunkte (z.B. leerstehenden Ladenlokale) dienstleisteriibergreifend ausgebaut werden.

2Push- und Pull“-Konzept zur Freihaltung der FuBgéngerzone (mittelfristig):

Neben den vorgenannten Angeboten fiir Logistik-/Paketdienstleister kénnen optional auch weitere Malinahmen er-
griffen werden, um abseits der ausgewiesenen Ladezeiten die FuRgangerzone durch ,harte” MalRnahmen vom Lie-
ferverkehr zu befreien (wie bspw. in der Koblenzer Altstadt):

Einsatz von versenkbaren Pollern im Bereich der fur Lieferfahrzeuge mdglichen Zufahrten in die FuRganger-
zone, die ausschlieRlich wahrend der zuldssigen Ladezeiten Zufahrt gewahren und/oder nur fur Partner eines
Konzeptes City-Logistik passiert werden kdnnen (z.B. Uber Ausgabe von Transponder-Geréaten)
Gewahrleistung der Zufahrt fir Rettungsdienste, Ausnahmegenehmigungen fir Handwerker, einzelne Anlieger
sowie in einigen Bereichen fiir den Linienbusverkehr miissen integriert werden

Ein Konzept, das auf (absenkbare) Poller und harte Zufahrtsbeschrankungen setzt, muss griindlich abgewogen und
mit dem Sicherheitskonzept der Stadt Bocholt fir die Innenstadt und GroRRveranstaltungen abgestimmt werden (zum
Sicherheitskonzept Innenstadt existiert bereits eine Arbeitsgruppe).

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie Maoglicher Einsatz von absenkbaren Pollern muss umfas-
e 10.1 Verkehrsfiihrung zentrale Innenstadt send mit dem Zugangsverkehr von Anliegern, Linienbusver-

kehr, Rettungsdiensten und weiteren Akteuren (Handwerker,
Pflegedienstleistern etc.) abgestimmt werden

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

€ O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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WIRTSCHAFTSVERKEHR

OPTIMIERUNG DER LKW-FUHRUNG

PRIORITAT

ZEITRAHMEN [ 2025 [> 2030

REGIONSRELEVANZ \/

‘ niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
> 2035

a Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

AKTEURE

Stadt Bocholt _ o _ _
Wirtschaftsférderung Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
IHK & HWK (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Unternehmen der Gewerbestandorte
StraRenbaulasttréager Kreis Borken und Straf3en.NRW

BESCHREIBUNG

Lkw-Verkehre sollen aufgrund ihrer Larm- und Schadstoffemissionen sowie ihres Gewichts auf dem Vorrangstra-
Bennetz abgewickelt und aus dem nachgeordneten Straf3ennetz moéglichst herausgehalten werden. Bereiche des
VorrangstraRennetzes in Wohnlagen sollen, soweit mdglich, vom Lkw-Verkehr entlastet werden. Wo mdglich, kom-
men hier eher Alternativrouten oder deutlichere Wegweisungen in Frage, die den Lkw-Verkehr auf dem Vorrang-
straRennetz bindeln. Dazu gehort auch Herstellern von Lkw-Navigationsgeraten Gber die bevorzugten Schwerlast-
routen im Stral3ennetz zu informieren. Aufgrund der gewachsenen Standorte von Gewerbe und Industrie in Bocholt,
z.T. in Wohnlagen (z.B. Standorte Franzstral3e, Stenerner Weg), ist es aber nicht immer mdéglich, Lkw-Verkehre in
weniger sensible Bereiche zu verlagern.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Definition und Verbreitung einheitlicher Bezeichnungen fiir Gewerbe- und Industriegebiete auf Wegweisern (ggf.
auch mit einem Buchstaben- oder Nummernsystem) und Kommunikation an die Unternehmen zur Verwendung
der Namen/Buchstaben/Nummern auf Unterlagen und Anfahrtsbeschreibungen)

Uberprufung und Anpassung der Wegweisung fiir den Regional- und Fernverkehr im tibergeordneten StraRRen-
netz in Zusammenarbeit mit dem Landesbetrieb StraBen.NRW und dem Kreis Borken entsprechend vorgenann-
ter Bezeichnungen

Prifung, in wieweit eine Biindelung des Lkw-Verkehrs auf weniger sensiblen Routen mdéglich ist: zur Entlastung
der FranzstralBe vom Lkw-Verkehr, indem Lkw-Verkehre Uber Im Kénigsesch sowie Industriestral3e geleitet
werden und Grundstiicke fur den Lkw-Verkehr soweit wie moglich von hier erschlossen werden (siehe Mal3-
nahmensteckbrief 4.1 und MafRnahmenfeld 4.3 zur Entlastung der Franzstral3e unter Beachtung madglicher
Wechselwirkungen mit der Minsterstral3e)

Kartierung eines Lkw-VorrangstraRennetzes und Meldung dieses an die gangigen Hersteller von Routing- und
Navigationssystemen (Kooperation mit dem Projekt des NRW-Verkehrsministeriums und des Verkehrsverbun-
des Rhein-Ruhr ,Effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation fur NRW*)

Bei Entwicklungen im Straf3ennetz (z.B. Nordring, Ostring, siehe Malinahmenfeld 4.2) konsequente Lenkung
des Lkw-Verkehrs Uber diese weniger sensiblen Stralen. Wenn gute Alternativen geschaffen wurden, ggf. An-
ordnung von Lkw-Durchfahrtverboten in parallelen StraRen, um diese zu weiter entlasten (z.B. Dinxperloer
Stral3e, Herzogstralie)

Betriebliches Mobilititsmanagement, um durch innerbetriebliche MaRnahmen unternehmensbezogene Ver-
kehre zu reduzieren (siehe MaBhahmenfeld 8.2)

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des StraBennet-  Umfangreiche Abstimmung mit den Unternehmen not-
zes wendig, um Konflikte zu vermeiden und Lkw-Routen
4.2 Langfristige Optionen fir das StralRennetz auf Bedurfnisse abstimmen zu kénnen

4.3 Integrierte Stralenraumgestaltung
8.2 Betriebliches Mobilititsmanagement

KOSTEN KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

€ O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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WIRTSCHAFTSVERKEHR

ENTWICKLUNG & INSTANDSHALTUNG DER INFRASTRUKTUR

PRIORITAT (@ niedrig () mittel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 2030 2035 D aop
Reduzierung der Umweltbelastungen &
a vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
REGIONSRELEVANZ \/

AKTEURE

Stadt Bocholt _ o . _
Wirtschaftsférderung S!f:herung und Opt|m|erqng der Erreichbarkeit
Stadtplanung (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

Unternehmen der Gewerbestandorte
Deutsche Bahn

BESCHREIBUNG

Verkehrsinfrastrukturen sind grundséatzliche Voraussetzung fur den Wirtschaftsverkehr. Dementsprechend muss zur
Abwicklung der Giiterverkehrsmengen eine funktions- und leistungsfahige Stra3eninfrastruktur vorgehalten werden,
die zudem unerwinschte Verkehre aus sensiblen Bereichen heraushélt (siehe MaRnahmenfeld 4.2 sowie MalRnah-
mensteckbrief 6.2). Mit dem Masterplan Schienengtterverkehr34 besteht auch angesichts steigender Giiterverkehrs-
mengen das bundespolitische Ziel, die Schiene als Guterverkehrstrager (wieder) zu starken. Dazu sind Schienen-
anbindungen der Gewerbe- und Industriestandorte notwendig, die vorgehalten, erschlossen oder wieder nutzbar
gemacht werden muissen. Fir das Industriestammgleis in Bocholt l1auft derzeit eine Studie, die Aufschluss Uber
dessen Zukunftspotenzial und Kosten fur die Erhaltung liefern wird.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

e Weiterentwicklung des Stral3ennetzes (siehe MalRnhahmensteckbrief 4.1 und MalRhahmenfeld 4.2)

e Optimierung der Lkw-Fuhrung bei gleichzeitiger Entlastung sensibler Bereiche (siehe MalRnahmensteckbrief
6.2)

¢ In Anbetracht der Bestrebungen und auch aktuellen sowie zukiinftigen Notwendigkeiten, den Guterverkehr auf
der Schiene gegenuber der Stral3e zu stérken, moglichst Erhaltung des Industriestammgleises in den Indust-
riepark (Studie hierzu lauft derzeit).

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
o 4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des Stral3ennet-
zes
e 4.2 Langfristige Optionen fir das Stral3ennetz
e 6.2 Optimierung der Lkw-Fuhrung

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ € laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch

Kosten v.a. auch fir die Instandhaltung des Industriestamm-
gleises

34 siehe Masterplan Schienengiiterverkehr des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
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4.7 Handlungsfeld 7: Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

Die Sicherheit im Verkehr wird vorwiegend durch das Verkehrsverhalten sowie durch die Infrastruktur
determiniert. Auf beide Faktoren kann die Stadt Bocholt weiterhin sowie auch verstéarkt Einfluss nehmen
und besonders schutzbedirftigen Personengruppen eine lebenswerte und sichere Mobilitat bieten. Im
Fokus der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit stehen sowohl die objektive als auch die subjektive
Sicherheit:

Vision Zero, ein Ziel, das auch das Land NRW verfolgt, sieht vor, dass Verkehrswege und Verkehrs-
mittel so gestaltet werden, dass es perspektivisch keine Verkehrstoten und Schwerverletzten mehr gibt.
Diese Zahlen kénnen jahrlich Gberpruft werden und messen objektiv die Veranderungen in der Ver-
kehrssicherheit in der Stadt Bocholt.

Rucksichtnahme und subjektive Sicherheit lassen sich schwerer messen, sind jedoch zentral fur ein
sicheres Miteinander im Verkehr und eine Teilhabe am Verkehr fiir alle. Ziel ist, dass jede Person jeden
Tag im Jahr zu jeder Uhrzeit selbststandig mobil sein kann.

4.7.1 Handlungsbedarf Verkehrssicherheit

Kommunale Verkehrssicherheitsarbeit bedarf vor allem einer amteriibergreifenden und akteursiibergrei-
fenden Zusammenarbeit und somit auch einer regelméaRigen Kommunikation. Schliisselakteure in der
Stadt Bocholt sind dabei die Stadtverwaltung (z.B. Verkehrsplanung, Ordnungsamt und Schulamt), die
Kreisverwaltung Borken und direkte wie indirekte Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit, wie Polizei,
Verkehrswacht, Bildungseinrichtungen (Kitas, Schulen), Fahrschulen, Vereine (z.B. ADFC) und viele
weitere.

Wahrend praventive MalRBhahmen, wie Verkehrserziehung, oftmals nicht direkt in den Handen der Stadt-
verwaltung liegen, nimmt diese jedoch eine zentrale Rolle in der Verkehrssicherheitsarbeit ein. Repres-
sive MalRhahmen, zum Beispiel in der Verkehrsiiberwachung des Ordnungsamtes, kann die Stadtver-
waltung Bocholt selbst ibernehmen, ist jedoch auch auf die Zusammenarbeit mit der Polizei angewie-
sen.

Die Stadt Bocholt hat bereits MalRnahmen eingefiihrt, die angesichts steigender Unfallzahlen, insb. im
Radverkehr®, fortgesetzt und z.T. auch intensiviert werden missen. Zielgruppenarbeit wurde vor eini-
gen Jahren in Hinblick auf erste Schulwegplane durchgefiihrt, wobei eine zentrale Koordinierung fehlt
und eine infrastrukturelle Sicherung mehr forciert werden sollte. Dies sollte Hand in Hand mit dem schu-
lischen Mobilitatsmanagement (siehe MaRnahmensteckbrief 8.3) erfolgen.

Folgende Handlungsfelder wurden in der Analyse identifiziert:

= Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit und verstarkte Koordination

= Ausbau der zielgruppenspezifischen Programme fir die Verkehrssicherheitsarbeit, ausgehend
von sicheren Schulwegen

=  Weiterfihrung/Intensivierung und Durchflihrung von Verkehrssicherheitskampagnen

4.7.2 Grundsatze und Zielsetzung

Die Verkehrssicherheit ist grundsatzlich in allen verkehrlichen Planungen zu beachten und wird in
Bocholt bereits im Rahmen der aktuellen Vorgaben und Richtlinien umgesetzt. Leitgedanke ist die Sen-
kung der Personenschéden, der damit einhergehenden Unfallkosten und die ,Vision Zero®. Dabei steht
die Sicherheit vor der Leistungsfahigkeit der Verkehrswege, die Ausrichtung der Planung am schwéchs-
ten Verkehrsteilnehmer und keine Toleranz von gefahrdendem Verkehrsverhalten.

35 Siehe hierzu den Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept sowie das Handlungsfeld Radverkehr. Da in Bocholt
im Vergleich zu den meisten anderen Stadten mehr mit dem Fahrrad gefahren wird, gibt es folglich auch mehr
Unfélle mit Radfahrerbeteiligung. Dennoch muss das Ziel sein, die Unfallzahlen der Radfahrenden zu senken
und die Infrastruktur an die Bediirfnisse der Radfahrer weiter anzupassen (siehe hierzu die empfohlenen
MaRnahmen in Handlungsfeld Radverkehr).
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Ziel muss fiur Bocholt sein, die Sicherheit im Verkehr sowohl durch harte als auch durch weiche Malf3-
nahmen weiter zu fordern und die objektive und subjektive Verkehrssicherheit zu erhdhen. Dabei ist die
Stadt Bocholt gemeinsam mit lokalen Akteuren (z.B. Polizei, Kreis Borken, Unfallkommission) dafir
verantwortlich praventiv und repressiv vorzugehen und ausreichende Ressourcen flr kurzfristig reaktive
Steuerungsmalnahmen vorzusehen.

4.7.3 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Zwischenbericht
zum Mobilitdtskonzept sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MaRnahmenfelder 7.1 bis 7.3 abgeleitet (siehe Tabelle 8).

Tabelle 8: Handlungsfeld Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat —Maf3nahmenfelder

Umsetzung
2
MaRnahmenfeld bzw. MalBhahme Prioritat oA
O o L0 E
I ™ I3} ©
o o o )
N N N S
) %) %) ®
o o o [a]
7.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit hoch * X X
7.2  Schulwegsicherheit hoch X X
7.3 Verkehrssicherheitskampagnen mittel X
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VERKEHRSSICHERHEIT

GANZHEITLICHE VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 [>2030 [>2035 D S0P
Reduzierung der Umweltbelastungen &
Initiierung kurzfristig, kontinuierlich weiterentwickeln, dauerhaft vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
verankern

REGIONSRELEVANZ \/

AKTEURE

Stadt Bocholt (&mterlibergreifend)

Kreis Borken Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Polizei & Verkehrswacht Kommunikation

Nahverkehrsunternehmen

Initiativen und Verbénde

tlw. zielgruppenspezifische Akteure (z.B. Schulen, Un-
ternehmen mit Schwerlastverkehren)

BESCHREIBUNG

Verkehrssicherheit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe und erfordert die Zusammenarbeit sémtlicher Beteilig-
ter. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit beinhaltet neben den Elementen der klassischen Verkehrssicherheits-
arbeit (Polizei, Verkehrserziehung in Kindertagesstatten und Kindergarten, etc.) u. a. auch die Verkehrsplanung der
Stadt, verkehrspadagogische MaRnahmen der Verkehrsunternehmen und Schulen sowie ehrenamtliche Tatigkei-
ten; zudem integriert sie die lokalen Verbande (ADFC, ADAC, Kinderschutzbund, Verkehrswacht Kreis Borken etc.)
und privaten Initiativen. Auf schwachere Verkehrsteilnehmer (insbesondere &ltere Menschen, mobilitdtseinge-
schréankte Personen und Kinder), aber auch auf ungeschitzte Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful3génger, Radfahrer) ist
dabei ein besonderes Augenmerk zu legen.

Die Stadt Bocholt organisiert die bestehenden Aktivitaten der Verkehrssicherheitsarbeit zentral, um diese ganzheit-
lich, effizient und effektiv abgestimmt aufeinander durchfiihren zu kénnen. Diese Arbeit soll sowohl préaventive, re-
pressive und reaktive Mallnahmen umfassen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgenden Bausteine sind als wesentliche Bestandteile der Verkehrssicherheitsarbeit zu verstehen, die einzeln
durchgefuhrt werden kénnen, jedoch gemeinsam deutlich starker wirken und Synergien entwickeln. Da die Ver-
kehrssicherheitsarbeit auch mit anderer Sicherheitsarbeit (z.B. Kriminalpravention) zusammenwirkt, kbnnen weitere
Impulse entstehen.

Runder Tisch ,Verkehrssicherheitsarbeit":

Die Stadt Bocholt nimmt an der Unfallkommission teil und initiiert regelmaRig einen Runden Tisch zur Verkehrssi-
cherheitsarbeit, um die gesamtstadtischen Aktivitdten zu harmonisieren und etwaige Liicken aufzudecken. In einem
ersten Schritt sollten die bereits aktiven Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit (v.a. Verkehrsplanung, Verkehrs-
Uberwachung, Schulamt, Polizei, Verkehrswacht Kreis Borken) teilnehmen, mit Etablierung des Runden Tischs kon-
nen weitere Akteure (z.B. Bildungseinrichtungen, Vereine) hinzugezogen werden. In diesem Zusammenhang wer-
den die Unfallzahlen und deren rdumlicher Kontext systematisch ausgewertet. Dabei missen auch Entwicklungen,
wie eine vergleichsweise hohe Zahl der Radfahrerunfélle und eine steigende Anzahl schneller Radfahrer beachtet
werden und weiterhin bzw. verstarkt in MalRnahmen umgesetzt werden (siehe Handlungsfeld Radverkehr).

Ausbau der stadtischen Verkehrstberwachung:

Die Stadt Bocholt verstéarkt ihre Verkehrstuberwachung, um geféhrliches und gefahrdendes Verkehrsverhalten zu
ahnden und langfristig zu verringern. Dabei wird eine Null-Toleranz-Strategie bei VerkehrssicherheitsverstéRen ver-
folgt, die offentlich kommuniziert wird. Zur Verkehrstiiberwachung gehdrt auch die Ausweitung der Kontrollen des
ruhenden Verkehrs (siehe MalRnahmensteckbrief 4.4).

Sicherheitsauditor/in:

Zusatzlich zur bestehenden Verkehrssicherheitsarbeit der Stadtverwaltung kann eine Stelle Bestands-Sicherheits-
auditor/in innerhalb der Stadtverwaltung (z.B. halbe Stelle) hilfreich sein, um noch systematischer Gefahren im Be-
standsverkehrsnetz identifizieren zu kénnen, bevor Unfélle geschehen. Dazu sind systematische Befahrungen, Be-
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gehungen, Beobachtungen und ggf. Befragungen notwendig. Ein(e) Sicherheitsauditor/in schlagt in enger Abstim-
mung mit den planenden Stellen der Stadtverwaltung, der Unfallkommission, Polizei, Rettungsdiensten und ggf.
weiteren Akteuren praventive Anpassungen im Verkehrsnetz zur Erhéhung der Verkehrssicherheit vor, in Bocholt
insb. mit Blick auf Radfahrerunfalle.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE

1.4 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im
Gesamtnetz

1.4.2 Fahrradfreundliche und sichere Kreuzungen
2.3 FuBgéangerfreundliche Kreuzungen

2.4 Querungsstellen und Einmindungen

4.3 Integrierte StralRenraumgestaltung

4.3.2 Programm zur Optimierung von Kreuzungen
und Knotenpunkten

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

6.1 Vertragliche Abwicklung des innerstéadtischen
Lieferverkehrs

6.2 Optimierung der Lkw-Fuhrung

10.1 Verkehrsfiihrung zentrale Innenstadt

KOSTEN (MaBnahmenprogramm)

€

€ laufend

ZIELKONFLIKTE

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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VERKEHRSSICHERHEIT

SCHULWEGSICHERHEIT

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 [>2030 [>2035 D P

Umsetzung kurzfristiger MaBnahmen, dauerhafte Kontrolle

REGIONSRELEVANZ X e Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,

Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
AKTEURE
Stadt Bocholt (&mtertbergreifend)
Polizei & Verkehrswacht
Initiativen und Verbéande
Bildungseinrichtungen
Zukunftsnetz Mobilitat NRW

BESCHREIBUNG

Mit dem schulischen Mobilitdtsmanagement (siehe MalRnahmensteckbrief 8.3) ist die Schulwegesicherheit verzahnt.
Die Schulwegesicherheit umfasst den infrastrukturellen Ausbau von Schulwegen, der an den Bedirfnissen von Kin-
dern orientiert ist. In der Regel werden 300m um die Schule betrachtet sowie Hauptschulwege?36. Bei Grundschulen
steht zwar eher die FulRverkehrsinfrastruktur im Fokus, bei weiterfihrenden Schulen die Radwegeinfrastruktur. In
Bocholt ist das Rad aber ein etabliertes Verkehrsmittel, sodass die Erreichbarkeit der Grundschulen mit auch Blick
auf den Radverkehr einbezogen werden muss.

Schulmobilitat hat besonders an die Sicherheit der Infrastruktur hohe Anforderungen. Kinder haben weder die kog-
nitiven Fahigkeiten das Verkehrsgeschehen zu erfassen noch die korperliche Gréf3e, um gut Fahrbahnen einsehen
zu kdénnen. Kurze Querungsdistanzen Uber die Stral3e und gute Sichtbeziehungen sind Mindestanforderungen, auch
fur das Nebennetz. Wo mdglich und nétig, sollten — wie in Bocholt bereits Ublich - Lichtsignalanlagen auf Haupt-
schulwegen eingesetzt werden. Erganzende Maflinahmen, wie Poller und Markierungen oder der bereits vorhan-
dene Einsatz von Schilerlotsen, kdnnen zusatzlich die sichere Nutzung der Infrastruktur gewéhrleisten.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG
Die folgenden Bausteine zeigen auf, was die Stadtverwaltung ohne die Unterstiitzung der Schulen umsetzen kann.
Dabei kann auf die bestehenden Kompetenzen innerhalb der Stadtverwaltung Bocholts zuriickgegriffen werden,
wobei ausreichende Ressourcen bereitgestellt werden missen:
e Ortshegehungen zur Mangelanalyse zu Stof3zeiten (Schulbeginn und -ende) sowie bei Dunkelheit
e Aktualisierung und ggf. Neuaufstellung von Schulwegpléanen und Erganzung von Spielrouten (siehe MalRnah-
mensteckbrief 2.2) inkl. eines MalRhahmenprogramms zur Gestaltung der Geh- und Radwege im Schulumfeld
(siehe auch MaRnahmensteckbrief 8.3) oder auch fur Fahrradstral3en (siehe MalRnahmensteckbrief 1.4.1)
e kurzfristige MalBnahmen (z.B. vorgezogene Seitenrdume, sieche Mal3nahmensteckbrief 2.4)
e Erarbeitung eines Kontrollplans in Schulumfeldern, der besonders zum neuen Schuljahr Verkehrssicherheits-
verstoRe konsequent sanktioniert
¢ Umsetzung infrastruktureller MaRnahmen (z.B. weitere Elternhaltestellen) in Kooperation mit den Schulen (be-
sonderer Handlungsbedarf besteht beispielsweise vor der Gesamtschule Bocholt an der RheinstraRe sowie vor
dem Grundschulverbund Ludgerus an der Kurfirstenstrale; an beiden Standorten kénnte die Verkehrssituation
durch die Einrichtung von Elternhaltestellen im nahen Umfeld der Schule entzerrt werden)
Prifung des ruhenden Verkehrs, Ausbau/Freihaltung ausreichender Gehwegbreiten
Schulwegesicherheit als Maf3stab und Anlass fiir Aus- und Umbauten in Schulumfeldern
Ausweitung der MaRnahmen auf weitere Bildungseinrichtungen (Kitas)
Begleitende Evaluation der eingefuhrten Manahmen

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 1.4.1 Einrichtung weiterer FahrradstraRen
e 2.2 Attraktive FulRwegeachsen
e 2.4 Querungsstellen und Einmindungen

36 Hauptschulwege werden im Rahmen des schulischen Mobilitatsmanagement als Schulwegplane entwickelt
(siehe MalRnahmenfeld 8.3).
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e 8.3 Schulisches Mobilititsmanagement

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE
€ laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

Kosten fir Schulwegsicherheit z.T. in anderen Hand-
lungsfeldern berticksichtigt, v.a. in Handlungsfeldern
Radverkehr sowie Ful3verkehr
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VERKEHRSSICHERHEIT

VERKEHRSSICHERHEITSKAMPAGNEN

PRIORITAT ~ ()niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN [> 2025 [>2030 [>2035 D P
REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE

Stadt Bocholt

lokale Medien (Social Media, Presse, Radio, Lokalfern-
sehen)

Zukunftsnetz Mobilitaét NRW = Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Allein durch Reglementierungen und strengere Vorschriften kann Verkehrssicherheit nicht erreicht werden. Ein Um-
denken muss vor allem in den Képfen der Menschen stattfinden. Anstatt jeweils nur an sich selbst und seine eigenen
Rechte und Vorteile zu denken, muss der Verkehr vielmehr miteinander und auf Basis gegenseitiger Ricksicht-
nahme ablaufen. Um die Verkehrsteilnehmer zum Nachdenken anzuregen und diese Verhaltensdnderung zu be-
wirken, haben sich Offentlichkeits- und spezifische Zielgruppenarbeit bewéhrt.

Die Stadt Bocholt bzw. das Amt fiir 6ffentliche Ordnung sind bereits im Rahmen der Verkehrssicherheit tétig, zum
Beispiel in Zusammenarbeit mit der Polizei an Aktionstagen, an denen Autofahrer auf Schulwegen auf ,richtiges®
Verhalten hingewiesen werden, oder durch spezielle Sicherheitskampagnen. Aktivitdten kdnnen aber zum Teil noch
verstarkt werden, zum Beispiel mit Blick auf Radfahrerunfalle und auch z.T. ein Fehlverhalten der Radfahrer selbst.
Die Stadt Bocholt sollte auch selbst kommunizieren, was sie bereits fiir eine sichere Mobilitat in der Stadt unternimmt
und welche Bildungsmadglichkeiten (z. B. Rollatorentraining, Fahrsicherheitstraining fiir Pedelecs) bestehen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die folgenden Informationsangebote werden als sinnvoll erachtet:
e Informationsoffensive fiir mehr Ricksichtnahme im StraRenverkehr Abbildung 52: Symbolbild Verkehrssi-
e Speziell zugeschnittene Informationen fiir bestimmte Zielgruppen, wie  cherheitskampagne ,Geisterradler
z. B. altere Menschen, Jugendliche, Kinder, mobilitatseingeschrankte : LR
Personen. Themenbeispiele (erweiterbar): Mit dem Rollator in den
Bus, Gefahrenpunkte fur Ful3ganger, Radfahrer und Pkw-Fahrer, Nut-
zung von Schutzstreifen und insb. ,Geisterfahrer” mit dem Rad (d.h.,
Benutzung des Radweges auf der falschen Stral3enseite)
e Anknupfung an die Dachmarke ,Mobil in Bocholt* (siehe MalRhahmen-
steckbrief 8.4)
e Verkehrssicherheit auch als Thema in Mobilitatsaktionen und eigenen
Aktionen, z.B. zur schulischen Mobilitat (,Sicher zur Schule®)
e Verstarkter Einsatz von Dialogdisplays zur Einhaltung der zul. Hochst-
geschwindigkeiten
o Offentliche Sicherheitsaudits und Begehungen/Befahrungen
e Einbindung des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW

Quelle: Website Stadt Moers

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e Handlungsfelder Radverkehr, Fuldverkehr, Kfz-Ver-
kehr
o 8.4 Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsaktionen & Be-
teiligung

KOSTEN (MaBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig ‘ mittel O hoch O sehr hoch
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4.8 Handlungsfeld 8: Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsmanagement
und -kultur

Mobilitdtsmanagement soll grundlegend eine nachhaltige und kosteneffiziente Mobilitat in der Stadtge-
sellschaft implementieren. Der Kommune kommt hierbei vor allem eine initiierende, koordinierende und
beratende Aufgabe zu. Dazu bestehen mit kommunalem, betrieblichem und schulischem Mobilitatsma-
nagement drei Bausteine, in denen Maf3nahmen angestof3en werden kénnen.

Kommunales Mobilitdtsmanagement bezieht sich auf die Strukturen der Stadt und ihrer Tochterge-
sellschaften als groRe Arbeitgeber. Die Kommune Ubernimmt eine Vorbildfunktion und kann zudem
Ideen und Konzepte erproben. Im Vordergrund stehen insbesondere MalZnahmen, welche die Mobilitat
der stadtischen Mitarbeiter auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstreisen/-fahrten, die Anzahl
der Stellplatze der Verwaltung sowie den kommunalen Fuhrpark betreffen.

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement setzt im Bereich der privaten Unternehmen an. Malinahmen-
bereiche kdnnen die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Pendlerfahrten und Dienstreisen,
das Fuhrparkmanagement, Gberbetrieblich organisierte Mitfahrerméglichkeiten oder ein Parkraumma-
nagement betreffen. Ziel ist eine effizientere und zugleich umweltfreundlichere Mobilitét.

Schulisches Mobilitatsmanagement betrifft in erster Linie die An- und Abreise der Schilerinnen und
Schiler. Vorrangiges Ziel ist die selbststandige Anreise der Kinder zu férdern und Probleme vor Schu-
len, die durch immer mehr ,Elterntaxis* ausgeldst werden, zu vermeiden.

MobilitatsmanagementmaRRnahmen sind gleichzeitig auch MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit zur
Weiterentwicklung einer nachhaltigen Mobilitatskultur, da sie initiiert und koordiniert werden missen
und oftmals auch Uberzeugungsarbeit notwendig ist. Dariiber hinaus ist die Offentlichkeitsarbeit, Ein-
bindung von Akteuren sowie Motivation zur Nutzung bestimmter Mobilitdtsangebote eine wichtige kom-
munale Querschnittsaufgabe, die nahezu alle Handlungsfelder dieses Mobilitatskonzeptes betrifft.
Hierzu bedarf es einer professionellen und koordinierten Offentlichkeitsarbeit zum Thema Mobilitat.

4.8.1 Handlungsbedarf Offentlichkeitsarbeit, Mobilitaitsmanagement & -kultur

Das Mobilitatsmanagement und damit verbunden die Offentlichkeitsarbeit zur Mobilitat in der Stadt
Bocholt kann auf guten Anséatzen und Maflinahmen aufbauen. Die bereits bestehende ausgepragte Rad-
verkehrskultur, die Mitgliedschaft der Stadt im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, in der AGFS (Arbeitsge-
meinschaft fuBgéanger- und fahrradfreundlicher Stadte) sowie der ECF (European Cyclists” Foundation),
regelméRige Veranstaltungen, Programme und Aktionstage mit Mobilitatsbezug (RadTrendsMesse,
Programm Verkehrs-/Rollator-Tag) sind Beispiele fur die bereits vielfaltigen Aktivitaten der Stadt
Bocholt.

Es wurden bereits Malihahmen im schulischen Mobilitdtsmanagement initiiert, die aber einer Fortfih-
rung und Intensivierung bedlrfen. Dazu zahlen zum Beispiel erste Schulwegplane. Dartberhinausge-
hende Aktivitdten im betrieblichen oder kommunalen Mobilititsmanagement sind eher punktuell und
noch nicht strategisch koordiniert.

Die Starken-Schwachen-Analyse hat unter Einbezug der bestehenden Ansétze folgende vorrangigen
Handlungsbedarfe im Bereich von Mobilitadtsmanagement und -kultur sowie der damit verbundenen Of-
fentlichkeitsarbeit herausgearbeitet:

e Vorschlag zur Koordinierung des Mobilithitsmanagements

e Ausbau der zielgruppenspezifischen Ansprache zu Mobilitatsthemen & Definition von Hand-
lungskonzepten fir die verschiedenen Zielgruppen (Verwaltung, Betriebe, Schulen)

o Weiterfihrung und Ausbau o6ffentlicher Aktionen und Aktionstage in Verbindung mit Mobilitat
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4.8.2 Grundsatze und Zielsetzung

MaRnahmen im Mobilititsmanagement sowie in der Offentlichkeitsarbeit haben als ,weiche*, nicht in-
vestive MaRnahmen das Ziel, Mobilitét effizient und nachhaltig zu gestalten und investive Malinahmen
zu erganzen. Sie sollen kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden und mit vergleichsweise kleinem Mitte-
leinsatz Erfolge erzielen.

Ziel muss fur Bocholt sein, die bestehenden Mobilitaitsangebote weiter bekannt zu machen und neue
Mobilitdtsangebote zu initiieren. Dazu missen weitere Strukturen geschaffen werden, Kompetenzen
zusammengefihrt und MaRnahmen fortlaufend koordiniert werden.

4.8.3 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Zwischenbericht
des Mobilitatskonzeptes sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MalRnahmenfelder 8.1 bis 8.4 abgeleitet (siehe Tabelle 9).

Tabelle 9: Handlungsfeld Mobilitatsmanagement und -kultur —MalRnahmenfelder

Umsetzung

()

Ko}

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme Prioritat o
Lo o Lo %

N I%9) 2] ©

o o =] o

N N N S

()] ()] (2] ©

9 9 a )

8.1 Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung mittel X X
8.2 Betriebliches Mobilitdtsmanagement hoch X
8.3 Schulisches Mobilitatsmanagement mittel X X

8.4  Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsaktionen & Betei- .

ligung mittel X
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OFFENTLICHKEITSARBEIT, MOBILITATSMANAGEMENT & -KULTUR

MOBILITATSMANAGEMENT IN DER STADTVERWALTUNG

PRIORITAT () niedrig @) mitel () hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 [>2030 [>2035 D P

B Reduzierung der Umweltbelastungen &

Initiierung kurzfristig, MaBnahmen dauerhaft vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE
Stadt Bocholt

stadtische Tochtergesellschaften

Zukunftsnetz Mobilitat NRW Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Mobilitatsmanagement in der Stadtverwaltung (inkl. stadtischer Tochter) umfasst MalRnahmen, die insbesondere
die Mobilitat der stadtischen Mitarbeitenden auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Park-
raumausstattung der Verwaltung und der stadtischen Tochtergesellschaften sowie die Kfz in den jeweiligen Fuhr-
parken betreffen. Durch Mobilitdtsmanagement innerhalb der Verwaltungsstrukturen sowie im Bereich der stadti-
schen Tochtergesellschaften kann die Stadt einerseits eine Vorbildfunktion einnehmen und andererseits durch die
Vielzahl an Mitarbeitenden bereits fiir erste Wirkungen im Mobilitatsverhalten der Stadtgesellschaft sorgen. Darliber
hinaus besteht die Moglichkeit Ideen und Konzepte zu erproben und so Know-How fiir die Ubertragung und Weiter-
entwicklung der Mafl3nahmen fiir Betriebe und Unternehmen zu generieren.

Die Stadt Bocholt betreibt Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung und konnte bereits erste MalBhahmen um-
setzen. Neben der fest im Tagesgeschéft der Verkehrsplanung implementierten Radverkehrsférderung gehort dazu
auch die z.T. bereits erfolgte Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf emissionsarme/-freie Antriebe (13 Fahr-
zeuge des Fuhrparks fahren bereits emissionsarm/-frei; der Anteil an E-Fahrzeugen soll im Zuge der reguléaren
Austauschzyklen sukzessive ausgebaut werden) und die Méglichkeit Pedelecs als Dienstfahrzeuge zu nutzen (den
Mitarbeitenden der Stadtverwaltung stehen insgesamt 10 Pedelecs fur Dienstfahrten sowie ein E-Lastenrad zur
Verfligung). Des Weiteren stehen den Mitarbeitenden der Stadtverwaltung fur Dienstfahrten bereits sechs Carsha-
ring-Fahrzeuge an drei Stationen im Stadtgebiet (Berliner Platz, Bahnhof und Fachhochschule) zur Verfliigung.

Auch die BEW (Bocholter Energie- und Wasserversorgung GmbH) hat erste Schritte zur Umstellung des Fuhrparks
unternommen. So liegt der Schwerpunkt der Fahrzeugflotte auf emissionsarmen Erdgasfahrzeugen (insgesamt 25)
und auch funf emissionsfreie Elektrofahrzeuge sind Teil des Fuhrparks. Insgesamt kommt die BEW auf einen 55%-
Anteil emissionsarmer bzw. -freier Fahrzeuge. Dartber hinaus stehen den Mitarbeitenden 3 E-Bikes/Pedelces zur
dienstlichen Nutzung zur Verfigung. Die BEW tragt dartiber hinaus durch ein eigenes e-Mobilitdtsprogramm (,Watt-
Extra e-Mobilitat") fur Privatpersonen und Unternehmen zur Marktdurchdringung der E-Mobilitat in Bocholt bei. Wo-
ran es bisher fehlt ist eine integrierte Gesamtstrategie, die es der Stadt erméglicht eine Gbergeordnete Positionie-
rung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung zu erreichen. Dariliber hinaus ist bislang keine strategische
Organisation des Mobilitdtsmanagements gegeben. Koordinierende Funktion kénnte die bereits existente verwal-
tungsinterne Arbeitsgruppe Mobilitat Gbernehmen. Begleitend ist ein Einbezug der unterstiitzenden Angebote und
der Expertise des Zukunftsnetz Mobilitat NRW sinnvoll.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die Untersuchung verschiedener Good-Practice-Beispiele (nachfolgend ersichtlich) aus dem Programm Mo-
bil.Pro.Fit zeigt eine groRe MaRnahmenbreite im Bereich des verwaltungsbezogenen Mobilitdtsmanagements. Hie-
raus wurden Empfehlungen fir die Stadt Bocholt entwickelt.
e Etablierung der verwaltungsinternen Arbeitsgruppe Mobilitat zur Koordinierung des Mobilitdtsmanagements
e Festigung und Ausbau der Zusammenarbeit mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
e Erhebung aller Zahlen, Daten und Fakten als Entscheidungsgrundlage fiir MaRnahmen: Mobilitats- und Wohn-
standortbefragung aller stadtischen Mitarbeitenden inkl. Tochterunternehmen, Kennzahlen des Fuhrparks
e Ausbau der Alternativen und wenn moglich Reduzierung des Fuhrparks Uber ein Flottenmanagement, Anschaf-
fung von Dienstpedelecs, Einbindung der stéadtischen Carsharing-Fahrzeuge in ein 6ffentlich nutzbares System
e Digitalisierung der Fuhrparkdaten sowie der Reservierungs- & Buchungsmaglichkeiten von Fuhrparkfahrzeugen
e sukzessive Umristung der Fahrzeugflotten auf emissionsarme/-freie Antriebsformen im Zuge der reguléaren
Austauschzyklen
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e Serviceangebote fir Radfahrende (z.B. Einschlussmaglichkeit von Fahrradern, Duschmdglichkeiten, Trocken-
raume)

e Ausarbeitung von Finanzierungsmodellen fir Mitarbeitende insb. fir Pedelecs und E-Bikes

e Aufbau eines Intranet-basierten Mitfahrportals zur Férderung von Fahrgemeinschaften

e Ausbau von Homeoffice-Modellen & Einfuhrung von mehr Telefon-, Web- und Videokonferenzen zur Vermei-
dung von Dienstreisen und -fahrten

e CO2-Kompensation fir unvermeidbare Dienstreisen tiber gangige Dienstleister

e Weiterfihrung und sukzessiver Ausbau des e-Mobilitatsprogramms ,WattExtra eMobilitat* der BEW

e Digitale und analoge Broschire mit Informationen zu nachhaltiger und umweltbewusster Mobilitdt sowie der
damit verbundenen Mobilititsangebote der Stadt und der jeweiligen Tochterunternehmen

¢ Interne sowie offentlichkeitswirksame Vermarktung der Mobilitdtsangebote und -mafinahmen

e Begleitende Evaluation der eingefiihrten Mal3nahmen

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
4.6 Forderung des Carsharings

8.2 Betriebliches Mobilititsmanagement

8.3 Schulisches Mobilitatsmanagement

8.4 Offentlichkeitsarbeit, Mobilititsaktionen & Betei-

ligung

KOSTEN (MaRhahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch

GOOD-PRACTICE-BEISPIELE®’ WIRKUNGEN (bezogen auf ein Jahr)
Stadt Gelsenkirchen — Referat AuRRerschulische Bildung

¢ Online-Mitarbeiterinnen-Befragung erreichte Personen

e Vergleich der Mobilitatskosten zwischen OPNV und Auto e 85

e Bewerbung des Firmentickets Reduzierung der Mobilitéatskosten

e Fdrderung von Carsharing e 3.900€

e Einrichtung einer Duschméglichkeit zur Radverkehrsférderung Reduzierung der CO2-Emissionen

e Aufzeigen von Wegeverbindungen mit dem Fahrrad e 3.600 kg

e Motivation zur Bildung von Fahrgemeinschaften
¢ Information zum spritsparenden Autofahren
e Befragung von Kundinnen und Kunden

Stadtwerke Gitersloh

* Regelung zur Nutzung von Privatradern bei er Jahreszahlerable- Erreichte Personen
sung (alternativ: OPNV-Nutzung) e unbekannt

e Anschaffung zweier Elektroautos und einem Fahrzeug mit Gas- Reduzierung der Mobilitatskosten
antrieb ¢ nicht genau bezifferbar

e Prifung alternativer Antriebe bei der Neubeschaffung von Fahr- Reduzierung der CO2-Emissionen
zeugen e 8.700 kg

e Uberarbeitung der Dienstreiserichtlinie

Stadt Karlsruhe
o Beschaftigten-Mobilitatsbefragung & Wohnstandortanalyse bisher keine Wirkungsermittlung
e Einrichtung Intranet-basiertes Mobilitatsportal
¢ MaRnahmen zur Férderung der Fahrradmobilitat (Infrastruktur-
check, Dienstfahrrader)
e Erarbeitung von Mobilitatsrichtlinien

Stadtwerke Karlsruhe GmbH bisher keine Wirkungsermittlung
e Fuhrparkerweiterung um sechs Pedelecs

¢ Installation eines cloudbasierten Mitfahrportals
o Aufbau einer Intranet-basierten Mobilitatsplattform

37 Die am Programm Mobil.Pro.Fit beteiligten Unternehmen, Betriebe und Stadte haben neben der Erarbeitung eines
MaRnahmenkonzepts z.T. auch die Abschatzung der Wirkpotenziale vorgenommen. Hierzu ist zu sagen, dass es sich um von
den jeweiligen Unternehmen, Betrieben oder Stadten selbst abgeschatzte jahrliche Einsparpotenziale handelt, die nicht evaluiert
werden konnten. (vgl. Website mobilprofit)
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Erstellung eines Homeoffice-Konzepts

Digitalisierung des Buchungssystems fir Poolfahrzeuge und Pe-
delces

Digitalisierung und Zusammenfuhrung spezifischer Fahrzeugda-
ten

Telefon-, Web- & Videokonferenzen statt Dienstreisen
CO2-Kompensation von unvermeidbaren Bahn- und Flug-Dienst-
reisen

Stadt Wiirselen

Uberarbeitung der Dienstvorschrift zu Dienstfahrten und -reisen
Griindung eines Mobilitdtsteams zur Vorbereitung und Umset-
zung von Mal3nahmen

Aufbau eines zentralen Fahrzeugpools mit digitalen Reservie-
rungs- bzw. Buchungsmaglichkeiten

Informationsschreiben des Birgermeisters an alle Beschaftigten
Ermittlung der Anzahl von Beschéftigten mit AuRendienst und
deren Befragung zu Dienstfahrten

Optimierung des Fuhrparks

Wohnstandortanalyse

Stadt Wirzburg — ,Die Stadtreiniger”

Erhebung aller Zahlen, Daten und Fakten zum Fuhrpark und zu
Dienstreisen

Mitarbeitendenbefragung & Wohnstandortanalyse

Nutzung der Wohnstandortanalyse zur Bildung von Fahrgemein-
schaften

Laufende Verbesserung der Mitarbeiterkonditionen des Jobti-
ckets

Schulungen fur kraftstoffsparendes Fahren & Kopplung dieser
mit Spritsparwettbewerben

Entwicklung einer Green-Car-Policy

Dienstanweisung zur bevorzugten Nutzung der Bahn fur Dienst-
reisen

Aktionstag Mobilitat im Rahmen des Sommerfestes
Zusammenfassung der Mobilitdétsangebote in einem Informati-
onspaket

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitdtskosten
e 10.000 €

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 14.600 kg

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitatskosten
e 0.000€

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 200.000 kg
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OFFENTLICHKEITSARBEIT, MOBILITATSMANAGEMENT & -KULTUR

BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT

PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle
[>2035 D

B Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

ZEITRAHMEN [ 2025 [>> 2030

Initiierung kurzfristig, MaBnahmen dauerhaft
REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE

Stadt Bocholt

Unternehmen o _
Einzelhandel Vernetzung, _Eff|2|enzste|gerung &
IHK/HWK Kommunikation

Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Wirtschaftsférderung

BESCHREIBUNG

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst Malinahmen, die insbesondere die Mobilitat der Angestellten und Mit-
arbeitenden der Betriebe, Unternehmen und des Einzelhandels auf Bocholter Stadtgebiet auf dem taglichen Weg
zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung sowie den jeweiligen Fuhrpark betreffen. Durch betrieb-
liches Mobilitatsmanagement soll eine mdglichst groRe Zahl an Arbeitgebern und Arbeitnehmern mit den Vorteilen
und Potenzialen nachhaltiger Mobilitét erreicht werden.

In Bocholt bestehen einzelne Ansatze zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement. So wurde 2019 etwa das stadti-
sche Konzept zur Vergabe von Gewerbeflachen verabschiedet, in dem ein Kriterienkatalog zur Grundstiicksvergabe
hinterlegt ist. Dieser Katalog bewertet unter anderem mdogliche MobilitdtsmalRnahmen, die zur (verglnstigten)
Grundstiicksvergabe beitragen kdnnen. Verankert ist beispielsweise die Einrichtung von umweltfreundlichen Ver-
leihsystemen (z.B. Jobrad), die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel (z.B. Einrichtung von Ladestationen) und die
Radverkehrsforderung (z.B. Uber die Einrichtung von Umkleiden, Spinden und Duschen). Trotz der bestehenden
Ansatze fehlt eine Gesamtstrategie, die eine strategische und koordinierte Ansprache von Betrieben, Unternehmen
und des Einzelhandels ermdglicht. Zur Etablierung einer solchen Gesamtstrategie kénnte die Koordinierung tber
die verwaltungsinterne Arbeitsgruppe Mobilitat bei der Stadt Bocholt und die dazugehorige Bundelung bestehender
Netzwerke und Akteure beitragen. Die koordinierende Arbeitsgruppe Mobilitat kann dartiber hinaus den Kontakt zu
den unterstitzenden Angeboten und der Expertise des Zukunftsnetz Mobilitat NRW herstellen und die im Bereich
des kommunalen Mobilitdtsmanagements gemachten Erfahrungen an die Betriebe, Unternehmen und den Einzel-
handel weitergeben.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die Untersuchung verschiedener Good-Practice-Beispiele (nachfolgend ersichtlich) aus dem Programm Mo-
bil.Pro.Fit zeigt die MalRnahmenvielfalt im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Es wurden insbeson-
dere Unternehmen und Betriebe aus dem produzierenden und verarbeitenden Gewerbe sowie aus der Logistik-
branche herangezogen, um eine gewisse Vergleichbarkeit fir den I-Park in Bocholt herstellen zu kénnen. Dieser
stellt aufgrund seiner GréRRe (flachenmafiig sowie in Bezug auf Anzahl der Betriebe und Mitarbeiterzahlen) einen
besonders bedeutenden Ansatzpunkt fir betriebliches Mobilitditsmanagement dar.
e Austausch und Input guter Beispiele Uber das Zukunftsnetz Mobilitat NRW
e Initiierung, Organisation und ggf. Leitung von Netzwerktreffen mit Akteuren aus Wirtschaft und Einzelhandel
zusammen mit der Wirtschaftsférderung
e kurzfristig: Konzeption und Begleitung von Pilotprojekten mit einzelnen Betrieben, Unternehmen oder Einzel-
handlern mit begleitender Evaluation. Grundlage sollte jeweils eine Mobilitdtsbefragung in den Betrieben sein,
um die gegenwartigen Mobilitdtsbedirfnisse der Mitarbeitenden erfassen zu kénnen.
e mittelfristig: Anstol3 betriebstibergreifender Konzepte, z.B. im Industriepark; Evaluation und ggf. Erweiterung
der mobilititsbezogenen MalRnahmen des Konzepts zur Vergabe von Gewerbeflachen
e Beratung beim Aufbau von Organisationsstrukturen und der Entwicklung von MaRBnahmen (z.B. Nutzung von
Dienstpedelecs oder E-Fahrzeugen, Flottenmanagement, Carsharing-Modelle, Jobticket, Parkgebihren, Fahr-
gemeinschaftsforderung, Home-Office-Programme)
e Unterstutzung der beteiligten Unternehmen bei Teilnahme an Programmen und Wettbewerben
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SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE

KOSTEN (MaBnahmenprogramm)

€

Offentlichkeitswirksame Vermarktung der MalRnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements
Zertifizierung und Auszeichnung von beteiligten Unternehmen/Geschéften

3.4 Handlungsoptionen zur Optimierung des Ta-
rifsystems

4.6 Forderung des Carsharings

8.1 Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung
8.3 Schulisches Mobilitaitsmanagement

8.4 Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsaktionen & Be-
teiligung

laufend

GOOD-PRACTICE-BEISPIELE3®
Bombardier GmbH & Co. KG

Mitarbeiterumfrage und Analyse der Verkehrsmittelnutzung
Forderung der Fahrradnutzung

Weiterfihrung des Erfahrungsaustausches im Rahmen von Mo-
bil.Pro.Fit

Biindelung von Flughafentransfers mit dem Taxi

Intensivierung einer regionalen Zusammenarbeit zur Umsetzung
von gemeinsamen MalRnahmen

Verbesserung der Abstellmdéglichkeiten fur Fahrrader
Implementierung des Mobilititsmanagements in den jahrlichen
Gesundheitstag

Evaluierung weiterer Malinahmen

Goldbeck Bauelemente Bielefeld AG

Mitarbeiterbefragung zum Thema Mobilitat

Erhebung einer Wohnstandortanalyse

Definition einer Empfehlung zur Planung von Dienstreisen
Einfuhrung einer Green Car Policy

Schaffung der Voraussetzungen zum Erwerb einer Bahncard fir
Mitarbeitende

Gesprache mit MoBiel (Mobilitatsdienstleister in Bielefeld; u.a.
Betreiber der Stadtbahn) Gber eine bessere Anbindung des
Standortes an den OPNV

Angebot eines Jobtickets

Prufung eines Angebots fiir Spritsparkurse

Josera GmbH & Co. KG

Mitarbeiterbefragung & Analyse der bereits vorliegenden Daten
Erweiterung und Verschdnerung der Fahrradabstellplatze
Spritspartrainings

Forum fur Fahrgemeinschaften + Pramierung
Mobilitatsaktionstag zum Ausprobieren von E-Mobilitat und wei-
teren Mobilitdtsangeboten

Anschaffung von drei E-Bikes fur die Mitarbeitenden

Ladesaule fur E-Fahrzeuge auf dem Betriebsgelande
Fahrrad-Leasing-Angebot

KHS GmbH

Mitfahrzentrale fur Poolfahrzeuge
Anschaffung Elektro- und Hybridfahrzeuge

ZIELKONFLIKTE

KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch

Wirkungen (bezogen auf ein Jahr)

e nicht bekannt

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitatskosten
e 25.000€

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 970.000

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitatskosten
e 11.500 €

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 60.000 kg

Erreichte Personen
e unbekannt

38 Die am Programm Mobil.Pro.Fit beteiligten Unternehmen und Betriebe haben neben der Erarbeitung eines MaRnahmenkonzepts
z.T. auch die Abschéatzung der Wirkpotenziale vorgenommen. Hierzu ist zu sagen, dass es sich um von den jeweiligen Unterneh-
men, Betrieben oder Stadten selbst abgeschatzte jahrliche Einsparpotenziale handelt, die nicht evaluiert werden konnten. (vgl.
Website mobilprofit)
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Wohnstandortanalyse zur Bildung von Fahrgemeinschaften
Laufende Verbesserung der Mitarbeiterkonditionen des Jobti-
ckets

Einflihrung von Lync und ReDis (IT-Programme; insh. Lync kann
durch seine Funktionen zur Vermeidung von Dienstreisen beitra-

gen)

RegioEntsorgung AGR

Erstellung einer Dienstreiserichtlinie

Anschaffung von Elektroliftern an Pressmullwagen
Angebot zur Beschafffung von Dienstfahrradern
Prufauftrag zur Installation einer Ladeséaule

Reiling Glas Recycling GmbH & Co. KG

Mitarbeiterbefragung & Wohnstandortanalyse

Umsetzung der Moglichkeit zum Fahrradleasing

Erweiterung der Elektromobilitat (E-Kfz & E-Ladesaule)
Planung und Erweiterung von Uiberdachten Fahrradabstellplat-
zen

Reduzierung von Dienstreisen durch Fahrtenbiindelung
CO2-Einsparungen durch Fahrtenoptimierung

TEDI GmbH & Co. KG

Mobilitaétsumfrage & Wohnstandort- bzw. Erreichbarkeitsanalyse
Aufbau eines Anreizsystems zur Aktivierung der Mitarbeitenden
in Richtung alternativer Fortbewegungsmittel
Bewegungsférderung durch den Bau von Fithessraumen
Forderung der Fahrradnutzung durch Einrichtung von Umkleide-
und Duschmaglichkeiten

Anpassung der Schichten zur Entspannung der Parkplatzsitua-
tion

Anschaffung drei zusétzlicher E-Lkw (zusatzlich zu den zwei be-
stehenden, die taglich bis zu 370 km in je zwei Schichten fahren)
Bau von Stellplatzen und Lademdglichkeiten fur Elektro-Pkw und
-Fahrrader

Einbindung von betrieblichen Mobilitatsmanagement in die Kul-
turentwicklung des Unternehmens

Durchfiihrung von Mobilitatstagen mit Schnupperangeboten zu
alternativer Mobilitét

WILO SE

Durchflihrung einer Mitarbeiterbefragung

Bau einer Nextbike-Station an der Wilo-Bushaltestelle (Leihfahr-
rader)

Bereitstellung neuer Fahrrad- und Motorradabstellplatze
Integration eines OPNV-Abfahrtsmonitors

Teilnahme an ,Mit dem Rad zur Arbeit*

Car Day: Infostand zu diversen Mobilitatsthemen

Prifung der Einfuhrung eines Pendlerportals

Reduzierung der Mobilitdtskosten
o 148.772 €

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 67.400 kg

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitdtskosten
e 15.000 €

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 92.500 kg

Erreichte Personen
e unbekannt

Reduzierung der Mobilitatskosten
e 11.760 €

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 5.490 kg

nicht bekannt

Erreichte Personen
e 1.830

Reduzierung der Mobilitatskosten
e 74.000€

Reduzierung der CO2-Emissionen
e 164.000
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OFFENTLICHKEITSARBEIT, MOBILITATSMANAGEMENT & -KULTUR

SCHULISCHES MOBILITATSMANAGEMENT

PRIORITAT () niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fir Alle
ZEITRAHMEN [ 2025 [>2030 [>2035 D P

B Reduzierung der Umweltbelastungen &

Initiierung kurzfristig, MaBnahmen dauerhaft vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE

Stadt Bocholt

Schulen

Kindergarten 3 Vernetzung, _Effizienzsteigerung &
weitere Lehrstatten (z.B. Berufsschulen, Fachhochschu- Kommunikation

len etc.)

Zukunftsnetz Mobilitat NRW

BESCHREIBUNG

Schulisches Mobilititsmanagement umfasst Malinahmen, die inshesondere die Mobilitat der Kinder und Jugendli-
chen der Schulen und Kindergarten auf Bocholter Stadtgebiet auf dem téaglichen Weg zur Schule bzw. nach Hause
betreffen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Bringverkehre) sowie Lehrkréfte (als Vorbilder,
Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die eigene alltdgliche Mobilitat) einbezogen. Dartber hinaus kdnnen
Uber Berufsschulen und Hochschuleinrichtungen auch junge Erwachsene angesprochen werden. Durch schulisches
Mobilitatsmanagement soll eine moglichst groRe Anzahl an Menschen der heranwachsenden Generation angespro-
chen werden, die fur die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende Rolle spielen. Ihnen sollen die Vorteile, Potenziale
und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitat ndhergebracht werden.

In der Stadt Bocholt bestehen einige Anséatze zum schulischen Mobilitdtsmanagement (z.B. Programm Verkehrs-
zahmer des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, Anhalteaktionen mit Grundschulen), allerdings fehlt auch hier eine inte-
grierte Gesamtstrategie, die eine gezielte und aktive Ansprache von Schulen, Kindergarten und weiteren Lehrstatten
ermdglicht. Dies konnte ebenfalls in den koordinierenden Bereich der verwaltungsinternen Arbeitsgruppe Mobilitat
bei der Stadt Bocholt fallen. Ihre Funktion als offizieller Ansprechpartner fur schulisches Mobilititsmanagement soll
den Lehrstatten, dem Lehrpersonal und Eltern dazu dienen sachdienliche Informationen und Beratung erhalten zu
kénnen. Dariiber hinaus bedarf es einer aktiven Ansprache der genannten Akteure, da die Mobilitat der Kinder und
Jugendlichen bzw. jungen Erwachsenen nicht in den unmittelbaren Zustandigkeitsbereich der Lehrstatten fallt.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Die Untersuchung verschiedener Good-Practice-Beispiele (nachfolgend ersichtlich) zeigt unterschiedliche Ansatz-
punkte im schulischen Mobilititsmanagement, die auf die jeweiligen schulischen Altersgruppen abgestimmt sein
mussen. Besondere Bedeutung hat in diesem Zusammenhang auch die Ansprache der bildenden Statten, ohne
deren Unterstitzung und Mitarbeit die Umsetzung von MaRRnahmen im Bereich des schulischen Mobilitatsmanage-
ments kaum mdglich ist.

e Austausch mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW zu guten Beispielma3nahmen

¢ Bildung eines Netzwerks Schule + Mobilitéat fiir die Stadt Bocholt (ggf. unter Einbezug des Kreises Borken)

e Unterstlitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrenden, Schilerinnen und deren Eltern zu Mobilitatsbe-
durfnissen auf dem Dienst-/Schulweg

e Forcierung von Schulwegsicherungspléanen und Spielrouten inkl. eines MaBhahmenprogramms zur Gestaltung
der Geh- und Radwege im Schulumfeld sowie Elternhaltestellen (siehe auch Malinahmenfeld 7.2)

e Information und Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehr (z.B. Flyer und weiteres Info-
Material, Mobilitdtsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusammenarbeit mit Polizei, Ver-
kehrswacht, ADFC)

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

¢ AnstoR regelméaRiger Aktionen zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit (z.B. Aktionswoche zum Thema
eigenstandige Mobilitdt/lumweltbewusste Mobilitat/sichere Mobilitat, Aktion ,mein Schulweg“: geflihrte Bege-
hung mit Eltern und Kindern vor der Einschulung, Programm ,ich fahre Rad" oder ,Busfahren lernen®)

e Auszeichnung von besonders engagierten Schulen/Kindergéarten/weiteren Lehrstéatten
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e Mobilitatskonzept FH Bocholt: Mobilitatsbefragung der Studierenden und Mitarbeitenden, Umsetzung passge-
nauer Maflinahmen
Offentlichkeitswirksame Vermarktung der MaBnahmen des schulischen Mobilitatsmanagements
Begleitende Evaluation der eingefiihrten MaRnahmenbausteine

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 7.2 Schulwegsicherheit
e 8.1 Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung
e 8.2 Betriebliches Mobilititsmanagement
¢ 8.4 Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsaktionen & Betei-
ligung

KOSTEN (Mainahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig O mittel ‘ hoch O sehr hoch

GOOD-PRACTICE-BEISPIELE

Netzwerk Schule+Mobilitat
e Zusammenschluss aus 20 Institutionen aus den Bereichen Schule und Verkehr
e RegelmaRige Treffen zu Mobilitatsthemen

o Unterstiitzung durch ivm (Gesellschaft fur integriertes Mobilitats- und Verkehrsmanagement Region Frankfurt
RheinMain gmbH)

Abbildung 53: Potenzielle Beteiligte an einem Netzwerk Schule+Mobilitét

FACHBERATER
MOBILITATSBILDUNG

STAATLICHES JUGENDVERKEHRS-
SCHULAMT SCHULE

Polizei
SCHULTRAGER

7 5 X KULTUSMINISTERIUM
IVM GmbH (e Arbeitsfeld
| Schule&Gesundheit
ELTERNBEIRAT /

SCHULER- it ’ VERKEHRSWACHT
VERTRETUNG g

STADT UND LANDKREIS
DADINA
HEAG (iokabe Nahverkehrs-
MOBILO organisation)

(stadtisches OPNV-
Unternehmen)

Quelle: Website Netzwerk Move (http://netzwerk-move.de/)

NimmBus (VKU-Projekt)
e Gewinnung und nachhaltige Bindung verschiedener Zielgruppen fiir den OPNV (insb. fiir den Bus)
o Vermittlung von Mobilitatskompetenz (Sicherstellung einer umweltgerechten, sicheren und sozialen Mobilitat)
e Zweiteilung des Projekts in ,Busschule“ (Kindergarten, Grundschulen, Ubergang weiterfiihrende Schule) und
,mobil und schule® (im Bereich von Berufsschulen)
e Busschule
Theoretische und praktische Unterrichtseinheit fur Schilerinnen und Schiler ab der 3. Klasse.
Theorie: Vorteile der OPNV-Nutzung, Lesen von Fahrplanen, Beratung zum Ticketangebot, Verhalten an Hal-
testellen und im Bus.
Praxis: Veranschaulichung von sicherheitsrelevanten Aspekten an der Haltestelle und wahrend der Fahrt (z.B.
Vollbremsung aus Schrittgeschwindigkeit, Toter Winkel des Busses)
¢ mobil und schule
Beratungsprojekt fur Berufschilerinnen und -schiler, das zu dem Ergebnis kam, dass die Zielgruppe nicht
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besonders offen fur eine persénliche Beratung ist. Die neue Mdglichkeit selbststdndig mit dem Auto zu fahren
erschwert eine Umorientierung zum Umweltverbund. Auch Fahrradhandler sehen Berufsschiler aufgrund feh-
lender Kaufkraft kaum als lohnenswerte Zielgruppe an. Daher bestehen keine Leasingangebote

Praxisbeispiel Schulstandort Hanau-Nordwest

Ermittlung der Wohnstandorte der Schiilerinnen, Schiller und Lehrkréfte

Von den Abschlussklassen der kaufmannischen Berufsschulen organisierte Online Befragung der Schiilerin-
nen und Schiler

Ergebnisse der Befragung sowie der Ermittlung der Wohnstandorte konnten als Grundlage fiir die Ausarbei-
tung konkreter MaBnahmen genutzt werden

Intensive und konkrete Information und Beratung zur OPNV-Nutzung

Programm Verkehrszahmer

Ganzheitliches Schulwegkonzept fur Grundschulen

Ziel: mehr zu FuR gehende Kinder auf den Schulwegen mit dem Hintergrund der selbststandigen, sicheren
und eigenverantwortlichen Mobilitat

Lverkehrszahmer“ bandigen ,gefahrliche Drachenautos” indem sie auf das Elterntaxi verzichten und alleine
oder in Gruppen zur Schule gehen

Die Kinder kdnnen so ,Zaubersterne“ verdienen, die gegen verlangerte Pause oder Spielstunden eingetauscht
werden kénnen

Programm ,Zu Fuf® zur Schule”

Aktion Laufbus/Walking Bus
Aktion Kindermeilen (Sammlung von ,griinen” Kilometern als Einzelne oder Klassengemeinschaft)
Aktion ,Schulwegding” (Aufmerksamkeit auf dem Schulweg auf besondere Dinge, davon kann den anderen

Kindern erzéahlt werden, dazu im Klassenverband eine Geschichte, ein Gedicht oder ein Lied geschrieben o-
der ein Bild gemalt werden)

Aktion Schulweglied

Schulwegreporter/in (gegenseitiges interviewen der Kinder zum Thema Schulweg; dartiber hinaus kdnnen
auch Eltern und Lehrkrafte eingebunden werden)

Aktion Verkehrsdetektive (Kinder untersuchen als Detektive das Schulumfeld und ihren Schulweg hinsichtlich
mobilitatsrelevanter Aspekte; kann als Basis fiir Schulwegepléane bzw. der dazu notwendigen Bestandsauf-
nahme und Gesprache z.B. mit der Polizei und Planungsamtern herhalten)

Quellen:

Netzwerk Schule + Mobilitat: http://netzwerk-move.de/
NimmBus (VKU Projekt): https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/5leisse-schulischesundbe-
trieblichesmobilitaetsmanagementimkreisunna.pdf (ab Folie 17)

Praxisbeispiel Schulstandort Hanau-Nordwest: https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-
mobilitatsmanagement/schulstandort-hanau-nordwest/

Programm Verkehrszahmer: https://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/verkehrszaehmer
Programm ,zu Ful® zur Schule®: http://netzwerk-move.de/materialien-links/
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OFFENTLICHKEITSARBEIT, MOBILITATSAKTIONEN & BETEILIGUNG

PRIORITAT ~ ()niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D
D D D B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE
Stadt Bocholt
lokale Medien (Presse, Radio, ggf. Lokalfernsehen)

Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Kommunikation

BESCHREIBUNG

Die Verankerung einer nachhaltigen Mobilitat und Mobilitatskultur in der Gesellschaft einer Stadt erfordert einen
breiten Austausch der unterschiedlichen Akteure und der in der Stadt mobilen Menschen. Bewusstseinsbildung und
Akzeptanz sind entscheidende Faktoren fiir die erfolgreiche Umsetzung von MaRnahmen im Fuf3- und Radverkehr
sowie im OPNV, die ggf. auch ,zu Lasten® des Kfz-Verkehrs gehen. Hierzu werden einerseits verstandliche Infor-
mationen Uber entwickelte Konzepte sowie Anreize zur Nutzung neu entstandener Angebote benétigt. Andererseits
bedarf es einer positiven Berichterstattung zu erfolgreichen Projekten und MaRnhahmen im Stadtgebiet.

Es braucht es eine uibergreifende kommunikative Offentlichkeitsarbeit sowohl zum Erarbeitungs- als auch zum Um-
setzungsprozess des Bocholter Mobilititskonzeptes sowie zu den weiteren die Mobilitét in Bocholt betreffenden
Themen. Basis sind bereits aktuelle Aktivitdten der Stadt Bocholt (Stadtradeln, Messe Radtrends, Lastenradverleih
etc.), die forciert und durch die Griindung einer wiedererkennbaren Dachmarke (z.B. ,Mobil in Bocholt®) fir Bocholter
Mobilitét die unterstiitzt werden sollten. Zur Kommunikation gehort ebenfalls, dass die Alternativen, Innovationen
und geplanten Vorhaben, die mit dem Bocholter Mobilitdtskonzept einhergehen, erlebbar gemacht werden. Hierzu
eignen sich offentliche Aktionen, Aktionstage und -kampagnen. Dies erhoht sowohl die Bekanntheit, das Nutzungs-
Know-How als auch die Akzeptanz fir neue Entwicklungen und unterstitzt dariber hinaus den notwendigen Be-
wusstseinswandel sowie die gegenseitige Riicksichtnahme in der Stadtgesellschaft.

Auch die Beteiligung der Bocholter Bevolkerung stellt einen bedeutenden Aspekt kommunikativer Offentlichkeitsar-
beit dar. Die Einwohner der jeweiligen Stadt kennen die Gegebenheiten und Konfliktpunkte auf ihren taglichen We-
gen im Stadtgebiet besonders gut und sind als lokale Experten sowie Nutzende bestehender bzw. potenzieller An-
gebote in die Planungs- und Umsetzungsprozesse einzubeziehen. Gleiches gilt fur die im Stadtgebiet anséssigen
Betriebe, Unternehmen, Handler und Gastronomen sowie ihre jeweiligen institutionellen Vertretungen (z.B. IHK,
Handwerkskammer, Wirtschaftsférderung, etc.) und fir mobilitatsbezogene Institutionen (z.B. ADAC, ADFC, VCD,
etc.). Insgesamt kann so die Verkehrswende mit hoher Akzeptanz umgesetzt werden.

Das Mobilitatskonzept fir die Stadt Bocholt hat zur Beteiligung der Bocholter Bevolkerung sowie der verschiedenen
Institutionen und Verbande Partizipationsformate eingefiihrt und veranstaltet. Dazu zahlen neben 6&ffentlichen Bur-
gerforen und einem Online-Ideenmelder auch die verwaltungsinterne Arbeitsgruppe Mobilitdt sowie die institutionell
und politisch besetzte Lenkungsgruppe Mobilitat. Beide haben den Erarbeitungsprozess des Mobilitdtskonzeptes
begleitet. Daher bietet sich fir die anschlieBende MalRnahmenumsetzung eine Fortfihrung und feste Etablierung
der Arbeits- und Lenkungsgruppe Mobilitéat an. Daruber hinaus sollte die Bocholter Bevélkerung in die durch das
Mobilitatskonzept angeregten MaRhahmen- und Umsetzungsprozesse einbezogen werden. Dazu braucht es neben
breit angelegter Berichterstattung auch die Moglichkeit Anmerkungen und Hinweise einzubringen. Des Weiteren
kénnen innovative Beteiligungsformate genutzt werden.
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BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG
Offentlichkeitsarbeit:

Koordinierung tGiber den bestehenden Arbeitskreis Mobilitat der Stadt Bocholt

Offentlichkeits- und medienwirksame Griindung und Vorstellung einer Dachmarke, z.B. ,Mobil in Bocholt (An-
lauf- und Beratungsstelle fiir Biirger, Unternehmen und Akteure; Biindelung der themenbezogenen Offentlich-
keitsarbeit unter diesem Label, kontinuierliche und professionelle Betreuung der Umsetzung von Maflinahmen
aus dem Mobilitatskonzept 2035 durch Offentlichkeitsarbeit)

Aufbau und Pflege eines Informationsportals zu mobilititsbezogenen Angeboten und Dienstleistungen unter
bspw. www.bocholt.de/mobil-in-bocholt und Nutzung moderner Kommunikationsmedien (z.B. Apps, Social Me-
dia); Einbezug z.B. Fahrradnetz inkl. Radroutenplaner, Innenstadtplan mit wichtigen Zielen und Angeboten (ent-
spr. Ful3gangerleitsystem), digitaler Kinderstadtplan mit Spielméglichkeiten, Baustelleninformationen, Park-
platzangebot insb. in Parkbauten, Einbindung des vorhandenen ,Mangelmelders*

RegelméRige Berichterstattung Uber gelungene Projekte und Neuigkeiten

Gewinnung von stadtbekannten Themenpaten/Schirmherren

Mobilitatsaktionen:

Weitere Initiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen, Veranstaltungen, Vortragsreihen und
Medienberichten (z.B. im Rahmen der Europaischen Mobilitatswoche, Aktionen mit Einzelhandel)
Ausrichtung/Schirmherrschaft von/bei Wettbewerben (z.B. im Rahmen des schulischen/betrieblichen Mobilitats-
managements (siehe MaRhahmensteckbriefe 8.2 und 8.3), Weiterfihrung StadtRadeln)

Initiierung stadtweiter oder quartiers-, nutzungs- oder themenbezogener Aktionen, Aktionstage und —kampag-
nen (z.B. autofreie Stral3en fur einen Tag wie bereits geschehen (B67), Schnupperticket StadtBus, kostenloses
Leih-Pedelec/Carsharing-Guthaben bei Bezug von griinen Strom-/Gastarifen der BEW)

Durchfihrung von Image- und Marketingkampagnen (z.B. mehr Sicherheit im Stral3enverkehr: Sicherheitsab-
stand zum Radverkehr, Schulterblick beim Abbiegen; transparente Kommunikation zu Mindestgehwegbreiten
und Gehwegparken)

Gewinnung von stadtbekannten Themenpaten/Schirmherren

Integration der Mobilitéat in Ubergreifende Kampagnen (z.B. zum Klimaschutz, zur Gesundheitsférderung, zum
Energiesparen, etc.)

Beteiligung:

Feste Etablierung der im Mobilitatskonzept eingefihrten Lenkungsgruppe Mobilitat als regelmafRiges Gremium
(ca. zweimal jahrlich) und Begleitung der Malinahmenumsetzung des Mobilitatskonzeptes
Offentlichkeitswirksame Berichterstattung iiber den aktuellen Umsetzungsstand der MaRnahmen aus dem Mo-
bilitatskonzept in lokalen Medien sowie im Internet (soziale Netzwerke, Internetprasenz der Stadt) und laufende
Beteiligung der Offentlichkeit, ggf. auch im Rahmen von Veranstaltungen

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

8.1 Mobilitatsmanagement in der Stadtverwaltung
8.2 Schulisches Mobilititsmanagement
8.3 Schulisches Mobilitatsmanagement

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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4.9 Handlungsfeld 9: Verkehr und Umwelt

Die Verkehrsemissionen des Kfz-Verkehrs sind in Form von Schadstoffausst6f3en nicht nur klimaschad-
lich, sondern mindern die Lebensqualitat in Stadten deutlich und kénnen Gesundheitsschéaden verursa-
chen. Hierzu tragen neben der Emission von Luftschadstoffen auch Larmbelastungen bei. Darlber hin-
aus fuhrt der Flachenverbrauch fir Verkehrsinfrastrukturen zu Qualitéatsverlusten des offentlichen Rau-
mes und durch Versiegelungen zu Beeintrachtigungen des Stadtklimas.

4.9.1 Grundsatze und Zielsetzung

Grundlage zur Minderung der verkehrsbedingten Emissionen sind sowohl die Emissionsminderungs-
ziele der EU als auch der geltende Larmaktionsplan der Stufe Il der Stadt Bocholt, der im Jahr 2018
Uberprift und aktualisiert wurde. An die hier jeweils implementierten Ziele und MalBnhahmen knipft das
Mobilitatskonzept 2035 an.

Auch wenn die Entwicklung der Fahrzeugtechnik nicht durch die Stadt Bocholt beeinflussbar ist gilt es,
Rahmenbedingungen zu schaffen: Einerseits, um mdoglichst viele Menschen zu einem (zumindest teil-
weisen) Umstieg auf den Umweltverbund zu bewegen. Andererseits, um die Verbreitung emissionsar-
mer Fahrzeuge durch infrastrukturelle Rahmenbedingungen in der Stadt weiter zu férdern sowie die
Larmimmissionen fir die betroffene Bevolkerung zu senken.

4.9.2 MalRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzepts (siehe Zwischenbericht
zum Mobilitatskonzept sowie Zusammenfassung in Kapitel 3) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den ermittelten Handlungsbedarfen sind die MaBnahmenfelder 9.1 — 9.3 im Handlungsfeld Verkehr
und Umwelt abgeleitet worden (siehe Tabelle 10).

Tabelle 10: Handlungsfeld Verkehr und Umwelt

Umsetzung
+
MaRnahmenfelder Prioritat B | =
8 S| 8
Q n | 9o
® | 38
ol o @®©
o I3Y 0o
9.1 Minderung von Larm- und Flachenverbrauch mittel X X X X
9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung mittel X X X X
9.3 Mikroklima und Klimaanpassung niedrig X X X X
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VERKEHR UND UMWELT

MINDERUNG VON LARM UND FLACHENVERBRAUCH

PRIORITAT () niedrig @) mittel (") hoch ZIELBEZUG

ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D
> > > B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE
Stadt Bocholt
StralRen.NRW
Kreis Borken

BESCHREIBUNG
Das zentrale Planwerk zur Minderung der Larmemissionen des Verkehrs ist der aktuelle Larmaktionsplan (LAP)
der Stufe Il aus dem Jahr 2013. Dieser wurde im Jahr 2018 aktualisiert.

Der aktualisierte Larmaktionsplan der Stufe Il sieht fir die besonders von Larm betroffenen Bereiche folgende Mal3-
nahmen als geeignet an:

e Einbringung von larmminderndem Fahrbahnbelag:

e Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h, z.T. nur nachts (6-22 Uhr)

e Lkw-Fahrverbote

Die Abschnitte, fur die die genannten Maf3nahmen tberprift wurden, sind:
e Dingdener Stral3e zwischen Birkenallee und Vennweg
e Minsterstral3e zwischen Ostring und Theodor-Heuss-Ring
e Werther StralRe zwischen Meckenemstral3e und Thonhausenstralle
e Dinxperloer Straf3e zwischen Nordwall und HamalandstralRe
¢ der Innenstadtring (mit Ausnahme des Ostrings zwischen Adenauerallee und Minsterstraf3e)

Jede der aufgefuhrten MalRnahmen eignet sich entsprechend des Larmaktionsplans zur Verhinderung von kritischen
Larmbelastungen in den genannten Bereichen.

Dartber hinaus sind im Larmaktionsplan die folgenden Malinahmen fir die aufgeflhrten Bereiche als méglich ein-
gestuft:

e Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. der Lkw-Anteile

Larmschutzwénde
VergroRRerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Gebaude (z.B. durch Verbreiterung Radinfrastruktur)
Passiver Larmschutz

Realisierung des Nordringes: fir die vorgenannten Stra3enabschnitte waren mit Ausnahme der Dingdener
Stral3e Reduzierungen der Larmbelastungen zu erwarten, insb. fir den Nordwall (-1.7 dB(A))

Die Malinahmen des LAP bzw. geeignete Alternativen sollen kurzfristig zur Umsetzung gepruft werden bzw. obli-
gatorisch im Rahmen anstehender Arbeiten bertcksichtigt werden (wie der Einbau larmreduzierenden Asphalts).
Grundsatzlich sollen die Ziele und Malinahmen des vorliegenden Mobilitdtskonzeptes schrittweise dazu beitragen,
die Mengen des motorisierten Verkehrs in Bocholt zu reduzieren und umweltschonende Verkehrsarten zu férdern.
Das reduziert nicht nur verkehrsbedingten Larm, sondern auch Luftschadstoff- und CO2-Emissionen sowie den Fla-
chenverbrauch.

Im Falle von Anderungen der StraRennetzhierarchie (siehe MaRnahmensteckbrief 4.1) oder im Zusammenhang mit
madglichen StraRenneubaumalnahmen (siehe MaRnahmenfeld 4.2) kénnen einerseits larmbelastete Abschnitte des
Hauptverkehrsstrallennetzes entlastet werden. Andererseits muss im Zuge von mdglichen Stralenneubaumafnah-
men ein ausreichender Larmschutz im Bereich der neuen StraRen gewahrleistet werden.

Uber die Minderung von Larmemissionen hinaus muss auch die Flacheninanspruchnahme durch Verkehrsinfra-
struktur soweit wie moglich minimiert werden. Ziel der MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes ist die Verringerung
der Kfz-Verkehrsmengen, sowohl flieBend wie auch im ruhenden Verkehr durch Verlagerung von Wegen auf fla-
chensparsamere Verkehrsmittel (Radverkehr, OPNV, FuRRverkehr). Verringerungen der Kfz-Verkehrsmengen soll-
ten einerseits zum Ausbau der Rad- und FuBwege, andererseits wo mdglich auch fur Entsiegelungen und Begru-
nungsmafnahmen genutzt werden. Fldchenneuinanspruchnahmen sind auf das erforderliche Mal3 zu begrenzen
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und sollten, sofern neue Stral3en (ggf. West-/Nordring) hergestellt werden, durch Rickbaumalinahmen an anderer
Stelle bestmdglich kompensiert werden.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Uberprifung der MaBnahmenempfehlungen des LAP Stufe Il auf Umsetzbarkeit und ggf. Alternativen
Obligatorische Berucksichtigung von MalBhahmenempfehlungen des LAPs in Neubau-/Umbau-/Sanierungs-
mafRnahmen im Hauptverkehrsstralennetz (insb. Einbau larmmindernden Asphalts)

Fortschreibung des LAP im funf-Jahres-Rhythmus (Stufe 11l im Jahr 2022/2023), mdglichst Einbezug weiterer,
Uber die standardmafige Larmkartierung (Stral3en > 3 Mio. Kfz/Jahr) hinausgehender Hauptverkehrsstra3en in
Bocholt (anhand der Daten des Verkehrsmodells, ggf. Aktualisierung der Daten Gber Kfz-Verkehrszahlungen)
Orientierung an den vom Umweltbundesamt empfohlenen Ausldsekriterien von 65 dB(A) Loen sowie 55 dB(A)
Lnight

foentlichkeitsarbeit und weiteres Marketing fir umweltfreundliche Verkehrsmittel (Nahmobilitat, Radverkehr,
OPNV)

Minimierung der Flacheninanspruchnahme durch Verlagerung von Verkehrsflachen vom Kfz-Verkehr auf den
FuR3- und Radverkehr sowie Entsiegelung, wo moglich.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE

3.1.5 Moderne Antriebs- und Fahrzeugtechniken
4.1 Mittelfristige Weiterentwicklung des Stral3ennet-
zes

4.2 Langfristige Optionen flr das Stral3ennetz

4.3 Integrierte StralRenraumgestaltung

4.5 Voraussetzungen fir emissionsarmen / -freien
Kfz-Verkehr

6.2 Optimierung der Lkw-Fihrung

9.2 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortpla-
nung

KOSTEN (MaRnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€

laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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VERKEHR UND UMWELT

VERKEHRSEFFIZIENTE FLACHEN- UND STANDORTPLANUNG

PRIORITAT ~ ()niedrig @) mittel  (7) hoch ZIELBEZUG
D Schaffung sicherer und attraktiver
Mobilitatsoptionen fur Alle

ZEITRAHMEN 2025 2030 2035 D
> > > a Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X

AKTEURE

Verkehrsplanung Stadt Bocholt ) o ) )
Wirtschaftsférderung Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit
Bauleitplanung Stadt Bocholt (fur den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)

BESCHREIBUNG

Eine verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung fuhrt zu einer deutlichen Verringerung der Kfz-Verkehre,
wenn durch die enge Verzahnung von Flachen- und Standortplanung mit der Verkehrsplanung darauf hingewirkt
wird, dass madglichst viele Wege nicht mit dem eigenen Auto zuriick gelegt werden miissen. Durch eine integrative
Gesamtplanung in der Stadt Bocholt sollen bei Planungen im Vorhinein verkehrliche Effekte beriicksichtigt werden,
um eine moglichst stadtvertragliche StandorterschlieBung zu erreichen.

Neue Siedlungsperspektiven wie kubaai oder das Weber-Quartier sind bereits gut integriert und missen lediglich in
der FeinverkehrserschlieBung optimiert werden — z.B. durch einzelne Radwege, FulRwege oder Bushaltestellen. Fur
an die Kernstadt anschlieBende Bereiche wie jene des Rahmenplan-Nord oder Schieve-Nord/Sud ergeben sich
weitere Anforderungen, indem z.T. neue Anbindungen, nicht nur an das Stral3ennetz, sondern insbesondere auch
an das Rad- und StadtBus-Netz, hergestellt werden missen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Stadt der kurzen Wege:

Besonders verkehrseffizient sind Gebiete, die eine durchmischte Nutzung in Form von Wohnnutzung (auch unter-
schiedliche Wohnformen und soziale Schichten), gewerblicher Nutzung und sozialen Nutzungen (z.B. Bildungs-,
Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen) vorweisen. Dariber hinaus sind ein dichtes Gehwegenetz, ein guter An-
schluss an Radrouten und Hauptful3wegeverbindungen ein wichtiger Aspekt zur Umsetzung der Stadt der kurzen
Wege. Stadt- und Verkehrsplanung sollten in Zukunft in Bocholt weiterhin eng zusammenarbeiten und Siedlungs-
bzw. Flachenentwicklungen eng abstimmen.

Gemeinsame Entwicklung von Wohn-Neubaugebieten mit dem OPNV:

Die Lage von Wohn-Neubaugebieten sollte sich an bestehenden oder geplanten Einzugsbereichen des OPNV ori-
entieren und im Umkehrschluss sollte sich das OPNV-Netz entlang der stadtebaulichen Entwicklungsachsen wei-
terentwickeln. Dazu zahlt insbesondere eine Weiterentwicklung des StadtBus-Liniennetzes unter Einbezug der Be-
reiche des Rahmenplan-Nord sowie Schieve (siehe MaRnahmenfeld 3.1).

Modellvorhaben: Autoarmes Wohnen

Aufgrund siedlungsstruktureller Gegebenheiten im landlichen Minsterland, dementsprechend z.T. weiten Distanzen
zwischen den Stadten und in die nachsten Grol3stadte sowie einer jahrzehntelangen Vernachlassigung des regio-
nalen OPNV im landlichen Raum ist das Auto (derzeit) fur viele Menschen unverzichtbarer Bestandteil der Alltags-
mobilitat. Mit der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und der hohen Nachfrage nach Baugrundstiicken in Bocholt
besteht die Chance, auf weniger Autobesitz ausgerichtete Wohngebietsentwicklungen voranzubringen:

Fir den Bereich kubaai bestehen aufgrund der guten VerkehrserschlieRung bereits Uberlegungen fiir ein autoarmes
Quartier, indem der Parkraumbedarf der Anlieger (zumindest zum Teil) Uber eine Sammelparkeinrichtung abgewi-
ckelt wird.

Fur die Entwicklung des Rahmenplans-Nord oder weiterer Siedlungsbereiche sollten dhnliche Konzepte gepruft
werden: Zum Beispiel Anlage eines Sammel-Quartiersparkplatzes fir (einen Teil) des Rahmenplan-Nord, Kombi-
nation mit einer oder mehreren Mobilstationen (Carsharing, Lastenradangebot, ggf. Bushaltestelle, sieche Mal3nah-
mensteckbriefe 5.1 sowie 5.2) und wenn méglich fir Bewohner verguinstigte Nutzungsmdoglichkeiten der alternativen
Mobilitdtsangebote.

Integration gewerblicher Nutzungen:
Insbesondere verkehrsintensive wirtschaftliche Betriebe sollten nicht in sensiblen Bereichen (Innenstadt, Wohnge-
biete, etc.) angesiedelt werden. Durch den Industriepark und dessen Erweiterungsflachen sowie weitere Gewerbe-
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und Industriestandorte (z.B. Technologiepark, Gewerbepark Holtwick) stehen der Stadt Bocholt Flachen in weniger
sensiblen Bereichen zur Verfigung, die zum gréf3ten Teil schon gut erschlossen sind. Die Erreichbarkeit dieser
Standorte mit dem OPNV (siehe MaRnahmenfeld 3.1) sowie eine gute Anbindung an das Radverkehrsnetz (z.B. die
Anbindung des Industrieparks durch einen Radschnellweg, siehe MaRnahmensteckbrief 1.2) sind wichtig. Eine gute
OPNV- sowie Radwegeanbindung sind fiir viele MaRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements (siehe MaR-
nahmensteckbrief 8.2) eine Grundvoraussetzung. Des Weiteren sollte bei Neuplanungen in diesem Bereich eine
frihzeitige Abstimmung zwischen Bauleitplanung, Wirtschaftsférderung und Verkehrsplanung stattfinden.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
1.2 Radschnellwege

1.3 Velorouten

3.1 Optimierung des stadtischen OPNV

5.1 Mobilstationen

5.2 Mobilpunkte

Handlungsfeld 6: Wirtschaftsverkehr

8.2 betriebliches Mobilitdtsmanagement

KOSTEN (MaBBnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

€ laufend O niedrig O mittel . hoch O sehr hoch
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VERKEHR UND UMWELT

MIKROKLIMA UND KLIMAANPASSUNG

PRIORITAT

‘niedrig O mittel O hoch ZIELBEZUG

ZEITRAHMEN > 2025 2030 2035 D

B Reduzierung der Umweltbelastungen &
vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenraume
AKTEURE
Stadt Bocholt

BESCHREIBUNG

Der Verkehrssektor ist ein Hauptemittent des klimaschédlichen CO2-Gases und daher ein wichtiger Einflussbereich,
um die Erderwarmung mittel- bis langfristig grof3tmaglich zu verringern. Zur CO2-Einsparung tragt vor allem eine
Reduzierung von Kfz-Fahrten und des Weiteren die vertraglichere Abwicklung der Kfz-Fahrten bei, wie sie mit der
Forderung des Umweltverbundes durch das Mobilitdtskonzept 2035 angestrebt wird. Neben notwendigen Klima-
schutzmafinahmen, erfordert der fortschreitende Klimawandel ebenso MalRnahmen zur Klimaanpassung. Diese lie-
gen im Verkehrssektor insbesondere in der StraRenraumgestaltung und -begriinung.

Zur Gestaltung und Begriinung der StraRenrdume eignen sich einerseits eine verstarkte StraBenraumbepflanzung
und andererseits die vorzugweise Verwendung von hellen Asphaltflachen. Dariiber hinaus ist die verstarkte Berlick-
sichtigung von Starkregenereignissen bei bestehenden und zukunftigen baulichen Anlagen (Stralen, Geb&ude,
Briicken, Damme, etc.) von Bedeutung. Hierzu hat die Stadt Bocholt bereits eine Starkregengefahrenkarte erstellt
und in den betroffenen Gebieten explizite Vorkehrungen getroffen.

BAUSTEINE ZUR UMSETZUNG

Programm zur StraRenraumbepflanzung

Eine attraktive StralBenraumgestaltung durch Begriinungsmafinahmen hat nicht nur stadtgestalterisch, sondern
auch mikroklimatisch positive Auswirkungen. StralRenbegleitgriin erhdht die Luftfeuchtigkeit, senkt die Temperatu-
ren, kann Feinstaub binden und die Luftqualitat insgesamt verbessern. Ein positiver Faktor ist nicht nur das o6ffent-
liche Stral3engriin, sondern auch privates Griin in Garten sowie an Hauserfassaden. Somit kénnen auch Private
einen Beitrag zur Verbesserung des Stadtklimas leisten. Moglich ist auBerdem die Ubernahmen von Patenschaften
fur straBenbegleitendes Griin (z.B. die Bepflanzung/Betreuung von Baumscheiben, Griinbeeten durch Anwohner)
Dies entlastet nicht nur die 6ffentliche Hand, sondern gibt den Anwohner die Méglichkeit, ihren Stralenraum indivi-
duell zu gestalten. Dies erh6éht wiederum die Identifikation mit dem Wohnumfeld.

Neben der in Bocholt bereits obligatorischen Berlicksichtigung der Neu-/Ersatzpflanzung von StralRenbegleitgrin
kénnte ein Programm aufgelegt werden: Innerhalb dieses Programms kdnnen im bestehenden Stra3ennetz neue
Standorte fur Strallenbegleitgrin geprift und neue Badume eingesetzt werden (,Jede Woche ein neuer Baum®).

Verwendung heller Asphaltsorten gegen das Aufheizen von StraRenoberflachen

Dunkle Asphaltflachen erwarmen sich durch Sonneneinstrahlung wesentlich starker als helle. Dementsprechend
sollten bei der Planung von Stralenraumen zukinftig eher helle Asphalt- und Pflastermaterialien eingesetzt werden,
um ein starkes Aufheizen der Stralenrdume im Sommer zu verhindern und das stadtische Mikroklima zu verbes-
sern. BegriinungsmafRnahmen leisten durch ihren Schattenwurf ebenfalls einen Beitrag.

Bericksichtigung von Starkregenereignissen bei der Planung und Unterhaltung von Stral3en

Aufgrund der Zunahme extremer Wetterereignisse wie Starkregen ist die Uberflutungsvorsorge im 6ffentlichen so-
wie privaten Raum eine fur die Stadt Bocholt bedeutsame MalRhahme. Die bereits vorhandene Starkregengefah-
renkarte stellt in diesem Zusammenhang ein Instrument dar, das regelméaRig aktualisiert werden muss. Entspre-
chende VorsorgemalRnahmen sollen auf Basis der Starkregengefahrenkarte schrittweise umgesetzt werden. Dazu
kénnen ausreichend dimensionierte Kanalisationen bzw. oberirdische Abflusssysteme, die Entsiegelung von FIl&-
chen oder die Mithutzung von Straf3en, Griin- und (Sport-)Platzen zur temporaren Wasserspeicherung von Abfluss-
spitzen gehoren.
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Einen guten Uberblick uiber die Herausforderungen und Handlungsmdglichkeiten in diesem Baustein bieten u.a. die

,=Hinweise fur eine wassersensible StraRenraumgestaltung® der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation der
Freien und Hansestadt Hamburg®.

SCHNITTSTELLEN / BEZUGSPUNKTE ZIELKONFLIKTE
e 4.3 Integrierte Strallenraumgestaltung Zielkonflikte zwischen notwendigen Breiten fir stral3en-
begleitende Begriinungen und notwendigen/gewiinsch-
ten Wegebreiten fur die Verkehrsteilnehmer (auch Ful3-
und Radverkehr)

KOSTEN (MaZnahmenprogramm) KOSTEN-WIRKUNGS-KLASSE

laufend O niedrig . mittel O hoch O sehr hoch

39 https:/iwww.hamburg.de/contentblob/4458538/2d89eeb5db6269e28ade344430a08bc9/data/wassersensible-strassenraumge
staltung.pdf
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4.10Handlungsfeld 10: Verkehrskonzept Innenstadt

Alle vorgenannten Handlungskonzepte haben einen mehr oder weniger ausgepragten Bezug zur zent-
ralen Innenstadt (d.h. der Bereich innerhalb des Innenstadtringes). Die folgenden MaRhahmenempfeh-
lungen greifen daher wichtige Malinahmen, teils bereits in anderen MaBnhahmensteckbriefen empfoh-
lene MaRnahmen, auf und fiihren sie synoptisch zusammen. Die MaRnahmenempfehlungen haben Be-
zlge zu den im Flachenmanagement 2.0 sowie im ISEK 2019 benannten mobilitdtsrelevanten Mal3nah-
menideen. Letztere wurden ausgewertet und zum Teil im Mobilitdtskonzept konkretisiert.

Dariliber hinaus zeigen erste Ergebnisse der Befragung des Projektes ,Zukunftsstadt Bocholt* des Zu-
kunftsbiiros Bocholt, dass viele der im Folgenden fir die Innenstadt vorgeschlagenen Manahmen de-
ckungsgleich mit den Wiinschen der befragten Birgerinnen und Burger sind (Aufwertung von Platzen
wie Liebfrauenplatz, Gasthausplatz, Europaplatz, Erhéhung der Verkehrssicherheit fir Radfahrende,
Reduzierung der Flachen fir den Autoverkehr, mehr Griin-, Spiel- und Aufenthaltsbereiche in der In-
nenstadt, hohere Verkehrssicherheit fur Radfahrende, mehr/bessere Radabstellanlagen, ...).

4.10.1 Grundsatze und Zielsetzung

Die Innenstadt ist Hauptgeschéftsstandort, Schwerpunkt von Gastronomie und Freizeitleben der Stadt
Bocholt und Wohnstandort. Sie hat auch tber die Stadtgrenzen hinaus eine regionale Versorgungsfunk-
tion. In den letzten Jahren ist aber auch hier, wie in vielen anderen Innenstadten, ein Bedeutungsverlust
spurbar. Dieser geht einerseits auf die zunehmende Konkurrenz zum Onlinehandel zurlick, andererseits
wird sowohl éffentlich als auch politisch ein Handlungsbedarf darin gesehen, die Innenstadt-Attraktivitat
(wieder) zu erhéhen.

In Abstimmung mit innenstadtrelevanten Konzepten, in erster Linie sind das Flachenmanagement 2.0
sowie das ISEK 2019 zu nennen, werden daher im folgenden MalRnahmen zur Entwicklung der Mobilitat
und der Stral3enrdume vorgeschlagen, welche die Attraktivitat der Innenstadt (wieder) starken sollen.
Dabei muss es auch darum gehen, Zielkonflikte zu betrachten und zumindest perspektivische Losungs-
vorschlage zu erarbeiten: Beispielsweise wurden in der Vergangenheit immer wieder Parkplatzprob-
leme oder zu wenige Parkplatze in der Innenstadt angemerkt. Demgegentber wurde in den Beteili-
gungsformaten des Mobilitatskonzeptes immer wieder angeregt, die Innenstadt autoarm oder moglichst
autofrei zu entwickeln und Parkplatze zu Gunsten anderer Nutzungen zu reduzieren. Weitere Zielkon-
flikte bestehen zum Bespiel zwischen der Notwendigkeit der Belieferung von Geschéften und uner-
wuinschten Lieferverkehren in Ful3gangerbereichen oder in Bezug auf die sehr zentrale Lage des Park-
hauses Nahkasten, die Querverkehre durch die FuRgangerzone zur Folge hat.

Letztendlich kann ein gesamtstadtisches Mobilitédtskonzept solche Zielkonflikte nicht im Detail 16sen,
aber unter Einbezug aller Belange, die bereits in anderen Handlungsfeldern/MaRnahmensteckbriefen
thematisiert wurden, strategische Entwicklungsperspektiven aufzeigen. Dabei wird es nicht gelingen,
jedem einzelnen Anspruch bzw. Wunsch vollstandig gerecht zu werden. Sehr wichtig ist bei der weiteren
Prifung und Konkretisierung von MaBnahmen daher, alle relevanten Akteure der Innenstadt sowie die
Anlieger in einen gemeinsamen Gestaltungsprozess einzubinden, der alle Interessen abwagt und in
maoglichst gute Losungen und ggf. Kompromisse Uberfihrt.

4.10.2 MaRnahmenfelder

Die folgenden MalRBnahmenfelder (siehe Tabelle 11) basieren auf den Analyseergebnissen und den ge-
setzten Zielen fiir das Mobilitdtskonzept (siehe Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept sowie Zusam-
menfassung in Kapitel 3). Sie basieren vor allem auch auf MaZnahmenempfehlungen anderer Hand-
lungsfelder des Mobilitdtskonzeptes und werden an dieser Stelle synoptisch mit Innenstadtbezug zu-
sammengebracht.
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Tabelle 11: MaBnahmenfelder im Verkehrskonzept Innenstadt

+
Lo 1
MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme Prioritat 10 3 E
S s | @
0 = S
o I3V @)
10.1 Verkehrsfihrung zentrale Innenstadt hoch X
10.2 Sankt-Georg-Platz, Gasthausplatz, Liebfrauenplatz mittel X X X
10.3 Aufwertung von StralBenraumen hoch X X X
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10 VERKEHRSKONZEPT INNENSTADT
- L B VERKEHRSFUHRUNG ZENTRALE INNENSTADT
PRIORITAT () niedrig () mittel (@) hoch ZIELBEZUG
Schaffung sicherer und attraktiver

Mobilitatsoptionen fur Alle
ZEITRAHMEN > 2025 [>>2030 [> 2035 atsop
B Reduzierung der Umweltbelastungen &

vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre

REGIONSRELEVANZ X Attraktive Innenstadt, Stadt- und StraBenraume

Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr,
AKTEURE ﬂ Starkung FuRverkehr & stadtischer OPNV
Stadt Bocholt ) o . .
Anlieger Sl__cherun_g und Opt|m|erqng der Erreichbarkeit
relevante Schliisselakteure/Multiplikatoren der Innen- (far den OV, IV & den Wirtschaftsverkehr)
stadt Vernetzung, Effizienzsteigerung &
Stadtmarketing und Wirtschaftsférderung Kommunikation

BESCHREIBUNG

Innerhalb des Innenstadtringes dienen die Stral3en der Erschlieung der Grundstiicke sowie der Parkplatze und
Parkbauten, sodass sie groR3tenteils verkehrsberuhigt sind (Tempo 30-Zone, Tempo 20 oder verkehrsberuhigter
Bereich). Teilweise treten Nutzungskonflikte auf: Zum einen, weil wenige Strallenziige die Ful3gédngerzone kreuzen
und den Marktplatz tangieren, sodass die Aufenthalts- und Flanierqualitat punktuell beeintrachtigt werden (siehe
auch Konzept Flachenmanagement 2.0 aus dem Jahr 2019). Darlber hinaus weisen einige Stralenrdume gestal-
terisch sowie funktional Defizite auf, die bereits im Rahmen des ISEK aus dem Jahr 2019 thematisiert wurden (bspw.
Ravardistralle, Sankt-Georg-Platz, Weberstral3e, Langenbergstral3e). Eine verdnderte Verkehrsfihrung kdnnte
dazu beitragen, Autoverkehr auf diesen Stral3en zu reduzieren, sodass mehr Spielraume zur StraRenraumaufwer-
tung entstehen. Die Malinahmen sind in Abbildung 55 auf Seite 156 zusammengefasst (eine vergrof3erte Darstel-
lung befindet sich in der Anlage Kartenband).

BAUSTEINE UND ANMERKUNGEN ZUR UMSETZUNG

Sudmauer und KdnigstralRe

Die KonigstralRe sowie die Stidmauer kreuzen derzeit als Einbahnstralen die Ful3gangerzone und erschlieen das
Parkhaus Nahkasten. Eine Offnung der Stidmauer fur den Zweirichtungsverkehr ist nicht méglich, da die notwendi-
gen Fahrbahnbreiten fuir Begegnungsverkehre nicht gegeben sind.*? Daher wird auch weiterhin eine Einbahnstra-
Renflhrung mit Kreuzung der FuRgéngerzone notwendig sein. Durch SchlieRung der Kénigstral3e fiir den allgemei-
nen Verkehr kann aber ein nahezu autofreier Marktplatz erreicht werden:

e SchlieBung der Konigstrale auf Hohe des Parkhauses Néhkasten fiir den allgemeinen Verkehr; Einbau von
versenkbaren Pollern, sodass die Rettungsdienste und Anlieger weiterhin die Grundstlicke erreichen kénnen
(Ausgabe von Funk-Transpondern an Berechtigte).4! Uber den Marktplatz wiirde dann ausschlieRlich noch der
geringe Anliegerverkehr abflieRen.

e Der Autoverkehr der Siidmauer wiirde weiterhin die Ful3gangerzone kreuzen. Aufgrund der SchlieBung der
KdnigstralRe ware hier mit geringfiigig mehr Verkehr zu rechnen. Aus gutachterlicher Sicht waren diese Mehr-
verkehre aber vertraglich, sodass diesen geringen Nachteilen die gro3en Vorteile eines fast autofreien Markt-
platzes gegeniberstehen. Im Schnittbereich der Fullgangerzone mit der Stidmauer kénnten zusatzliche Bo-
denmarkierungen fir den Autoverkehr verdeutlichen, dass mit kreuzenden Fuf3gangern zu rechnen ist und be-
sondere Rucksicht genommen werden muss.

Ravardistral3e/Europaplatz

Zwischen RavardistralRe (Lichtstele) und Europaplatz (Einfahrt Tiefgarage) verlauft der Autoverkehr derzeit im Zwei-
richtungsverkehr. Das flhrt dazu, dass Zielverkehr der Tiefgarage Europaplatz aus Richtung Westend Uber die
RavardistralBe fahrt. Fur die RavardistraRe ist eine attraktive StraRenraumaufwertung zu empfehlen, die bereits
aufbauend auf dem ISEK geplant wird (auf der Ravardistral3e sehen die Burgerinnen und Birger entsprechend der
Umfrage der Zukunftsstadt auch einen besonderen Handlungsbedarf). Eine Verkehrsverringerung kdnnte weitere
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Eine Schleife Stidmauer — Boesstiege — Kénigstralle — OsterstralRe, wie sie zuletzt in das Flachenmanagement 2.0 als Idee
eingebracht wurde, ist aus gutachterlicher Sicht ebenso nic