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Teil A

1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Das klimafreundliche Mobilitdatskonzept ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrs-
systems innerhalb der Stadt Marl. Durch ihn soll der strategische Rahmen fiir die zukiinftige Ver-
kehrsentwicklung im Stadtgebiet dargestellt werden. Ziel ist es, eine mittel- und langfristige Stra-
tegie zur Entwicklung und Steuerung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs in Marl zu entwi-
ckeln. Dabei werden konkrete MalRnahmen auf strategischer und konzeptioneller Ebene formu-
liert und ein Handlungskonzept mit Umsetzungsprioritaten festgelegt.

Der Beschluss zur Neuaufstellung des Mobilitatskonzepts erfolgte durch den Rat der Stadt Marl
am 23.06.2016.

Das Mobilitatskonzept ist nach den Richtlinien der Europaischen Kommission zur Erstellung von
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) inklusive Durchfiihrung der Larmkartierung und Larm-
aktionsplanung gemaR der Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates liber die Bewer-
tung und die Bekampfung von Umgebungslarm (2002/49/EG) zu erarbeiten. Grundsatze der
Richtlinie zur Erstellung der Mobilitdtsplane sind folgende:

e partizipatorischer Ansatz (einschlieflich Kinderbeteiligung)
e die Verpflichtung zu nachhaltiger Entwicklung

e integrierter Ansatz

e \Vision, Ziele und messbare GroRen

e Eine Uberpriifung von Verkehrskosten und —nutzen
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Abb. 1.1-1: Idealisiertes Prozessablaufschema von Mobilitdtskonzepten gemal SUMP-Richtlinie
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Hintergrund der Erstellung des Mobilitdtskonzepts:

Die Bundesrepublik Deutschland verfolgt das Ziel, ihre Schadstoffemissionen bis zum Jahr 2020
um 40 % gegeniliber dem Basisjahr 1990 zu senken. Zur Umsetzung der klimapolitischen Ziele
entwickelte die Bundesregierung ein umfassendes , Energiekonzept 2050“ (BMWi et al. 2011).
Eines der bedeutendsten Handlungsfelder des deutschen Energiekonzepts 2050 ist das
Handlungsfeld Mobilitdt. Die Energieanalyse im Rahmen des integrierten Klimaschutzkonzepts
der Stadt Marl zeigt ebenfalls, dass der gesamte Verkehrssektor im Stadtgebiet einen Anteil von
ca. 28 % des Endenergieverbrauchs (2011) ausmacht und im Verkehrssektor ca. 61 % des End-
energieverbrauchs durch Pkw im Stadtgebiet erzeugt werden. Daraufhin ist im KlimaschutzmaR-
nahmenplan, der am 18.02.2016 vom Rat beschlossen wurde und aus dem Klimaschutzkonzept
der Stadt Marl hervorgeht, die Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts , Klimafreundliche Mobi-
litat in Kommunen” zur Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen integriert worden.

In diesem Zusammenhang steht die Férderung des Mobilitdtskonzepts im Rahmen der Initiative
,Klimafreundliche Mobilitdt in Kommunen” des Projekttragers Jilich.

Der aus dem Jahr 1993 stammende Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Marl ist veraltet und
nicht mehr geeignet um die verdnderten Bedirfnisse und Anforderungen an die Mobilitdt zu
bericksichtigen, nicht zuletzt aufgrund der herausfordernden und sich dynamisch verandernden
Rahmenbedingungen der Mobilitdt und des Verkehrs.

Um die zukiinftigen Ziele bzw. Leitbilder der konzeptionellen Verkehrsplanung festzulegen, ist
demnach ein neues kommunales Mobilitatskonzept fiir die Stadt Marl erforderlich.

Mit dem aktuellen Verkehrskonzept soll der veranderten Verkehrssituation Rechnung getragen
und ein abgestimmtes Konzept fir die zukinftige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung fur die
gesamte Stadt Marl bis zum Jahr 2035 vorgelegt werden. Grundlagen fiir die Bearbeitung sind
Planungsabsichten bzw. Zielvorstellungen der Stadt Marl und bereits existierende raumlich tber-
geordnete, sektorale Planwerke und weitere Konzepte mit Verkehrsbezug.

Bestandsaufnahme und -analyse

Siedlungsstrukturelle und Haushalts- Verkehrszahlungen Larmkartierung
verkehrliche Bestandsauf- befragung und Aufbau eines und Ermittlung
nahme und Bewertung 09/2017 Verkehrsmodells von Hotspots
Zielkonzept
Erarbeitung eines ,, Grund- Erarbeitung eines , Innovati- Gegeniberstellung und

baustein“-Szenarios onsbaustein“-Szenarios Auswahl eines Szenarios
MaRBnahmenkonzept
OptimierungsmaBnahmen Berechnung von Netzkon- MaRnahmen zur Lairmmin-
fiir alle Verkehrsmittel zepten im Verkehrsmodell derung
Umsetzungskonzept
Berichte:

Mobilitdtskonzept Stadt Marl
Larmaktionsplan Stadt Marl

Abb. 1.1-2: Arbeits- und Prozessablauf Klimafreundliches Mobilitatskonzept Stadt Marl
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1.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Erstellung des Mobilitdtskonzepts ist gemaR den Grundsatzen der Bearbeitung
des SUMP der partizipatorische Ansatz ein wesentlicher Baustein. Der Planungsprozess wird ge-
meinsam mit den Blirgerinnen und Biirgern, den Entscheidungstragern sowie den Interessens-
verbanden und weiteren Behorden diskutiert und gestaltet.

Im Rahmen der Bearbeitung wurde die Birgerbeteiligung breit aufgestellt, um moglichst viele
Interessen und Themen zu bearbeiten sowie friihzeitig Konflikte aufzugreifen und
konsensorientierte Losungen zu erarbeiten. Die friihzeitige Einbindung der Birgerschaft besitzt
den Vorteil, die Einstellungen zu moglichen MaBnahmen zu erfahren und damit den gesamten
Bearbeitungsprozess und die Ergebnisse, Wiinsche und Bedirfnisse der Nutzer des aktuellen
Verkehrssystems auf eine breite Basis der Unterstlitzung zu stellen.

Ziel ist es, ein Verfahren zu entwickeln, welches den gesamtstddtischen Malistab ebenso beriick-
sichtigt wie kleinraumige Problemfelder und gleichzeitig die verschiedenen Ziel-, Alters- und Ak-
teursgruppen einbindet.

Bei der Erstellung des Mobilitatskonzepts wurden verschiedene Formen der Offentlichkeitsbetei-
ligung gewdhlt. Neben der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Verkehr und der Onli-
ne-Beteiligung mittels der interaktiven Kartenanwendung wurde mit den Blirgern bei insgesamt
neun Terminen, den sog. Biirgerwerkstatten Gber die verkehrliche Situation in der Stadt Marl
diskutiert.

Haushaltsbefragung

Die Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Verkehr ist aufgrund des standardisierten
Verfahrens eine beschrinkte Form der Beteiligung der Offentlichkeit. Sie liefert jedoch neben den
konkreten Anregungen der Biirger auch reprédsentative Ergebnisse tber die Bewegungsmuster
der Marler Birger im Alltagsverkehr und erlaubt Riickschliisse und Vergleiche in der Zeitreihe
sowie Quervergleiche mit anderen Stadten und Gemeinden. AuBerdem wurden die Ergebnisse
flir die Eichung des Verkehrsmodells genutzt.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung haben von Mitte September bis Mitte Oktober 2017 3.700
Haushalte Befragungsunterlagen mit der Bitte um Teilnahme erhalten. 430 Haushalte nahmen an
der Befragung teil und lieferten detaillierte haushalts- und personenbezogene Auskiinfte und
protokollierten die Mobilitdt aller Haushaltsmitglieder an bestimmten Stichtagen (1. Erhebungs-
welle 19.09.2017 und 26.09.2017; zweite Erhebungswelle 17.10.2017 und 19.10.2017). Die Er-
gebnisse der Haushaltsbefragung liegen in einem separaten, eigenstiandigen Bericht vor und
konnen auf der Webseite der Stadt Marl eingesehen werden”.

Interaktive Kartenanwendung (INKA)

Mit Hilfe der interaktiven Kartenanwendung besteht die Moglichkeit, die Blirger in den Planungs-
prozess einzubinden und Anregungen sowie Kritik auf einer Karte verortet aufzunehmen. Das
Internetportal war von 04.09.2017 bis 6.12.2017 geschaltet, sodass alle Birger, insbesondere
auch jene Biirger, die innerhalb der Stichprobenziehung der Haushaltsbefragung keine Unterla-
gen erhalten haben, die Moglichkeit besalRen sich zu verkehrlichen Themen zu duRern.

Innerhalb der sechs Kategorien Radverkehr, Bus und Bahn, Autoverkehr, StraRenraum, Verkehrs-
sicherheit und Larm wurden insgesamt 155 Anmerkungen getatigt, 326 x wurde den Anmerkun-
gen zugestimmt, 20 x wurden sie abgelehnt. Aus der Anzahl der Kommentare der Biirger zu den
verschiedenen Themen lasst sich der Fokus auf bestimmte Themen ableiten.

e Radverkehr (56 Anmerkungen)

e Autoverkehr (45 Anmerkungen)

e Verkehrssicherheit (24 Anmerkungen)
e StraBenraum (18 Anmerkungen)

e Bus und Bahn (9 Anmerkungen)

e Ldrm (3 Anmerkungen)

1  https://www.marl.de/leben-wohnen/klima-verkehr/mobilitaetskonzept/
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Die Ergebnisse der INKA-Online-Befragung liegen auf der Webseite der Stadt Marl zur Ansicht
bereit.

Mental Maps

Mental Maps sind eine Beteiligungsform von Kindern und Jugendlichen. Kinder der Klassen 3 bis
12 erhalten Fragebdgen und Kartenausschnitte Marls. Sie zeichnen Ihre Schulwege ein und be-
nennen Problemstellen. Die Mental Maps finden innerhalb des Unterrichts in den Schulklassen
mit Betreuung der Lehrer und der Fachbiiros statt. Zwischen dem 03.07.2017 und dem
01.09.2017 konnten 300 Schiiler an 13 Schulen in Marl befragt werden.

Streifziige

Die sogenannten ,Streifziige” sind eine weitere Beteiligungsform fiir Kinder und Jugendliche, die
auf den Mental Maps aufbaut. Bei den begleiteten FuBwegen zur Schule oder in der Freizeit wer-
den die Bedeutungs- und Nutzungsmuster von Rdumen der Kinder erfasst und dargestellt. Uber
Streifzige gewahren Kinder den Erwachsenen Einblicke in ihre Lebenswelt. Sie erschlieRen
Stadtplanern neue und unbekannte Dimensionen von unsichtbaren stadtischen
Nutzungsstrukturen.

Die Streifziige mit den Kindern und Jugendlichen unterschiedlicher Jahrgangsstufen wurden im
Zeitraum von Februar bis April 2018 mit bis zu 13 Teilnehmern je Streifzug an mehreren Schulen
durchgefiihrt. Folgende Schulen waren Ausgangspunkt der Streifzlige:

e 26.02.2018: Grundschule Sickingmuhle (2 Streifzlige)

e 27.02.2018: Willy-Brandt-Gesamtschule

e 27.02.2018: Albert-Schweitzer-/Geschwister-Scholl-Gymnasium
e 23.03.2018: Bonifatiusschule (2 Streifzlige)

e 18.04.2018: Gymnasium im Loekamp (2 Streifzlige)

Vor-Ort-Termine (Biirgerwerkstatten)

Im Rahmen des Mobilitdatskonzepts war die Beteiligung von Blirgern vor Ort ein zentraler Bau-
stein. Das Ziel der Vor-Ort-Termine war neben der Information der Birger die Diskussion tber
empfundene Mangel und Probleme verkehrlicher Art. Den Anfang bildet dabei die Auftaktveran-
staltung, zu der stadtweit eingeladen wurde.

Die Auftaktveranstaltung fand am 05.09.2017 von 19 Uhr bis 21 Uhr im groRen Sitzungssaal des
Rathauses Marl statt. Neben den Akteuren nahmen ca. 40 interessierte Birger teil. Nach der
Vorstellung der beteiligten Biiros und des Arbeits- und Prozessablaufs des Mobilitdtskonzepts
wurde an Themeninseln zu den verschiedenen Verkehrsthemen

e Autoverkehr

e Radverkehr

e Fulverkehr

e Bus und Bahn (OPNV)
e Wirtschaftsverkehr

e Ruhender Verkehr

e Larm

e Schulwege

mit den Birgern diskutiert. Die Ergebnisse der Auftaktveranstaltung sind in einem Bericht zu-
sammengefasst und auf der Webseite der Stadt Marl einsehbar.

Biirgerwerkstatten 1.Runde

Nachdem zum Auftakt eine gesamtstadtische Veranstaltung als Projektstartschuss stattfand,
wurden im Oktober 2018 stadtraumspezifische Blirgerveranstaltungen — die sogenannten Biir-
gerwerkstatten durchgefiihrt. Nach einer Einfiihrung in den Ablauf und die Methodik der Erstel-
lung eines Mobilitdtskonzepts und der Information lber den Arbeitsstand sowie bisherige Ergeb-
nisse der Bestandsanalyse, stand daraufhin der Austausch mit den Birgern im Vordergrund, und
zwar auf kleinrdumigerer Ebene, als dies bei der Auftaktveranstaltung moglich war. In vier Bir-
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gerwerkstatten wurde mit den interessierten Blrgern Uber alle verkehrlichen Aspekte in den
jeweiligen Stadtraumen diskutiert.

Folgende Biirgerwerkstatten fanden zwischen dem 08.10.2018 und dem 11.10.2018 in Marl statt:

Blirgerwerkstatt 1 am 08.10.2018 in der Goetheschule (Hervester Strale 81, Marl) mit
raumlichem Schwerpunkt Alt-Marl und Polsum (45 Teilnehmer)

Blirgerwerkstatt 2 am 09.10.2018 im Rathaus (Creiler Platz 1, Marl) mit rdaumlichem
Schwerpunkt Stadtkern, Drewer und Brassert (18 Teilnehmer)

Biirgerwerkstatt 3 am 10.10.2018 im Evangelischen Gemeindezentrum Pauluskirche (Rémer-
straBe 57, Marl) mit raumlichem Schwerpunkt Hils-Nord und Hamm (19 Teilnehmer)
Blrgerwerkstatt 4 am 11.10.2018 im Pfarrheim Liebfrauen (SchulstraBe 102, Marl) mit
raumlichem Schwerpunkt Hils-Stid und Sinsen-Lenkerbeck (33 Teilnehmer)

Abb. 1.2-1: Blrgerwerkstatt im Marler Rathaus am 09.10.2018 mit raumlichem Schwerpunkt
Stadtkern, Drewer und Brassert

Biirgerwerkstatten 2.Runde

Aufbauend auf den Veranstaltungen im Oktober 2018, wurden im Mai 2019 erneut vier stadt-
raumspezifische Blrgerwerkstatten mit der Vorstellung der MalRnahmenvorschlage fiir den M1V,
OPNV sowie FuR- und Radverkehr in Marl durchgefiihrt. Die MaRBnahmenvorschlige fuRten mit-
unter auf den Anregungen und Wiinschen der Teilnehmenden aus dem Herbst des vergangenen
Jahres, die im Rahmen der zweiten Runde der Werkstdtten Rickmeldungen zu den einzelnen
MalRnahmen geben konnten. Zwischen dem 07.05.2019 und 16.05.2019 fanden die folgenden
Veranstaltungen statt:

Blirgerwerkstatt 1 am 07.05.2019 im Rathaus (Creiler Platz 1, Marl) mit rdumlichem
Schwerpunkt Brassert, Drewer und Marl-Mitte (14 Teilnehmer)

Blirgerwerkstatt 2 am 09.05.2019 im Kath. Gemeindezentrum St. Barbara (Bachackerweg 128,
Marl) mit raumlichem Schwerpunkt Sickingmuihle, Hamm und Huls-Nord (27 Teilnehmer)
Blirgerwerkstatt 3 am 14.05.2019 im Kath. Gemeindezentrum Liebfrauen (Schulstralle 102,
Marl) mit raumlichem Schwerpunkt Huls-Mitte, Huls-Sud, Sinsen und Lenkerbeck (31
Teilnehmer)

Blrgerwerkstatt 4 am 16.05.2019 in der Goetheschule (Hervester Stralle 81, Marl) mit
raumlichem Schwerpunkt Polsum und Alt-Marl (20 Teilnehmer)
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Abb. 1.2-2: Blrgerwerkstatt im Kath. Gemeindezentrum Liebfrauen am 14.05.2019 mit raumlichem
Schwerpunkt Hils-Mitte, Hils-Sld, Sinsen und Lenkerbeck

Die Ergebnisse der Blirgerwerkstatten sind im Anhang dargestellt. Die Nennungen der Biirger sind
dort in einer umfangreichen Liste aufgefiihrt. Ebenso enthalten ist eine Einteilung der Blirgeran-
regungen nach Relevanz fiir das Mobilitatskonzept und die Larmaktionsplanung sowie eine Zu-
ordnung der jeweiligen Anregungen zu den MaRnahmenbindeln.

Email-Adresse fiir zusatzliche Anregungen

Um zusatzliche Anregungen von Birgern zu erhalten, die an den Birgerwerkstatten oder vorheri-
gen Beteiligungsformen nicht teilnehmen konnten, wurde eine Email-Adresse freigeschaltet:
verkehrsplanung@marl.de. Die Birgeranregungen (iber diese Plattform ergdnzen jene aus den
personlichen Gesprachen bei den Bilrgerwerkstatten.

Online-Plattform fiir die Bereitstellung der Unterlagen

Bereits im Vorfeld der Blirgerwerkstdtten wurde eine Plattform auf der Webseite der Stadt Marl
angebotenz. Hier standen die bisherigen Teilergebnisse des Mobilitdtskonzepts zur Ansicht bzw.
zum Download bereit. Neben dem Ergebnisbericht der Haushaltsbefragung und der Streifziige
sind dies u. a. die Dokumentationen der Auftaktveranstaltungen und der Blrgerwerkstatten.

Quelle: https://www.marl.de/leben-wohnen/klima-verkehr/mobilitaetskonzept/

7
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Teil B

Mobilitatskonzept



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

TEILB

2 Bestandsaufnahme
2.1 Siedlungsstrukturelle Einordnung
2.1.1 Regionale Einordnung

Marl ist eine Stadt im nordlichen Ruhrgebiet in Nordrhein-Westfalen mit rund 87.000
Einwohnern. Sie gehort zum Kreis Recklinghausen im Regierungsbezirk Minster und fungiert
nach Aussagen des Landesentwicklungsplans Nordrhein-Westfalen gemaR zentralortlicher Glie-
derung als Mittelzentrum. Sie besitzt den Status einer groRen kreisangehdrigen Stadt. Marl liegt
entlang des flieRenden Uberganges vom Ruhrgebiet zum Miinsterland und grenzt an den
Naturpark Hohe Mark-Westmiinsterland sowie im Uhrzeigersinn an folgende Stadte: Haltern am
See, Oer-Erkenschwick, Recklinghausen, Herten, Gelsenkirchen und Dorsten.

Regionale und iiberregionale Einbindung

Neben den Beziehungen zu Nachbarstadten des Kreises Recklinghausen und dem Mittelzentrum
Gelsenkirchen existieren starke Verflechtungen in die Oberzentren Bochum, Dortmund, Dussel-
dorf, Duisburg, Essen und Miinster. In der nachstehenden Tabelle (Abb. 2.1-1) sind die Fahrzeiten
in Abhdngigkeit der Verkehrsmittelwahl in die Oberzentren dargestellt. Die Fahrzeit bestimmt im
Wesentlichen die Verkehrsmittelwahl, insbesondere bei Berufspendlern. Hohe Werte bei dem
Reisezeitverhiltnis OPNV zu MIV sind ausschlaggebend fiir die Wahl des Autos. Grundsatzlich
werden Werte {iber 1,5 als kritisch fiir die Nutzung des OPNV angesehen.

Fahrzeit OPNV-
von nach Entfernung Fahrzeit MIV OPNV in Reisezeit-
in km in Min. ca. Min. ca. verhaltnis
Marl Mitte Bf. 26 50 60 1,2
Mari Sinsen gf, SCcnuM 24 45 40 0,9
Marl Mitte Bf. Dortmund 42 60 80 1,3
Marl Sinsen Bf. 40 55 56 1,0
Marl Mitte Bf. Diisseldorf 75 85 85 1,0
Marl Sinsen Bf. 80 95 67 0,7
Marl Mitte Bf. Duisburg 50 55 70 1,3
Marl Sinsen Bf. 57 60 45 0,8
Marl Mitte Bf. 34 55 40 0,7
- Essen
Marl Sinsen Bf. 46 65 30 0,5
Marl Mitte Bf. Miinster 58 55 70 1,3
Marl Sinsen Bf. 60 60 40 0,7
Abb. 2.1-1: Reisezeitvergleich von Marl zu den nachsten Oberzentren (in der morgendlichen

Hauptverkehrszeit)

Die Stadt Marl ist erreichbar tber die Bundesautobahnen A 43 und A 52 mit insgesamt 5 An-
schlussstellen. Die BAB 43 verbindet Marl mit dem 0stlichen Ruhrgebiet im Siden und dem
Miinsterland {iber Diilmen und Miinster im Norden. Uber die Anschlussstelle Marl-Sinsen der
BAB 43 und die Landesstralle L 522 werden die Stadtteile Sinsen-Lenkerbeck und Hiils erreicht.
Die BAB 52 verbindet Marl mit den zentralen und westlichen Bereichen des Ruhrgebiets. In Glad-
beck wird die Autobahn als BundesstralRe 224 weiter in Richtung Essen gefiihrt. Im Norden endet
die BAB 52 am Autobahnkreuz Marl-Nord mit dem Anschluss an die BAB 43. Die BAB 52 verfligt
Uber vier Anschlussstellen nach Marl:

e Marl-Frentrop mit Fiihrung tGber die B 225
e Marl-Brassert Giber die Brassertstralle

e Marl-Zentrum Uber die Rappaportstralie

e Marl-Hamm uber die Carl-Duisberg-StraRRe
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Den Stadtteil Polsum erreicht man mit dem Auto Uber die Anschlussstelle Gelsenkirchen-Hassel
der BAB 52 und Weiterfahrt tber die Polsumer StraRe am schnellsten. Eine bedeutende Verbin-
dung nach Dorsten und Recklinghausen (sowie die Verbindung dieser beiden Stidte durch das
Stadtgebiet Marl) stellt dariiber hinaus die BundesstraRe 225 dar.

Im OPNV ist Marl iiber drei Bahnhofe des regionalen und tberregionalen Verkehrs angebunden.
An den Bahnhofen Marl-Mitte und Marl-Hamm verbindet die S-Bahn-Linie 9 Marl mit Haltern am
See, dem Endpunkt der Linie, im Norden und mit u. a. Gelsenkirchen, Essen und Wuppertal im
Siden. Am Bahnhof Marl-Sinsen verkehren die Regionalexpress-Linien 2 und 42 und verbinden
Marl mit Minster im Nordosten bzw. Recklinghausen, Essen und Disseldorf.

Pendlerstrukturen und -entwicklungen

Marl besal im Jahr 2017 ein geringfiigig negatives Pendlersaldo. 20.727 Berufseinpendler stehen
22.153 Berufsauspendlern gegeniiber. Die Zahl der Erwerbstatigen, die auf ihrem Weg zur Arbeit
die Stadt verlassen, ist grofRer als die derjenigen, deren Wohn- und Arbeitsort innerhalb von Marl
ist.

Bevolkerungs- Erwerbstitize Berufs-  Innergemeind- Berufs-
stand & einpendler liche Pendler auspendler
Marl 2017° 86.801 38.514 20.727 16.361 22.153

Abb. 2.1-2: Beschéftigten- und Pendleraufkommen 2017

Die Pendlerstrome zeigen ein differenziertes Bild. Wahrend mehr Marler in die Oberzentren wie
Essen, Bochum oder Duisburg auspendeln als von dort Personen ihren Arbeitsort in Marl haben,
besteht ein Einpendleriiberschuss gegeniiber den Stadten Oer-Erkenschwick, Dorsten und insbe-
sondere Haltern am See. Mit den Stadten Recklinghausen und Gelsenkirchen bestehen starke
Pendlerstrome in beide Richtungen, jedoch jeweils mit negativem Saldo fir die Stadt Marl.

Munster
410

Haltern am See
836

Dortmund
812
-
Duisburg r
433 Recklinghausen
3.763
Bottrop Herten Bochum
610 1.621 967
Essen
1.742 Herne
Gelsenkirchen 896
2.560

Abb. 2.1-3: Auspendler Stadt Marl (Stand 20174)

3 Quelle: Landesdatenbank IT.NRW
4 Quelle: ebd.
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Abb. 2.1-4: Einpendler Stadt Marl (Stand 2017°)

2.1.2 Stadtstruktur und Ortsteile

Die Stadt Marl, mit einer Gesamtfliche von 87,76 km?, setzt sich siedlungsstrukturell aus 9
Stadtteilen (bzw. 11 statistischen Stadtteilene) zusammen. Die Siedlungsflachen der Stadtteile,
mit Ausnahme von Polsum, sind zusammengewachsen und bilden eine polyzentrische
Siedlungsstruktur.

In Abb. 2.1-5 sind die Einwohnerzahlen getrennt nach Ortsteilen dargestellt. Ein Teil des Marler
Nordens wird durch die Chemiezone und den gleichnamigen Stadtteil gepragt. Dieser Stadtteil
besitzt keine Einwohner. Der solitdre Stadtteil Polsum im Sliden des Stadtgebiets ist eher landlich
strukturiert. Hohe Bevdlkerungszahlen weisen vor allem die Stadtteile Hils Sud, Brassert, Alt-
Marl und Marl-Hamm auf.

Einwohner in Marl

davon mannlich davon weiblich AIREIBE e E
31.12.2016 31.05.2017 samtbevolkerung
(31.05.2017) (31.05.2017) (31.05.2017)

Stadtkern 7.559 7.654 3.848 3.806 8,8 %
Alt-Marl 9.878 9.709 4.655 5.054 11,2 %
Brassert 11.254 11.273 5.566 5.707 13,0%
Drewer-Nord 8.369 8.333 4.205 4.128 9,6 %
Drewer-Sud 8.761 8.869 4.393 4.476 10,2 %
Hils-Nord 6.613 6.632 3.284 3.348 7,6 %
Hiils-Stid 12.507 12.592 6.191 6.401 14,5 %
Marl-Hamm 9.438 9.399 4.639 4.760 10,8 %
Polsum 4.639 4.607 2.233 2.374 53 %
f;"nslf:r'beck 7.787 7.733 3.892 3.841 8,9%
Chemiezone 0 0 0 0 0%
Marl gesamt 86.805 86.801 42.906 43.895 100%

Abb. 2.1-5: Einwohner in Marl nach Ortsteilen

5 Quelle: ebd.
6  Statistisch aufgeteilt sind Drewer in Nord und Stid sowie Huls in Nord und Sud.
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2.1.3 Historische Einordnung Marls

Die Besiedlungsgeschichte Marls beginnt bereits in der friihgeschichtlichen Zeit, jedoch ist die fiir
die Stadtstruktur pragende Zeit in der Neuzeit, und zwar erst im 20. Jahrhundert, anzusetzen. Im
Jahr 1936 wurden Marl letztendlich die Stadtrechte verliehen. Mit einem Alter von etwas mehr
als 80 Jahren ist sie damit eine sehr junge Stadt. Die Stadt entstand durch das Zusammenwachsen
ehemaliger Dorfer mit den Siedlungen der Bergarbeiter und der Chemiebeschaftigten.

Meilensteine der Stadtgeschichte sind die bereits zuvor erfolgten Griindungen der Zechen Augus-
te Victoria 1898 und der Zeche Brassert 1905. Im Zuge der Eroffnung der Zechen wurde die
Stadtentwicklung durch die Bauplanung des Ingenieurs Philipp Rappaport, dem spateren Na-
mensgeber einer der bedeutendsten StralRen im Stadtgebiet, der RappaportstraRe, die das Zent-
rum und den Chemiepark verbindet, vorangetrieben. Die Stadtplanung in den 1920er Jahren sah
eine Trennung von Wohn- und Industriegebieten vor und ging mittel- bis langfristig von einer
prognostizierten Einwohnerzahl von weit tGber 100.000 Einwohnern aus. Diese Einwohnerzahl
und den GrofRstadtstatus erreichte Marl jedoch nie.

" S L

Abb. 2.1-6: Historische Fotos Marl’

7 Quelle: Stadtbroschiire Marl — gestern — heute - morgen
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Im Jahre 1926 wurden die heutigen Stadtteile Hils, Lenkerbeck, Lontrop und Sinsen eingemein-
det und 1938 die Chemische Werke Hiils GmbH gegriindet, eigens fiir die Herstellung von synthe-
tischem Kautschuk Buna. Der Chemiepark und die Zechen sollten sich zu den wesentlichen Ar-
beitgebern der Stadt und des Umlandes entwickeln und somit einen hohen Einfluss auf die histo-
rische und aktuelle Stadtentwicklung haben.

Ebenso pragend fiir die Stadt Marl war lange Zeit, aufgrund des Zusammenschlusses mehrerer
Dorfer zu einer Stadt und der besonderen Bedeutung des Bergbaus und der Chemiewerke, das
Fehlen eines historischen Zentrums. In den 1960er und 1970er Jahren entstanden dann im Zuge
des Bevolkerungswachstums Trabantensiedlungen und ein Stadtzentrum auf der ,griinen Wiese”,
deren bedeutendste stadtebauliche Merkmale das architektonisch bemerkenswerte Rathaus, die
Bebauung mit Wohnhochhdusern und die Er6ffnung des Einkaufszentrums ,,Marler Stern” 1974
sind. Als weiterer wesentlicher Schritt in der Stadtentwicklung dieser Zeit ist der Anschluss an die
neue Bahnlinie 1969 zu nennen.

Doch selbst in dieser Zeit der umfassenden Bautatigkeiten fanden schon erste Anzeichen der
Stagnation der Bevolkerungsentwicklung statt. Seit Marl unter Bevolkerungsriickgang u.a. im
Zuge des Strukturwandels, der demographischen Entwicklung und der Regionalisierung der Be-
schaftigung zu leiden hat, ist die Konsolidierung die MalRgabe der Stadtentwicklung.

In unten stehenden Grafiken ist zunachst in Abb. 2.1-7 die Entwicklung der Siedlungsflache dar-
gestellt. Bereits 1954 waren der Chemiepark sowie weite Teile des heutigen Alt-Marls, Brasserts
und Hils bebaut. Bis 1982 fand eine Erweiterung der Flache des Chemieparks statt sowie die
Besiedlung und Bebauung im Siiden, etwa in den Stadtteilen Drewer und Sinsen. Bis 2012 wurden
weitere Flachen u. a. in eben jenen Stadtteilen entwickelt, dariiber hinaus der Industriepark
Dorsten-Marl an der westlichen Peripherie. Heutzutage am dichtesten besiedelt sind die inner-
stadtischen Stadtbezirke Drewer-Nord und Stadtkern mit tiber 3.000 Einwohnern je km? (s. Abb.
2.1-8).

Hagen | / woet J T e G e TR W 6 S|

Siedlungsflache
R
- o

2012

| e VU
Abb. 2.1-7: Siedlungsentwicklung (1954-20125)

8 Quelle: Regioplaner.de: Planung+Raum
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Abb. 2.1-8: Bevolkerungsdichte heute

Die Flachenaufteilung wird in der folgenden Abbildung aufgezeigt.

stellen

Siedlungsflaichen dar. Im Siiden ist das Stadtgebiet von Landwirtschaftsflachen gepragt
(insgesamt 31,9 %). Im Nord-Osten und Nord-Westen sind v.a. Waldflachen (21,0 %) zu finden.
Die Ubrige Flache teilt sich auf in 10,6 % Verkehrsflache, 4,1 % Betriebsflache, 2,6 % Wasserflache

und 0,7 % sonstige Flachen.

14
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Mobilitatskonzept Marl
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Abb. 2.1-9: Flachennutzung in Marl
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2.14 Versorgung, publikumswirksame Einrichtungen und Freizeitstandorte

Versorgung

Gemal der Zentrenhierarchie des Einzelhandelskonzepts der Stadt Marl existieren drei Stufen im
stadtischen Versorgungssystem. Das Hauptzentrum der Stadt Marl bildet der Stadtkern. Als
Stadtteilzentrum ist Huils zu nennen und als Nahversorgungszentren fungieren Drewer, Marl-
Hamm, Polsum und Brassert mit unterschiedlicher Ausstattungg.

In Marl befinden sich 399 Betriebe des Ladeneinzelhandels und —handwerks mit einer
Verkaufsfliche von ca. 142.870 m? (Stand 2016). Die Verteilung der Einzelhandelsbetriebe
spiegelt tendenziell die polyzentrische Siedlungsstruktur von Marl wieder. Die Stadtteile Brassert
und Stadtkern weisen eine hohe Versorgungsbedeutung auf. Auch die beiden Stadtteile Drewer-
Sud und Hils-Sid haben hohe Anteile an Verkaufsflachen vorzuweisen.

Im Hauptzentrum Stadtkern Marl befindet sich der Einzelhandelsschwerpunkt des Stadtgebiets.
Der Stadtkern Gibernimmt einen Grofiteil der stadtweiten Versorgungsfunktion. Neben dem Ein-
kaufszentrum Marler Stern befinden sich dort mit den Saturn- und Lidl-Markten weitere
grol¥flachige Einzelhandelsnutzungen.

Das Stadtteilzentrum Hils befindet sich im Grenzbereich der beiden Stadtteile Hiils-Nord und
Hils-Sud im 6stlichen Stadtgebiet von Marl zwischen der Bergstrafle und dem Lipper Weg. Im
Gegensatz zum Hauptzentrum handelt es sich in Hlls um eine gewachsene Standortlage, deren
Einzelhandelsschwerpunkt innerhalb der ca. 170 m langen FulRgdangerzone in der HilsstralSe liegt.
Dort befinden sich 24 Einzelhandelsbetriebe mit einer Verkaufsfliche von rund 3.470 m2. Dabei
ist eine Durchmischung von filialisierten Betrieben sowie inhabergefiihrten Fachgeschaften
verschiedener Branchen erkennbar'’. Das grofite flaichenbezogene Angebot der Stadt wird durch
die Warengruppen Bau-/Heimwerker-/Gartenbedarf und Nahrungs- und Genussmittel
bereitgestellt.

In folgender Abbildung ist die Lage des Haupt- und Nebenzentrums sowie der weiteren Versor-
gungseinrichtungen fir den taglichen Bedarf (im Wesentlichen Supermarkte) dargestellt.

9 Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2017): Neuaufstellung des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts
der Stadt Marl

10 Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2017): Neuaufstellung des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts
der Stadt Marl
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Abb. 2.1-10:  Versorgungseinrichtungen in Marl

Publikumsbedeutsame Einrichtungen und Freizeitstandorte

Die wesentlichen publikumsbedeutsamen Einrichtungen und Tourismusziele der Stadt Marl sind
in der Abbildung 2.1-11 dargestellt. Diese sind u. a.:

e Hugelhduser und Rathaus der Stadt Marl

e Skulpturenmuseum Glaskasten

e Chemiepark (,Chemiebaukasten der Superlative®)
e Zeche Auguste Victoria

e Theater Marl
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e Heimatkundliche Museen
e Museum am Erzschacht

Jenseits der Siedlungs-, Industrie- und Gewerbeflachen bestehen ausgedehnte Griinflachen, Kul-
turlandschaftsraume und Parks, die von den Bewohnern als Erholungsflachen genutzt werden. Im
Tourismus positioniert sich Marl als Standort fir sportliche Aktivitditen wie Radsport, Wandern,
Wassersport, Flugsportarten und nicht zuletzt den Reitsport. So befindet sich eine Vielzahl von
Reiterhoéfen abseits der zentralen Siedlungsbereiche, z. B. in Alt-Marl, Hils-Siid und Sinsen-

Lenkerbeck. AuBerdem ist Marl als Routenstandort der Kunst- und Kulturrouten im Ruhrgebiet
wie etwa der Route der Industriekultur gefasst.
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Abb. 2.1-11:  Freizeiteinrichtungen und Sehenswirdigkeiten in Marl
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Verwaltungseinrichtungen wie das Rathaus sowie Krankenhauser und Kliniken nehmen im Hin-
blick auf das stadtische Verkehrsaufkommen ebenso eine bedeutende Rolle ein. Nicht nur durch
ihren hohen Publikumsverkehr, sondern auch als Ziel von Berufstatigen sind diese Einrichtungen
verkehrsrelevant. In Marl existieren folgende Kliniken™:

e die Paracelsus-Klinik der Klinikum West GmbH mit 343 Betten
e das Marien-Hospital mit 336 Betten
e die Westfélische Klinik Marl-Sinsen mit 129 Betten.
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Offentliche Einrichtungen

P f ! T 1
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K—A_ Bibliothek ’+\' Medizinische Einrichtung/Krankenhaus i i
Abb. 2.1-12:  Offentliche Einrichtungen in Marl
11 Quelle: Internetseite der Stadt Marl (http://www.marl.de/marl-nach-themen/gesundheit-und-

soziales/krankenhaeuser.html) zuletzt abgerufen am 29.11.2017
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2.15 Schulen und soziale Einrichtungen

Wie anderenorts auch ist Marl von einer sinkenden Schiilerzahl betroffen. Griinde sind der all-
gemeine demographische Wandel sowie wanderungsbedingte Verluste. Im Schuljahr 2018/2019
besuchten 7.868 Schiiler die 21 Schulstandorte (s. Abb. 2.1-13). Schiiler stellen eine bedeuten-
de Nutzergruppe des Verkehrssystems dar, insbesondere im Bereich der Nahmobilitdt. Dariliber
hinaus sind Schiiler auch vorwiegende Nutzer des OPNV. Dementsprechend kann den Standorten
der Schulen, insbesondere weiterfiihrenden Schulen und sonstigen Bildungseinrichtungen eine
hohe Bedeutung hinsichtlich der Verkehrserzeugung beigemessen werden.

Schulformen und Anzahl der Schiiler in Marl (Stand: 2019)

Schulform Anzahl der Schulstandorte Anzahl der Schiiler insgesamt

Grundschule 13 2.959
Hauptschule 1 319
Realschule 1 606
Gesamtschule 2 1.945
Gymnasium 2 1.732
Forderschule 2 307
Insgesamt 21 7.868

Abb. 2.1-13:  Schulformen und Schiilerzahlen in Marl

Die weiterfihrenden Schulen, also alle Schulen fur Schiler ab der Sekundarstufe |, konzentrieren
sich auf die zentralen Stadtteile. Grundschulen hingegen sind in allen Stadtteilen vorhanden.

Auf dem Geldnde HagenstraBe/Max-Planck-StraRe befinden sich sogar vier Schulen unterschied-
lichen Typs:

e August-Déhr-Schule (Grundschule)

e Albert-Schweizer-/Geschwister-Scholl Gymnasium

e Hans-Bockler-Berufskolleg

e FOM Hochschulzentrum Marl: Der Hochschulstandort wird kiinftig geschlossen. Ab 2019 wer-
den keine neuen Studierenden mehr aufgenommen, so dass Marl den Status des Hochschul-
standortes verlieren wird.

Die Lage der Schulen der unterschiedlichen Schulformen im Stadtgebiet ist in der Abbildung 2.1-
14 dargestellt.

12 Quelle: Schulverwaltungsamt Marl (Schuljahr 2018/2019)
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2.1.6 Beschaftigte und Gewerbeflachen

Die Stadt Marl wies im Jahr 2015 27.892 sozialversicherungspflichtige Beschaftigte am Wohnort
und 28.273 am Arbeitsort auf.” Von den versicherungspflichtig Beschaftigten in Marl waren 2014
(noch vor SchlieBung der Zeche Auguste Victoria) rund 31 % im produzierenden Gewerbe, 15 %
im Handel, Gastgewerbe, Verkehr und Lagerei und ca. 55 % im sonstigen Dienstleistungssektor
beschaftigt. Der Anteil der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten in dem Bereich Land-,
Forstwirtschaft, Fischerei betragt in Marl weniger als 0,5 %"

Der Steinkohlebergbau war in Marl lange Zeit pragend fir Wirtschaft und Siedlungsstruktur.
Selbst nach SchlieBung der Zeche Auguste Victoria im Jahr 2015 sind gegeniber der Verteilung
nach Wirtschaftssektoren im Kreis Recklinghausen und im Land Nordrhein-Westfalen {iberpro-
portional viele Beschaftigte im produzierenden Sektor tatig. Der Bereich der sonstigen Dienstleis-
tungen ist in Marl ebenfalls iberreprasentiert, dafiir liegt der Anteil der Beschaftigten im Handel
und Gastgewerbe unter dem kreis- und landesweiten Mittel.

Der Chemiepark mit seinen rund 10.000 Beschaftigten besitzt die groflte Wirtschaftsbedeutung
und ist nunmehr unangefochten der Standort der groRten Arbeitsplatzkonzentration in der Stadt.

Die Umwidmung des ehemaligen Zechengelandes Auguste Victoria (AV 3/7) zu einem Standort
fir Industrie und Gewerbe mit Arbeitsplatzen fir 1.000 Beschéftigte ist eines der Projekte der
Gewerbeentwicklung von herausragender Bedeutung fir die Stadt. Ein besonderer Vorteil der
,heuen Victoria — gate.ruhr” ist die Verkehrsanbindung an die StraBe (BAB 52), die Schiene mit
eigenem Bahnanschluss und an den Wesel-Datteln-Kanal.

Neben dem gate.ruhr-Standort existieren zwei weitere Plangebiete fir die gewerbliche Ansied-
lung und Bereitstellung einer groBen Zahl von Arbeitsplatzen fiir den Zeitraum bis zum Jahr 2020.
Dies sind einerseits das neue Logistikzentrum der METRO-Gruppe mit ca. 1.500 Arbeitsplatzen an
der Westseite des Chemieparks an der Brassertstrale und andererseits die Erweiterung des
Technologieparks Dorsten-Marl ,,Schwatter Jans” mit ca. 500 zusatzlichen Arbeitsplatzen.

Die Gewerbeansiedlungen sind fir die Stadt Marl von besonderer Bedeutung, im Hinblick auf die
Beschaftigungssituation vor Ort, die Stadtentwicklung und verkehrliche Situation des StraBensys-
tems. Abbildung 2.1-15 zeigt die rdumliche Lage der heutigen und zukinftigen Betriebs- und
Gewerbestandorte in der Stadt.

13 Quelle: Kommunalprofil Marl, IT.NRW
14 Quelle: Stadt Marl — Neuaufstellung des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts
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Gewerbe- und Industriestandorte
- Gewerbeflachen I ! I
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- Umgesetzte GE/GI-Flachen (bis 2018)
[ geplante GE/GI-Flachen

Abb. 2.1-15:  Betriebs- und Gewerbestandorte sowie geplante Gewerbegebiete in Marl

2.1.7 Einwohnerprognose

Der demographische Wandel und die zunehmende Konzentration der Bevolkerung auf die Ober-
zentren und Metropolen des Landes und die damit verbundenen strukturellen Probleme fiir die
,abgehangten Orte” machen auch vor Marl nicht Halt. Insofern sind die Ansiedlung von Gewerbe
und Industrie und die Schaffung von Arbeitsplatzen entscheidend fir die Entwicklung der Stadt
Marl in der Ballungsrandzone des Ruhrgebiets. Mit der Ansiedlung des nationalen Logistikzent-
rums der METRO-Gruppe ist dies bereits gelungen und mit der Entwicklung des Gewerbestandor-
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tes gate.ruhr wird die Entwicklung in den folgenden Jahren fortgesetzt. Dennoch gehen Bevolke-
rungsprognosen von einem starken Riickgang der Bevélkerung aus.

Gemall der Gemeindemodellrechnung der Landesdatenbank IT.NRW wird die Marler Bevolke-
rung bis in das Jahr 2035, das Prognosejahr fiir die Verkehrsmodellierung, um ca. 12.000 Einwoh-
ner schrumpfen. Die Verteilung der Prognose erfolgt auf der Basis der kleinrdumigen Prognose
der Stadt Marl fuir 2025, die dann auf 2035 interpoliert worden ist. Tendenziell werden die Bevol-
kerungsprognosen vom IT.NRW, gerade vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklung der
Zuwanderung, als zu negativ angesehen. Daher wurde im Rahmen der Erstellung des Mobilitats-
konzepts durch das bearbeitende Biiro eine angepasste Prognose erstellt, in der der Bevolke-
rungsriickgang entgegen der Prognose von IT.NRW etwa halbiert ist. Die angepasste Prognose
findet in der Folge auch Verwendung bei der Modellierung des Verkehrs fiir das Prognosejahr des
Verkehrsmodells. Durch dieses Vorgehen wird eine héhere Prognosewahrscheinlichkeit in Bezug
auf die Unwagbarkeiten der Entwicklung in naher Zukunft erreicht.

Variante A — Prognose nach IT.NRW

Einwohner/Stadtteil 2017 2025 2035
Stadtkern 7.556 -16,5% 6.309 -22,0% 5.894
Alt-Marl 9.749 15,0% 11.211 -2,0% 9.554
Brassert 11.267 -16,0% 9.464 -21,5% 8.845
Drewer-Nord 8.366 -12,0% 7.362 -17,5% 6.902
Drewer-Sud 8.949 -15,0% 7.607 -20,5% 7.114
Hiils-Nord 6.664 -14,5% 5.698 -20,0% 5.331
Hils-Std 12.552 15,5% 14.498 -1,5% 12.364
Marl-Hamm 9.376 3,5% 9.704 -13,5% 8.110
Chemiezone 0 0,0% 0 0,0% 0
Polsum 4.663 -14,0% 4.010 -19,5% 3.754
Sinsen 7.689 -1,0% 7.612 -18,0% 6.305
Gesamtstadt 86.831 -3,86% 83.475 -14,58% 74.173
-12.658

-14,6%
|

Variante B — angepasste Prognose

Einwohner/Stadtteil 2017 2025 2035
Stadtkern 7.556 -16,5% 6.309 -19,5% 6.083
Alt-Marl 9.749 15,0% 11.211 11,0% 10.821
Brassert 11.267 -16,0% 9.464 -19,0% 9.126
Drewer-Nord 8.366 -12,0% 7.362 -15,0% 7.111
Drewer-Sud 8.949 -15,0% 7.607 -18,0% 7.338
Hiils-Nord 6.664 -14,5% 5.698 -17,5% 5.498
Huls-Sud 12.552 15,5% 14.498 11,5% 13.995
Marl-Hamm 9.376 3,5% 9.704 -0,5% 9.329
Chemiezone 0 0,0% 0 0,0% 0
Polsum 4.663 -14,0% 4.010 -17,0% 3.870
Sinsen 7.689 -1,0% 7.612 -5,0% 7.305
Gesamtstadt 86.831 -3,86% 83.475 -7,32% 80.477
-6.354
-7,3%

Abb. 2.1-16:  Einwohnerprognosen der Stadt Marl - Vergleich unterschiedlicher Prognosesténde
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2.2 Mobilitatsverhalten

Im Zeitraum von Mitte September bis Mitte Oktober 2017 wurde in Marl eine repradsentative
Haushaltsbefragung durchgefiihrt. In einer ersten Erhebung wurden 3.000 Fragebdgen verteilt.
Die ZielgroBe des Ricklaufs betrug 430, um bei einer angenommenen durchschnittlichen
HaushaltsgroBe von 2,0 die Riickantwort von 860 Personen zu erhalten. Dies entspricht einer
StichprobengrofRe von 1 % der Gesamtbevdlkerung und erlaubt mit einer statistischen Sicherheit
von 95 % fur die Gesamtstadt reprdsentative Aussagen. Fir die Teilnehmenden bestand die
Moglichkeit den Haushaltsfragebogen schriftlich-postalisch, online oder per Telefon zu
beantworten. Aufgrund einer zu geringen Ricklaufquote wadhrend der ersten Erhebungswelle,
erfolgte im Oktober 2017 der Versand von zusatzlichen 700 Fragebégen. Letztendlich wurde die
statistische Sicherheit mit insgesamt 477 eingegangenen Fragebdgen, einer durchschnittlichen
HaushaltsgroRRe von 2,11 und 994 befragten Personen gewahrleistet (Ricklaufquote 12,9 %). Die
Auswertung der Mobilitatsbefragung erfolgte dabei zu Basisdaten der Stichproben
(HaushaltsgroRe, Altersstruktur, Berufstatigkeit) sowie zu Verkehrsmittelverfiigbarkeiten und
Wegeauswertungen (Anzahl der Wege, Verkehrsmittelwahl, Wegezweck, Ziele).

2.2.1 Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Die Verkehrsmittelwahl wird von diversen Faktoren beeinflusst, die im Folgenden anhand der
Wegelangen, der Wegezwecke und der Wegedauer sowie der Verkehrsverflechtungen benannt
werden.

Die Einwohner Marls nutzen zu 63 % das Auto und zu 37 % die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes, wovon 8 % auf den OPNV (5,4 % Busverkehr, 0,9% S-Bahn und 1,4 %
Zug/Fernverkehr), 19 % auf den Radverkehr und 10 % auf den FuRverkehr entfallen. Uberaus
hohe MIV-Anteile weist der Stadtbezirk Marl-Hamm mit 74 % auf, wohingegen in Brassert der
Wert mit 54 % am niedrigsten ausfallt. Im Gegenzug liegt dort der Radverkehrsanteil mit 33 %

besonders hoch.
i B B3 R 8%
53% 559 _—
55%59%
58%
m OPNV
M Auto als Fahrer
13% 11% Auto als Mitfahrer
11%

M Fahrrad

100%
90%
80%
70%
60%
50%
A0%
30%

20% mzu Fu

10%

n=3.239

Abb. 2.2-1: Modal Split nach Stadtbezirken

Verglichen mit der Haushaltsbefragung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) der
Stadt Marl aus dem Jahr 1991 haben sich einige signifikante Verdnderungen zu Lasten des
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Umweltverbundes ergeben. Wihrend sich der OPNV-Anteil von 4 % auf 8 % verdoppelt hat, sind
der FuB- und Radverkehrsanteil dagegen erheblich gesunken. Im ersten Fall von 17 % auf 10 %,
im zweiten Fall von 23 %" auf 19 %. Der Wert fiir Pkw-Mitfahrer ist konstant bei 11 % geblieben,
wohingegen der Selbstfahrer-Anteil von 45 % auf 52 % angestiegen ist. Daraus ergibt sich
insgesamt ein Zuwachs des MIV-Anteils von 56% auf 63% und eine Abnahme des
Umweltverbundes von 44 % auf 37 % im Jahr 2017.

100% -
90% -|
80% -
70% -
m OPNV
60% |
H Auto als Fahrer
50% -
11% Auto als Mitfahrer
40% 1 ® Fahrrad
11%
30% - W zu Ful
20% -
10% -
0% | — = .
1991 2017

Abb. 2.2-2: Gegeniberstellung der Modal-Split-Werte fir Marl aus den Jahren 1991 und 2017

Kiirzere Distanzen werden (iberwiegend zu FuR oder mit dem Fahrrad zurilickgelegt. Unterhalb
von 1 km Wegeldnge belaufen sich die Werte auf 38 % FulRverkehrs- und 26 % Radverkehrsanteil.
Mit zunehmender Wegeldnge steigt der Anteil an motorisierten Verkehrsmitteln, so dass ab einer
Strecke von 5 km bereits keine FuBwege mehr unternommen werden. Die Bedeutung des MIV
nimmt bis zu einer Entfernung von 10-25km weiterhin zu, dann erfolgt eine Verlagerung
zugunsten des OPNV (insbesondere des Schienenverkehrs).

15 1991 sind Mofas im Radverkehrsanteil inbegriffen, 2017 im motorisierten Individualverkehr (MIV). Dies ist beim
Vergleich der beiden Werte zu beachten und mildert die Senkung des Radverkehrsanteils um vier Prozentpunkte von
23 % auf 19 % ab.

26
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

100% - 0
14%
90% 1 23%
80% -
46%
70% -
5%
60% - m OPNV
63% W Auto als Fahrer
50% | )
9% P Auto als Mitfahrer
40% - m Fahrrad
mzu Ful®
30% -
15%
20% -
16%
10% - 13% 12%
0% - , - 3% 2%
<1km 1-2,5 km 2,5-5km 5-10 km 10-25 km >25km n=3.238

Abb. 2.2-3: Modal Split nach Wegeldngen

Die Wegezwecke ,zur Arbeit” (71 %) und ,geschéftlich” sowie ,Bringen/Holen” (jeweils 70 %)
weisen den hochsten MIV-Anteil (nur Selbstfahrer) auf. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
spielen derweilen im Schul- und Ausbildungsverkehr eine bedeutendere Rolle. Der OPNV- und
Radverkehrsanteil belaufen sich hier auf 32 % bzw. 39 %. In den Kategorien ,Einkaufen” und
,Freizeit” werden mit 13 % bzw. 15 % die meisten FuBwege unternommen.

11% m OPNV
19% m Auto als Fahrer
Auto als Mitfahrer
14%
W Fahrrad
W z2u Ful
T
N X )
'Syb o -\b\}o
¥ F >
N
¥ \a
¥ ¥

‘7& n=1.775

Abb. 2.2-4: Modal Split nach Wegezweck

Der Binnenverkehrsanteil an der gesamtstadtischen Mobilitat liegt in Marl bei 67 %. Dieser setzt
sich nahezu aus gleichen Anteilen von MIV (54 %) und Umweltverbund (46 %) zusammen. Die
meisten Pendler haben Recklinghausen, Gelsenkirchen und Herten als Zielgebiet, die
mehrheitlich mit dem Pkw oder dem OPNV angefahren werden. Der Binnenverkehrsanteil ist seit
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dem Verkehrsentwicklungsplan 1991 um 13 Prozentpunkte von 80 % auf 67 % gefallen. In diesem
Zeitraum ist hingegen die Pkw-Verfiigbarkeit je Haushalt von 1,15 auf 1,3 Pkw je Haushalt ange-
stiegen. Dies entspricht einem Motorisierungsgrad von 620 Pkw je 1.000 Einwohner. 1991 betrug
er noch 453 Kfz je 1.000 Einwohner und ist demzufolge im Vergleichszeitraum um 37 % gestie-
gen. Bereits 38 % der Marler Haushalte verfliigen heutzutage bereits ber mehr als einen Privat-
Pkw. Mit dem hohen Motorisierungsgrad einher geht eine zum Teil recht individuelle Mobilitat,
die sich an dem geringen Pkw-Besetzungsgrad von ca. 1,2 Personen je Fahrzeug ablesen I&dsst.
Bundesweit liegt der mittlere Besetzungsgrad bei 1,5 Personen je Pkw ™.

von/nach Dorsten |G  17% 56% 11%
von/nach Gelsenkirchen 19% 64% 10%
von/nach Herten 9% 13% 66% 14%
von/nach Recklinghausen _- 17%

von/nach Haltern 4%3% 15% 67% 12%
9%
T T T T 1

0% 10% 20% 30% A0% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

innerhalb Marls

n=2.820
Wzu Fuf  m Fahrrad Auto als Mitfahrer  ® Auto als Fahrer  mOPNV

Abb. 2.2-5: Modal Split nach Verkehrsverflechtungen

Die Stadt Marl weist im Vergleich zu benachbarten und weiteren Referenzstadten mit 63 % einen
relativ hohen MIV-Anteil an der gesamtstadtischen Mobilitdt auf. Dieser Wert befindet sich auf
demselben Niveau wie in den Stddten Castrop-Rauxel und Herten. Der Radverkehrsanteil ist
wiederum mit 19 % einer der héchsten im Vergleich. Die Modal Split-Werte der Stadte Dorsten,
Gladbeck und Haltern am See eignen sich aufgrund der lange zurickliegenden
Erhebungszeitraume allerdings nur sehr bedingt fiir aktuelle Vergleiche.

= OPNYV
mMIV
W Fahrrad

w Ful

Abb. 2.2-6: Modal Split im Stadtevergleich

16 Quelle: Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH(infas):Kurzreport Mobilitat in Deutschland, Februar 2019
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2.2.2 Wegeldangen und -dauer

Die durchschnittliche Wegelange der Marler Bevdlkerung betragt rund 6 km. Die groRten
Distanzen werden fiir den Weg zur Arbeit (ca. 11 km) und aus geschéftlichen Griinden (ca. 7 km)
zuriickgelegt. Lediglich 6 % der Arbeitswege sind kirzer als 1 km. Im Gegensatz dazu ist der Weg
zum Einkaufen (ca. 3,5 km) am kirzesten. In der Gesamtbetrachtung weisen 65 % der Wege eine
Lange unterhalb von 2,5 km auf.

Schule/
zur geschaft- Einkau- Arztbe-  Ausbil- Bringen/ Mittel-
Zweck Arbeit lich fen such dung Freizeit Holen Sonstiges wert Marl
mittlere
Distanz (in
Metern) 10.950 7.186 3.439 4.267 5.017 5.361 4.830 4.104 5.997

Abb. 2.2-7: Mittlere Distanz nach Wegezweck

100% —a 59 1 1% | 5% [ 39 | 3% | | /% |
90% —+— 129 12%
B0% 6% 19%
18%
70%
60% —
4% m>25km
s S 27% 10-25 km
40% —— ! L . HE5-10km
33% |2 ' m2,5-5k
30% - o B B | .. G
_ 23% _— 31% m1-2,5km
20% — o i o L — : 5% unter 1 km
20% 28% | I
10% — 19% %o 18% —
| %. 17% 12%
0% +— 2 . .
& & o » & & o
& & & F ¢ &
S £ & vgs& & & S o
& A\s R
> ¥
o n=3.108

Abb. 2.2-8: Wegelangen nach Wegezweck

Bei der durchschnittlichen Wegeldnge und -dauer nach Verkehrsmittel weisen die OPNV-Wege
die hochste mittlere Distanz auf, insbesondere im Fern- und S-Bahnverkehr. Aufgrund der
unterschiedlichen Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel gleichen sich die Wegedauern an, so
dass die Wegedauern von Ful3- und Radverkehr sowie des MIV keine signifikanten Unterschiede
aufweisen.
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Durchschnittliche Wegelange und -dauer nach Verkehrsmittel
@ Wegeldngen in Me- @ Wegeldngen in Me- @ Wegedauer in Minu- @ Wegedauer in Minu-

ter Gesamt ter Binnenverkehr ten Gesamt ten Binnenverkehr
Verkehrs-
mittel Mittelwert Median Mittelwert Median Mittelwert Median Mittelwert Median
zu FuB 868 595 765 584 17 15 16 15
Fahrrad 2.362 1.458 1.671 1.296 16 10 13 10
Pedelec/E-
Bike 2.414 1.746 1.849 1.397 16 15 13 10
Motorrad 11.293 10.978 2.209 1.310 32 30 14 14
Auto als
Fahrer 7.451 3.814 2.370 1.986 19 15 11 10
Auto als
Mitfahrer 7.262 3.894 2.531 2.322 19 15 12 10
Bus 5.157 4.833 3.445 3.570 32 30 28 30
S-Bahn 16.763 16.000 3.226 3.223 60 60
Zug 39.602 26.164 78 60
Sonstige®’ 1.592 1.266 1.669 1.587 14 10 14 10
Insgesamt 6.189 2.734 2.025 1.613 20 15 13 10

Abb. 2.2-9: Durchschnittliche Wegelange und -dauer nach Verkehrsmittel

Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerungszahl Marls ergibt sich ein Wegeaufkommen von
knapp 300.000 taglichen Wegen. Rund 187.000 Wege werden dabei mit dem Auto zuriickgelegt
(Selbst- und Mitfahrer). Dabei betragt die mittlere zuriickgelegte Entfernung jedes Biirgers knapp
21 km bei einem Zeitbudget von 69 Minuten fir die tagliche Mobilitat.

Auto Gesamt-

Ein- Autoals als ) wege- Wege/
Wohnort wohner zu FuB Fahrrad Mitfahrer Fahrer OPNV anzahl Person
Alt-Marl 9.709 2.509 8.585 3.233 17.727 2.899 34.952 3,60
Sinsen-Lenkerbeck 7.733 3.878 3.333 3.946 14.558 3.469 29.184 3,77
Brassert 11.273 3.445 13.779 4.039 17.936 2.019 41.217 3,66
Drewer-Nord 8.333  1.435 7.042 2.347 12.650 2.869 26.343 3,16
Drewer-Sud 8.869 4.311 6.420 2.293 15.316 1.559 29.899 3,37
Hiils-Nord 6.632 2.312 4.254 2959 12.208 1.110 22.844 3,44
Hiils-Sud 12.592 3.223 6.446 4259 21871 3.684 39.483 3,14
Marl-Hamm 9.399 2.677 2.255 3.805 15.360 2.114 26.211 2,79
Polsum 4.607 2.407 1.649 2.506 9.002 890 16.454 3,57
Stadtkern 7.654 2.721 4.082 0 12927 2.721 22.452 2,93
Gesamt 86.801 31.095 56.762 33.579 153.633 22.907 297.975 3,43

Abb. 2.2-10: Wege der Gesamtbevolkerung

Auto als Auto als
zu FuB Fahrrad Mitfahrer Fahrer OPNV  Summe

Summe Entfernung In Metern 311 1.550 2.809 12.831 3.347 20.849
Summe Zeitauf- In Minu-
wand ten 6 10 7 34 11 69

Abb. 2.2-11:  Mittlere zurlickgelegte Entfernung und Zeitbudget jedes Blrgers

17 Unter Sonstige Verkehrsmittel fallen u. a. Flugzeuge, Fahren, Seilbahnen etc.
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2.3 Verkehr
2.3.1 Verkehrliche Einbindung Marls

Das StraRennetz in Marl weist insgesamt eine Lange von ca. 540 km auf. Marl ist aufgrund der
Netzldnge und der grofziigigen StralRenquerschnitte insgesamt als autogerechte Stadt zu
bezeichnen. Im Stadtgebiet verlaufen zum einen die Bundesautobahn A 43 (Minster —
Wuppertal) mit der Anschlussstelle in Sinsen, zum anderen die A 52 (Marl — Essen — Disseldorf —
Roermond) mit insgesamt vier Anschliissen in Marl. Mit der B 225 verlduft eine Bundesstralle
durch Alt-Marl von Frentrop nach Recklinghausen. Mehrere Landesstrallen und Kreisstraen
durchziehen das Stadtgebiet und bedienen die Nachbarstadte Haltern am See, Dorsten, Gelsen-
kirchen, Herten und Recklinghausen.

Wichtige Strallen, die neben der ErschlieBung auch eine wichtige Verbindungsfunktion
Ubernehmen sind nachfolgend aufgelistet:

e Bergstralle und im weiteren Verlauf Victoria- und BahnhofsstraRRe
e Herzlia-Allee

e RappaportstraBe

e Willy-Brandt-Allee

e Hervester StraRe

Die genannten StralRen sind vierspurig ausgebaut (Bergstrafle und Hervester Stralle nur zum Teil)
und haben trotz Tempo 50 (mit Ausnahme Herzlia-Allee mit Tempo 70) einen SchnellstralRen-
Charakter. Die Seiterdume der genannten StralRen sind grundsatzlich in schlechtem Zustand und
sie besitzen aufgrund der bereiten Querschnitte eine hohe Trennwirkung im StraRenraum.

In der folgenden Karte ist das klassifizierte StraRennetz mit der Unterscheidung in
Bundesautobahn, Bundesstralle, LandesstralRe, Kreisstralle und kommunaler StraBe abgebildet.
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Klassifiziertes StraBennetz
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Abb. 2.3-1: Klassifiziertes StraRennetz in Marl

Dariber hinaus sind in Marl in den Quartieren mit vorwiegender Wohnnutzung und abseits der
Hauptverbindungsachsen temporeduzierte Strallenrdume anzutreffen. Die nachfolgende
Abbildung liefert einen Uberblick tiber die verkehrsberuhigten Bereiche und Tempo-30-Zonen im
Stadtgebiet.
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2.3.2 StraBenverkehrszdhlungen

Im Oktober 2017 wurden an 24 Stellen in Marl Zdhlungen durchgefiihrt. Es wurden 14 Knoten-
punkte morgens von 06:00 — 10:00 Uhr und nachmittags von 15:00 — 19:00 Uhr aufRerhalb der
Ferienzeit an einem normalen Werktag gezahlt. Zehn weitere Stellen wurden mit Seitenradarge-
raten mit einer 24 Stunden Messung aufgenommen.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die 24 Zahlstellen aufgefiihrt, getrennt nach den Knoten-
punkt- und Querschnittzahlungen sowie innerhalb des Stadtgebiet Marls verortet.

Aus der landesweiten SVZ-Zahlung 2015 liegen bereits Verkehrszahlen der (ibergeordneten Stra-
Ren, Bundesautobahnen und BundesstralRen, vor. Die Stadt Marl hat die SVZ-Zahlung nach glei-
chem Erhebungsmuster auf die innerstddtischen StraRen erweitert, um die Ergebnisse der Stra-
Renverkehrsbelastungen zu verfeinern. Zur Aufstellung und besseren Kalibrierung des Verkehrs-
modells wurde an das Vorhandensein der Zahlergebnisse angekniipft. Nachfolgend sind die aus-
gewadhlten Knotenpunkte und Querschnitte aufgefiihrt, an denen vertiefende Stralenverkehrs-
zdhlungen stattgefunden haben. Neben den Querschnitten (Q) besitzen insbesondere die Kno-
tenpunktzahlungen (K) einen hohen Stellenwert fiir das Verkehrsmodell, da sie Erkenntnisse tGber
die Verteilung der Verkehre auf die verschiedenen Arme an den verkehrsstarksten Knotenpunk-
ten liefern.

Zahlstelle Art Stelle

K1 Knotenpunkt SchachtstraRe/Dorstener StraRe

K2 Knotenpunkt Polsumer StraRe/Westerholter StralRe

K3 Knotenpunkt HochstraRe/Hertener Strale

K4 Knotenpunkt Halterner StraRe/SchulstraRRe

K5 Knotenpunkt VictoriastraRe/HulsbergstraRe

K6 Knotenpunkt BergstraRe/Romerstrale

K7 Knotenpunkt Marler StraRe/Lippramsdorfer Strale

K8 Knotenpunkt B 225/Barkhausstralle

K9 Knotenpunkt BrassertstraRe/Paul-Baumann-StraRe
K10 Knotenpunkt SchachtstraBe/BrassertstraRe

K11 Knotenpunkt RappaportstraRe/Bergstrale

K12 Knotenpunkt Hervester StralRe/BrassertstraRe

K13 Knotenpunkt Buerer StraRe/Scholvener StralRe

K14 Knotenpunkt Willy-Brandt-Allee/Herzlia-Allee

Qi1 Querschnitt Dorstener Strafle (westlich SchachtstralRe)
Q2 Querschnitt Hervester StraRe (westlich Briggeweg)
Q3 Querschnitt BreddenkampstralRe (6stlich Birkenkamp)
Q4 Querschnitt Herzlia-Allee (stidlich Marsweg)

Q5 Querschnitt Breddenkampstralle (6stlich Wellerfeldweg)
Q6 Querschnitt Langehegge (nordlich ImenkampstraRe)
Q7 Querschnitt L 522 (stidlich Ovelheider Weg)

Q8 Querschnitt VictoriastraRe (westlich Am Alten Piitt)
Q9 Querschnitt Bachackerweg (nordlich Amselstralie)
Q10 Querschnitt Halterner StraRe (stdlich NeulandstraRe)
Abb. 2.3-3: StralRenverkehrszdhlstandorte tab.
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StraBenverkehrszahlung
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Abb. 2.3-4: StraBenverkehrszahlstandorte Karte

2.3.3 Ruhender Verkehr

Das Themenfeld ruhender Verkehr wird in der Regel mit Anzahl und Verfiigbarkeit von
Stellplatzen fir Pkw beschrieben. In Marl existiert ein breites Angebot an Stellplatzen, viele da-
von mit einer Kapazitdt von tber 200 Fahrzeugen befinden sich im Umfeld des Chemieparks.
Aufgefiihrt in folgender Karte sind offentliche Parkplatze, Parkhauser und Tiefgaragen mit mehr
als 10 Stellplatzen. Zum ruhenden Verkehr gehoren jedoch auch Stellplatze fiir Fahrrader sowie
intermodale Schnittstellen, welche den Umstieg zum OPNV/SPNV erméglichen sollen.

In Marl existiert weder monetare Parkraumbewirtschaftung noch ein Parkleitsystem. Angesichts

des historischen Wachstums der Stadt sowie der Verfligbarkeit von Stellplatzen und groRzligiger
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StraRenquerschnitte im Stadtzentrum mit der Moglichkeit des Gehwegparkens, ist Parksuchver-
kehr ein wesentlich geringeres Problem als in anderen Stadten und bedarf nicht notwendiger-
weise eines lenkenden Eingriffs. Erhohter Parkdruck besteht nicht flaichendeckend, sondern nur
punktuell an Orten mit hohem Publikumsverkehr, so etwa am Bahnhof Sinsen, wo die Kapazitat
der P+R-Anlagen kiinftig auf 220 erweitert wird.
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Offentliche Parkplitze, Parkhiuser und Tiefgaragen
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Abb. 2.3-5: Stellplatzanlagen in Marl
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2.4 Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell ist ein komplexes, rechnergestiitztes Werkzeug zur Darstellung, Berechnung
und Modellierung der Verkehrsnachfrage bzw. des Verkehrsflusses — sowohl auf mikro- als auch
auf makroskopischer Ebene. Grundlage eines Modells sind das Verkehrsnetz mit Strecken und
Knoten (StraBennetz bzw. OPNV-Liniennetz fiir OV-Modell) sowie Struktur- und Belastungsdaten.
Mit dem Verkehrsmodell lasst sich nicht nur die aktuelle Verkehrsnachfrage im gesamten Netz
berechnen, sondern insbesondere auch der zukiinftige Verkehr modellieren, fiir Veranderungen
der Strukturdaten (bspw. Bevélkerungszuwachs bzw. -abnahme) oder des StraRennetzes (Planfal-
le — bspw. Sperrung von StraRRen etc.).

Fiir Marl wurde das Verkehrsmodell fir den heutigen Zustand auf 2017 und die Prognose auf
2035 angepasst. Grundlage hierfir waren die Verkehrszahlungen aus dem Kap. 2.3.2. Das
Verkehrsmodell basiert auf Strukturdaten zu Einwohnern, Beschaftigten, Schilerzahlen und
Schulplatzen sowie auf Angaben zu den Einkaufs- und Freizeitstandorten. Das Verkehrsmodell
umfasst 147 Zellen, davon 99 Verkehrszellen im Kreis Recklinghausen und dem weiteren Umland
und 48 Zellen innerhalb Marls (s. Abb. 2.4-1).
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Abb. 2.4-1: Verkehrszellen des Verkehrsmodells
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Neben den Strukturdaten stellen die Mobilitdtskennwerte eine entscheidende KenngréRe fur die
Ermittlung der Verkehrsmengen dar. Diese basieren auf der Haushaltsbefragung zum Thema
Mobilitat und Verkehr, die im September/Oktober 2017 auf Stadtebene durchgefiihrt und
ausgewertet worden ist (siehe hierzu Kap. 2.2). Im Einzelnen sind dies:

Wegehdaufigkeit und Reisezweckverteilung
Modal Split der Einwohner getrennt nach Reisezwecken
Wegelangen und -zeiten

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Auspragung der einzelnen Reisezwecke
offengelegt. Im Verkehrsmodell werden diese noch differenziert nach Hin- und Rickrichtung
aufgeteilt. Der Reisezweck Schule wird detailliert nach Grundschule und weiterfiihrender Schule
unterteilt und entsprechend anderen Altersgruppen der Wohnbevdlkerung sowie Schulen
zugewiesen. Im Modell sind insgesamt 16 Reisezwecke hinterlegt. Die Struktur des Verkehrsmo-
dells ist in folgender Abbildung dargestellt.

Zellen Zellen in Marl und Umland

Erstellung MIV-Netz

Netze OV-Netz
Radverkehrsnetz
Binnen-und Quellverkehr Zielverkehr Giiter-und Durch-
Stadt Marl (Einpendier Wirtschafts- gangs-

nach Marl) verkehr verkehr

Abb. 2.4-2: Struktur des Verkehrsmodells

Das Verkehrsmodell wurde fiir den Istzustand 2017 aufgebaut und anhand der
Zahlungsergebnisse fir den MIV kalibriert. Standorte der Straenverkehrszdhlungen sind Kap.
2.3.2 zu entnehmen.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgt in vier Stufen auf Grundlage der Daten der Haus-
haltsbefragung und der Daten der StraRenverkehrszahlung.
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. 1. Stufe Kalibrierung
Eichung des Modells anhand der Gesamtwege gemall HHB
=> Anzahl der Wege pro Tag und Fahrtzweck
. 2. Stufe Kalibrierung
Eichung des Modells anhand der Verkehrsmittelwahl nach Fahrtzwecken gemas HHB
=> Anzahl der Wege pro Tag und Fahrtzweck getrennt nach Fahrtzwecken
. 3. Stufe Kalibrierung
Eichung des Kfz-Aufkommens unter Bertlicksichtigung des Mitfahreranteils
. 4. Stufe Kalibrierung
Eichung des streckenbezogenen Kfz-Aufkommens anhand der Zahlwerte im StraBennetz
(siehe nachfolgende Tabelle)

StraBenver- Modellwert

StraRenname Bereich kehrszdhlung (Istzustand)
A43 nordlich AK Marl-Nord 52.300 53.600
A 43 sudlich AS Marl-Sinsen 54.800 60.700
A 52 westlich AK Marl-Nord 38.100 32.600
A 52 zwischen AS Mitte und Brassert 40.400 37.100
B 225 Breite StraRe/Hochstrale 15.900 16.400
B 225 HochstraRe bis L 638 17.700 17.200
L 630 Westerholter Stralle 9.600 10.700
K10 Schachtstralle 6.500 6.100
L522 Zubringer zur A 43 (westlich) 6.900 6.800
L 551 Halterner StralRe nordlich L 522 10.400 11.400
L 798 SchulstraRe 6.900 7.200
K22 RomerstraRe 11.000 11.300
Breddenkampstrale westlich Langehegge 7.700 7.600
Herzlia-Allee Hohe Pommernstralle 12.000 10.100
Breddenkampstrale Ostlich Langehegge 5.800 6.200
Hilsbergstralle nordlich L 798 6.000 5.300
VictoriastraBe (L 798) 6stlich Romerstralie 18.500 16.400
Ovelheider Weg Hohe BeethovenstralRe 6.400 6.400
Barkhausstralle nordlich B 225 10.300 9.900
Bergstralle westlich Rappaportstralie 12.300 10.500
Barkhausstralle

(L 798) sudlich K 10 9.900 9.100
Herzlia-Allee nordlich Willy-Brandt-Allee 14.100 13.400
RappaportstralRe nordlich Kampstralle 11.800 13.700
ZechenstraRe Ostlich BrassertstraRe 7.700 7.000
LassallestralRe nordlich Bergstralle 5.900 5.300
HilsstralRe sudlich L 522 8.400 7.300
Hervester Stral3e

(L 608) nordlich B 225 8.100 7.600

Abb. 2.4-3: Abgleich StraBenverkehrszdhlung — Verkehrsmodell (exemplarisch)

In den folgenden Abbildungen ist das Wegeaufkommen fiir den Istzustand 2017 und firr die
Nullprognose 2035 dargestellt. Die Nullprognose 2035 basiert dabei auf der angepassten Bevol-
kerungsprognose mit gegeniiber der Prognose der Landesdatenbank IT.NRW reduziertem Bevdl-
kerungsriickgang.
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24.1 Istzustand 2017

Abbildung 2.4-4 stellt den Istzustand 2017 der Verkehrsbelastungen, insgesamt sowie die Lkw-
Werte in Klammern, auf das StraRennetz Marls an einem Werktag Montag bis Freitag im Quer-
schnitt (sog. DTVw) dar. Hochste Belastungen weisen die Bundesautobahnen 43 und 52 sowie die
BundesstraRe 225 und die Victoria-/BergstraRe, Herzlia-Allee und Brassertstralle auf.

Neben dem Verkehrsaufkommen des motorisierten Verkehrs ist auch jener des Radverkehrs
modelliert worden. Das Verkehrsaufkommen fallt erwartungsgemal geringer aus. Die am starks-
ten belasteten StraRen sind wiederum die BergstralRe/VictoriastraRe (bis zu 1.160 Radfahrer/Tag
im Querschnitt) sowie die Hervester StraRe (bis zu 780 Radfahrer/Tag im Querschnitt) und Bras-
sertstrale(bis zu 690 Radfahrer/Tag im Querschnitt). Die Verkehrsbelastungen durch den Rad-
verkehr sind in Abbildung 2.4-5 dargestellt.

2.4.2 Nullprognose 2035

Nullprognose bedeutet die Verdanderungen der Verkehrsmengen und —verteilungen auf Grundla-
ge der prognostizierten Bevolkerungsveranderungen zum Prognosejahr 2035. Wie bereits zuvor
dargestellt, wurde eine Bevolkerungsprognose verwendet, die von der Prognose der Landesda-
tenbank IT.NRW auf Gemeindeebene abweicht und von einem geringeren Bevdlkerungsriickgang
ausgeht. Weitere Grundlage ist die Annahme, dass die Regionalisierung der Mobilitat, insbeson-
dere auch hinsichtlich des Pendleraufkommens, weiter zunehmen wird. Dadurch wird sich in
Zukunft der Anteil der Quell- und Ziel-Verkehre und der Durchgangsverkehre weiter erhdhen, der
Binnenverkehrsanteil jedoch sinken. Bereits in die Nullprognose integriert ist ebenfalls die bereits
fest stehende Zunahme des Schwerlastverkehrs im Zuge der Ausweisung der neuen Gewerbege-
biete gate.ruhr und des METRO-Gelandes. Nicht in der Nullprognose enthalten sind verkehrslen-
kende MalRnahmen und Eingriffe in das Netz. Die sogenannten Planfalle bzw. Untersuchungsvari-
anten werden isoliert berechnet, um ihre Wirkungen losgel6ést von den ,natirlichen” Verande-
rungen der Nullprognose gegeniliber dem Istzustand bewerten zu kénnen.

In der Abbildung 2.4-6 ist das Verkehrsaufkommen flir das Prognosejahr 2035 dargestellt.
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Abb. 2.4-4: Verkehrsaufkommen Istzustand 2017
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Verkehrsaufkommen im Radverkehr
im Querschnitt an einem
Werktag Mo.-Fr.

Abb. 2.4-5: Verkehrsaufkommen Istzustand 2017 — Radverkehr

oL

T4

7

)

bis 500
500 - 1.000
1.000 - 2.000
2.000 - 3.000
3.000 - 4.000
4.000 - 8.000
8.000 - 12.000
12.000 - 16.000
16.000 - 20.000
20.000 - 50.000

ab 50.000

43
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Verkehrsaufkommen in Kfz/24h im
Querschnitt an einem
Werktag Mo.-Fr.
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Die veranderten Verkehrsstiarken der Nullprognose gegenliber dem Istzustand 2017 sind, als
Auszug aus der Verkehrsstarkenkarte der Verkehrsmodellberechnung der Nullprognose 2035
exemplarisch in folgender Tabelle dargestellt.

Modell- Differenz
wert Istzu- Null- (Null-
stand prognose prognose -
StraBenname Bereich 2017 2035 Istzustand)
A 43 nordlich AK Marl-Nord 53.600 55.400 1.800
A 43 sudlich AS Marl-Sinsen 60.700 62.700 2.000
A52 westlich AK Marl-Nord 32.600 33.300 700
zwischen AS Mitte und
A52 Brassert 37.100 38.200 1.100
B 225 Breite StraRe/HochstralRe 16.400 15.800 -600
B 225 HochstraRe bis L 638 17.200 17.000 -200
L 630 Westerholter StraRe 10.700 10.800 100
K10 SchachtstralRe 6.100 5.600 -500
Zubringer zur A 43 (west-
L 522 lich) 6.800 6.600 -200
Halterner StraRe nordlich
L 551 L 522 11.400 11.400 0
L 798 SchulstralRe 7.200 7.400 200
K22 Rémerstrale 11.300 11.400 100
Breddenkamp-
stralle westlich Langehegge 7.600 6.800 -800
Herzlia-Allee Hohe Pommernstralie 10.100 9.000 -1.100
Breddenkamp-
stralle ostlich Langehegge 6.200 5.800 -400
Hilsbergstralie nordlich L 798 5.300 5.800 500
VictoriastralRe
(L 798) Ostlich Romerstralie 16.400 16.200 -200
Ovelheider Weg  Hohe BeethovenstralRe 6.400 6.600 200
BarkhausstraRe nordlich B 225 9.900 9.700 -200
Bergstrale westlich Rappaportstralle 10.500 9.900 -600
BarkhausstraRe
(L 798) sudlich K 10 9.100 8.800 -300
Herzlia-Allee nordlich Willy-Brandt-Allee 13.400 12.000 -1.400
RappaportstraBe nordlich KampstraRe 13.700 12.400 -1.300
ZechenstralRe oOstlich BrassertstralRe 7.000 6.100 -900
LassallestralRe nordlich BergstraRe 5.300 4.600 -700
HilsstralRe sudlich L 522 7.300 7.300 0
Hervester StraRe
(L 608) nordlich B 225 7.600 7.800 200

Abb. 2.4-7: Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035

Besser als in der Darstellung des Verkehrsaufkommens der Nullprognose lassen sich die
Veranderungen gegeniiber dem Istzustand in der Differenzdarstellung aufzeigen. Dort sind
Verkehrszunahmen in rot dargestellt, Abnahmen in blau. Grundsatzlich wird gemaR Prognose das
Verkehrsaufkommen im innerstadtischen Bereich gegenliber dem aktuellen Zustand abnehmen
und auf den Bundesautobahnen sowie den Zubringern zu den Gewerbegebieten gate.ruhr und
METRO zunehmen.
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Verkehrsaufkommen in Kfz/24h im
Querschnitt an einem
Werktag Mo.-Fr.
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Abb. 2.4-8: Verkehrsaufkommen Differenzdarstellung 2035-2017
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2.4.3 CO,-Bilanz heute

Verkehr gehort seit vielen Jahren zu den wesentlichen — in der Vergangenheit zudem tberpropor-
tional wachsenden — stadtischen und regionalen Kohlendioxid-Quellen. Fiir die Berechnung des
CO,-Aufkommens wird das Territorialprinzip angewandt, das heit, es wird nur der Verkehr be-
trachtet, der von der Bevolkerung in Marl erzeugt wird (Binnen- und Auspendlerverkehr, Quell-
verkehr). Die Aufnahme des Einpendlerverkehrs erfolgt auf der Basis der verfiigbaren Pendlerda-
ten. Dies gilt auch fiir den in Marl erzeugten Giiterverkehr auf der Stralie.

| CO,CH N0 | Territorialprinzip

Verkehr im Territorium:
Direkte Emissionen

¢ Binnenverkehr 3

Zielverkehr Quellverkehr

Transitverkehr

P o —r—
IFEU 2013

Abb. 2.4-9: Empfehlungen zur Bilanzierungssystematik der Emissionen im Verkehr'®

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr — Bezugsjahr 2016

Ralsahial Eisenbahn, Fusrell Linienbus Eisenbahn, | Strafien-, Stadt-
Ribeas Fernverkehr Brete Nahverkehr und U-Bahn
Treibhausgase’ . g/Pkm | 140 32 357 ot 75 63 65
: ¥ v ¥ 3 13 b
Kohlenmonoxid g/Pkm 0,61 0,04 0,02 0,14 i 0,05 0,04 0,04
Flichtige ’ i 1
/Pkm 0,14 0,02 f 0,00 0,04 0,03 0,01 0,00
Kohlenwasserstoffe® & i :
i 3 . 3 - - v
Stickoxide g/Pkm 0,35 0,18 0,05 0,57 0,32 0,18 0,06
Feinstaub g/Pkm 0,004 0,003 0,000 0,005 0,002 0,002 0,000
Auslastung 1,5 Pers./Pkw 60% 53% 80% 21% 27% 19%
£/Pkm = Gramm pro Personenkilomerer; |/100Pkm = Liter pro 100 Persongnkilomerer Quelle: TREMOD .72
aus sty q der Energietriger in Strom, Benzin, Diesed und Kerosin sind berlcksichtigr. Untweitbundesamt 13.03.2018
' Die Kategorie JRelsehus™ umfasst Busse im Gelegenheltsverkohr (2.8, M Klassen- oder Kaft und iy h i Daten fiir diese beiden Unterkategorien stehen fir das Jahr 2006 nicht zur Verfligung,

# €101, CH, und M0 angegeben in CO-Kquivatenten

¥ Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissicnstakioren fr die Bann basferen auf Angaden it Strom-Mixin Emissh . die auf oder sekioe
basieren (siche 2.B, den Umweltmobilcheck™ der Deutschen Bahm AG), weichen daher von den in der Tabelle dargesteliten Werten ab,

“ uncer Berd aller 1 Effekre des Flup s (EWF = Emission Weighting Factor = 2)

" ohne Methan

18 Institut fur Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu): (2016): Empfehlungen zur Methodik der kommunalen
Treibhausgasbilanzierung fiir den Energie- und Verkehrssektor in Deutschland
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Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Giiterverkehr - Bezugsjahr 2016

Lkw Giiterbahn Binnenschiff

Trelbhausgase” g/tkm 104 20 32

Kohlenmonoxid ; gitkm 0,091 0,014 0,075

Fliichtige Kohlenwasserstoffe’ g/tkm 0,035 0,003 0,028

Stickoxide 5 gltkm G 0,256 0,040 0,430

Feinstaub g/tkm 0,003 0,001 0,010

g/thm = Gramm pro Tonnenkllometer Quelle: TREMOD 5.72
i aus Berei i und U dl der Energietriger in Strom, Benzin und Diesel sind berlicksichtixt. Umwelthundesamt 06.03.2018

' Die In der Tabelle ausgewlesenen Emisslonsfaktoren flir die Bahn bastersn auf Angaben zum durchsc L Mix in . Emissl . dle auf - oder

sektorbezogenen Strombeziigen basieren, weichen daber von den in der Tabelle dargestellten Werten ab.,

* €0y, CHa und N, angegeben In 00;-Aquivalenten

? ohne Methan

Abb. 2.4-10:  Spezifische COZ-Verbréiuche19

Fir die Abschatzung des verkehrsbedingten CO,-Aufkommens wurden dabei folgende Berech-
nungsgrundlagen gewahlt:

0 unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel (pro Weg in km)
0 300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr
0 CO,-Werte pro km (Werte des BMU flr den Personenverkehr):

- 140 g pro kmim MIV fiir 2017 und 105 g ab 2035
- 60 g prokmim OPNV (Bahn/Bus) fiir 2017 und 45 g pro km im OPNV ab 2035
- 30gpro kmim OPNV mit Elektrobussen und StraRenbahn

0 CO,-Werte pro km (Werte vom Bundesministerium fiir Umwelt — BMU) fiir den Guterverkehr:
- 104 g pro tkm im MIV fir 2017
= bei 5 to pro Fahrt im Durchschnitt = 520 g pro Lkwkm

= Mittelwert aus Fahrzeugen zwischen 2,8 bis 40/44 to-Fahrzeuge

Grundlage fiir den CO,-Ausstol3 ist die aus dem Verkehrsmodell ermittelte Anzahl der Wege in
Abhangigkeit der Entfernung. Diese liegen fiir 2017 und fiir die Nullprognose 2035 aus dem Ver-
kehrsmodell vor.

In den nachfolgenden Graphiken sind die Wege fiir den Istzustand 2017 getrennt nach OPNV und
MIV dargestellt.

19 Quelle: TREMOD 5.72, Umweltbundesamt 06.03.2018
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Anzahl der Wege im MIV getrennt nach Fahrbeziehungen

- in Marl - 2017

22.500

20,000  m Lkw-Verkehr

17.500 ® Einpendlerverkehr
-gw.oou } | HBinnen- und Auspendlerverkehr
zu.wu .

£ 10,000

1.500

- H““thln 1M
5l |1l | ||I||I|||.......llllllll......... ———

1 35 7 911 13151?19)1?3?5)??93'I333533’39”[&3#5#?!95153555?59516365!’:?59?1?3?5??798183

Anzahl der Wege im OPNV getrennt nach Fahrbeziehungen
in Marl - 2017

25.000

22.500

20000 | ® Einpendlerverkehr
i

47500 ® Binnen- und Auspendlerverkehr

ng.OOO
;u.m
£ 10000 -
=

7.500

5.000

2.500

0 IIIIIIIII]'II---I-._.lu..u..an __________________

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 Mk:!nj 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71 73 75 77 79 81 83

Abb. 2.4-11:  Wege im MIV und OPNV nach Fahrbeziehungen

Insgesamt werden 2017 bis zu 108 Tsd. to und in 2035 95 Tsd. to CO, ochne Motorenverbesserung
pro Jahre ausgestoRen.

COz2-Emissionenim Verkehrsbereich pro Jahr
(300 Tage) in Marl

120.000

100.000

80.000

60.000

40.000

CO2 in Tonnen pro Jahr

20.000

Istzustand 2017 Nullprognose 2035

mLkw-Verkehr ®mOPNV  m Pkw-Verkehr

Abb. 2.4-12:  CO,-Emissionen im Verkehrsbereich pro Jahr
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2.5 Offentlicher Personennahverkehr

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist
nach dem OPNV-Gesetz NRW Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stidte. Aufgabentriger fiir das
Gebiet der Stadt Marl ist der Kreis Recklinghausen. Grundsatze der Angebotsqualitdt und kreis-
weit einheitliche Qualitatsstandards hinsichtlich ErschlieBung, Bedienungs- und Verbindungsqua-
litat sind in der 2017 erschienenen Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Kreises Reckling-
hausen formuliert. Die Stadt Marl ist im Wesentlichen zustandig fir die Infrastruktur und hier
insbesondere fiir die Haltestellen in kommunaler Baulasttragerschaft.

Aufgabentrager fiir den schienengebundenen Verkehr ist der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR),
deren Mitglied der Kreis Recklinghausen und somit die Stadt Marl ist. Demzufolge gilt im OPNV
auch der VRR-Tarif. Innerhalb Marls gilt die Preisstufe Al, in die Nachbarstaddte gilt die Preisstufe
B in vier verschiedenen Varianten.

Auf Marler Stadtgebiet existieren drei Haltepunkte im Schienenverkehr. Hier verkehren:

e S9 DB Regio AG mit den Haltepunkten
Haltern am See — Marl-Hamm — Marl-Mitte — Gelsenkirchen-Buer Nord — Gladbeck — Bottrop
— Essen — Essen-Steele — Velbert Langenberg — Wuppertal
Der Fahrplantakt an den Bahnhdfen Marl-Hamm und Marl Mitte betrdgt von Montag bis
Sonntag von 4:30 Uhr bis 23:30 Uhr 60 Minuten (erste Fahrt Samstag 5:30 Uhr, Sonntag 6:30
Uhr)

In Marl-Sinsen halten:

e RE 2 (Rhein-Haard-Express) von der DB Regio AG:
Dusseldorf — Duisburg — Essen — Gelsenkirchen — Recklinghausen — Marl-Sinsen Bf. — Haltern
am See — Miinster

e RE 42 (Haard-Bahn bzw. Niers-Haard-Express) von der DB Regio AG:
Monchengladbach — Krefeld — Duisburg — Essen — Gelsenkirchen — Recklinghausen — Marl-
Sinsen Bf. — Haltern am See — Minster

Der Bahnhof in Marl-Sinsen wird durch den RE 2 von 4 Uhr bis 1 Uhr Montag bis Freitag, Samstag
4 Uhr bis 2 Uhr und am Sonntag 6 Uhr bis 3 Uhr im 60-Minuten-Takt bedient. Der RE 42 fahrt den
Bahnhof ebenfalls im 60-Minuten-Takt Montag bis Samstag von 5 Uhr bis 23 Uhr an, Samstag und
am Sonntag von 6 Uhr bis 22 Uhr an. Auf dem gemeinsamen Linienabschnitt in Fahrtrichtung
Essen ergibt sich durch Linieniuberlagerung ein unreiner 30-Minuten-Takt (24 min./36 min. in
Fahrtrichtung Essen, 26 min./34 min. in Fahrtrichtung Munster).

Ergdnzend zum SPNV-Angebot verkehren folgende Buslinien der Vestischen StraBenbahnen
GmbH in Marl:

e SB25:ZOB Dorsten — Marl Mitte — Recklinghausen Hbf.
e SB26: ZOB Dorsten — Wulfen-Barkenberg — Marl Mitte
e SB27: Marl Mitte — Herten-Langenbochum — Herten Mitte — Wanne-Eickel Hbf.

Die interkommunalen Schnellbusse verkehren grundsatzlich im 30-Minuten-Takt Montag -
Samstag. Der Takt wird in Randzeiten jedoch auf eine 60-miniitige Bedienung ausgediinnt.

e 220: RE Hbf. — Marl-Sinsen — Hiils — Marl Mitte

e 221: Marl RiegestralRe — Alt-Marl — Marl Mitte

e 222: Marl-Sinsen Wacholderstralle — Hiils — Marl Mitte — GE-Hassel — GE-Buer Rathaus

e 223: RE Hbf. — Marl-Lenkerbeck — Hiils-Siid — Chemiepark Marl — Marl Mitte

e 225: Marl Mitte — Drewer Slid — Hils — Hamm Waldsiedlung (TaxiBus: Sickingmiihle)

e 226: Marl Mitte — Sinsen Bf. — Oer-Erkenschwick Berliner Platz

e 227: Dorsten-Hervest DorfstraBe — Marl RiegestralRe — Brassert — Marl Mitte — Sickingmuhle —
Haltern am See Bf.

e 270: RE Hbf. — Marl-Drewer Sid — Marl Mitte
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Bei den Linien 220, 222, 223, 225 und 227 wird in der Hauptverkehrszeit ein 30-Minuten-
Grundtakt angeboten, die librigen Linien verkehren im Stundentakt.

In der Abbildung 2.5-1 ist das Liniennetz in Marl mit dem Fahrplanstand 2018 dargestellt.
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Abb. 2.5-1: OPNV-Netz in Marl (Stand 2018)

Dartiber hinaus werden auf bestimmten Buslinien zu Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage Taxi-

Bus-Leistungen erbracht:

e TB228: Marl Hamm Bf. — Sickingmiihle — Haltern am See-Lippramsdorf — Mersch

e TB229: Marl Mitte — Rathaus — ProsperstraBe — Blumensiedlung — Gewerbegebiet
ZechenstralRe
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e TB240: Marl-Polsum KirchstralBe — Herten Westerholt — GE Hassel Bf.(Herten-Westerholt
SchloRstraRe)
e TB277: Haltern am See Bf. — Westfalische Klinik — Marl Sinsen Bf.

Die Linien 202 und 204 sind auf die Bedirfnisse der Erwerbstatigen im Chemiepark ausgerichtet
und werden dementsprechend nur 2-3 x je Werktag angeboten.

e 202: RE Hbf. — Chemiepark Marl
e 204: Haltern am See — Lehmbraken — Sythen —Kartner Platz — Chemiepark Marl

Im Nachtnetz verkehren folgende zwei Linien in Marl:

e NE3: RE Hbf. — Marl Mitte — DOR Recklinghduser Tor
e NE6: Marl Mitte — Hils — Sinsen Bf. — Obersinsener StralRe

Die Haltestellen fiir den Busverkehr bilden den Einstieg in das System und sind somit die Visiten-
karte des OPNV. Der Qualitat der Haltestellen kommt daher eine besondere Bedeutung zu. Auf
dem Stadtgebiet befinden sich 162 Haltestellen des straRengebundenen OPNV sowie drei Halte-
punkte im Schienenverkehr.

ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieRungsqualitit des OPNV-Systems in Marl ist im Nahverkehrsplan des Kreises Reck-
linghausen aus dem Jahr 2017 definiert. Einwohner, deren Wohnort sich innerhalb der in Abbil-
dung 2.5-3 aufgefiihrten Radien befindet, gelten als mit dem OPNV erschlossen. Die Betrachtung
zum Einzugsbereich von Haltestellen dient dem Ziel, nicht ausreichend mit dem OPNV
erschlossene Siedlungsbereiche in Marl zu identifizieren.

Gebietskategorie Schnellbus/Bus/TB SPNV / S-Bahn
Innenstadt / Stadtbereiche > 5.000 EW

zentraler Bereich 300 m 600 m
sonstiges Gebiet 400 m 600 m
zusammenhdngende Stadtbereiche 1.000 bis 5.000 EW

zentraler Bereich 400 m 800 m
sonstiges Gebiet 500 m 800 m

Abb. 2.5-2: Richtwerte fur Haltestelleneinzugsbereiche

Als Zielwert ist die ErschlieBung von 90 % der Einwohner in Innenstadt- und Kernstadtbereichen,
85 % der Einwohner in zentrumsnahen Bereichen oder Stadtbereichen mit mehr als 5.000 Ein-
wohnern und 80 % in allen anderen Stadtbereichen vorgegeben. Die Vorgaben sind fiir die Stadt
Marl erfullt. Geringfiigige ErschlieBungsliicken existieren in den Siedlungsbereichen in Randlagen
mit ca. 300-500 nicht erschlossenen Einwohnern in den Stadtteilen Brassert, Drewer-Sud und
Polsum.
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Abb. 2.5-3: ErschlieBungsqualitat OPNV in Marl (Stand 2018)

Bedienungs- und Verbindungsqualitat

Als Richtwerte fir die Bedienungs- und Verbindungsqualitat sind im Nahverkehrsplan des Kreises
Recklinghausen fiir Stadte der Ballungsrandzone (gemaR Regionalplan Teilabschnitt Emscher-
Lippe 2004) Mindest-Taktfolgen von 30 Minuten in der Hauptverkehrszeit bzw. 60 Minuten in der
Schwachverkehrszeit angegeben. Die Vorgaben des Nahverkehrsplans hinsichtlich der Bedie-

nungs- und Verbindungsqualitat sind fur die Stadt Marl erfillt.
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Barrierefreiheit

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht ab 2022 einen barrierefreien OPNV vor. Nicht nur
um die gesetzlichen Vorgaben zu erfiillen, sondern grundsatzlich auch um die sich im Wandel
befindenden Beférderungsbediirfnisse einer alternden Gesellschaft und des OPNV-
Kundenstamms zu befriedigen, muss dem Thema eine héhere Bedeutung beigemessen werden
als dies bisher der Fall war. Von dieser Frist kann nur abgewichen werden, wenn im Nahver-
kehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden.

Im Kreis Recklinghausen liegen keine Daten Uber den Stand der Barrierefreiheit der Haltestellen
des OPNV vor. Der Stand der Barrierefreiheit ist daher im Rahmen der Konzeption des Nahver-
kehrsplans exemplarisch untersucht worden. Aufgrund der Komplexitat der Thematik wurde
diesbzgl. eine Vorauswahl getroffen. Der Fokus liegt dabei auf

e der Erreichbarkeit/ dem Zugang zur Haltestellenkante,
e dem stufenfreien Ein- und Ausstieg in das bzw. aus dem Fahrzeug
e der Ausristung der Haltestellen mit taktilen Bodenindikatoren.

In Marl existieren 162 Bushaltestellen mit ca. 324 Bussteigen. Davon sind bis 2019 239 Bussteige
nicht barrierefrei. Flir weitere 18 Bussteige sollen in 2019 entsprechende Forderantrage gestellt
werden. Ziel sollte sein, dass die verbleibenden 221 Bussteige so rasch wie méglich nach 2022,
realistisch jedoch bis zum Jahr 2029 barrierefrei ausgebaut werden sollen. Somit sind fir einen
Zeitraum von 10 Jahren jahrlich Mittel von 450 bis 500 Tsd. EUR bereitzustellen. Diese MaRnah-
men kénnen mit bis zu 90 % gefordert werden.
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Inter- und Multimodalitat

Inter- und Multimodalitat bedeutet die Verwendung mehrerer Verkehrsmittel in der Mobilitat
der einzelnen Personen. Multimodalitat bezeichnet die grundsatzliche Verwendung unterschied-
licher Verkehrsmittel, etwa im Wochenverlauf (Mobilitit Montag mit dem OPNV, Dienstag mit
dem Fahrrad usw.) Intermodalitat ist eine Sonderform, bei der mehrere Verkehrsmittel innerhalb
eines Weges genutzt werden (z. B. mit dem Fahrrad zum Bahnhof, von dort mit dem Zug weiter
zur Arbeit). Multimodalitdt und die Férderung entsprechender Angebote erhdht die Flexibilitat
der Nutzer hinsichtlich ihrer Mobilitdt und fiihrt zu einer Reduzierung der Abhdngigkeit von ei-
nem bestimmten Verkehrsmittel, etwa dem privaten Pkw. In Marl existieren derzeit zwei Stand-
orte als Verkniipfung des OPNV mit anderen Verkehrsmitteln:

o Park&Ride-Standort Marl-Sinsen Bahnhof mit 50 Stellplatzen
(Durch Erweiterung der Fldchen werden zukiinftig im Rahmen einer durch den Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) geférderten Neubaumafinahme an zwei P+R-Standorten Grdwenkolks-
trafle und Bahnhofstrafie/Wallstrafle insgesamt 220 Stellpldtze zur Verfligung stehen. In fol-
gender Abbildung ist die Vorentwurfsplanung fiir den neuen Park&Ride Parkplatz Wallstrafle
mit 47 Stellpldtzen dargestellt.)

Flur 180
1490980

S\

Abb. 2.5-4: Park&Ride-Parkplatz WallstraRRe (Vorentwurf)20

o Bike&Ride-Standort Marl Mitte Bahnhof mit 30 Stellplatzen
e Radstation Marl-Sinsen Bahnhof mit 300 Uberdachten Stellpldtzen und dem Angebot von
Reparatur- und Wartungsarbeiten an den Fahrrddern sowie Verleih von Fahrradern

Zudem stehen am Bahnhof Marl-Hamm zukiinftig 20 Abstellplatze fiir Fahrrader zur Verfligung.

20 Quelle: Landschaftsarchitektur Freianlagen+Landschaft Freese im Auftrag der Stadt Marl
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2.6 Radverkehr

Marl war in der Vergangenheit eine richtungsgebende Fahrradstadt. 1993 gehérte sie zu einer
der dreizehn Griindungsmitgliedern der Arbeitsgemeinschaft fuganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS NRW). Zudem ist Marl Partnerstadt
des EU-weiten Projektes zur Entwicklung eines Qualitaitsmanagementsystems fiir den Radverkehr
,BYPAD“ (Bicycle Policy Audit). Experten aus dem Bereich Radverkehr nehmen den
Radverkehrszustand in Marl in den Fokus, setzen sich mit Vorschlagen zur Verbesserung der
Radverkehrspolitik auseinander und schlagen einfache, wirksame und kostenglinstige Malnah-
men vor. Im Jahr 2003 wurde bereits ein BYPAD-Audit in Marl durchgefiihrt und erzielte zu der
Zeit das EU-weit drittbeste Ergebnis. Allerdings wurde infolge der Verschlechterung der
wirtschaftlichen Lage in Marl die Radverkehrsforderung gekilrzt, sodass sich die
Radverkehrssituation soweit verschlechterte, dass Marl im Jahr 2014 keine Verlangerung des
Mitgliedsstatus in der AGFS erhielt. Dabei bietet Marl mit seinem Radverkehrsanteil von 19 % im
Jahr 2017 an der gesamten Verkehrsmittelwahl (1993 lag der Radverkehrsanteil bei 23 %) ein
hohes Potenzial. Das BYPAD-Verfahren wurde 2018 ein weiteres Mal durchgefiihrt. Im Rahmen
des zertifizierten Verfahrens ist der Status der Radverkehrspolitik Gberprift worden. Die Bewer-
tung fallt deutlich schlechter aus als es 2003 noch der Fall war. Die entwickelten MalRnahmenfel-
der des BYPAD-Verfahrens werden im Mobilitatskonzept aufgegriffen und weiterentwickelt.

Der Radverkehr in Marl ldsst sich Gbergeordnet in den Freizeit- und in den Alltagsverkehr (Berufs-
und Ausbildungspendler) einordnen. Das Radverkehrsnetz umfasst alle angebauten Stralen,
Radwege an Landes- und KreisstraBen sowie alle mit dem Fahrrad nutzbaren StraBen und Wege.
Die Fahrradnutzer stellen sich hierbei ihre optimale Route zusammen, nutzen dabei je nach
Wegezweck neben den Radwegen an Hauptverkehrsstralen auch Fiihrungen durch
verkehrsberuhigte Strafen, Wege in den Freiflichen und Wirtschaftswege auRerorts. Je nach
Wegezweck und Tageszeit sind die Anforderungen mit dem Fahrrad unterschiedlich. Berufstatige
und Schiiler bendtigen im Alltag direkte und alltagstaugliche Wege zu ihren Zielen auf bevorzugt
asphaltierten Oberflachen. Fir Freizeitradler und Touristen stehen eher landschaftsbezogene
Freizeitwege abseits des Kfz-Verkehrs im Vordergrund. Diese miissen nicht zwingend
alltagstauglich sein und kénnen auch auf wassergebundenen Decken gefiihrt werden. Insbeson-
dere im Freizeitverkehr ist eine erkennbare Routenbeschilderung und Wegweisung fiir Radfahrer
erforderlich.

Die vorhandene Netzstruktur in Marl deckt bereits eine Vielzahl an Verbindungen ab. Die Netz-
struktur setzt sich aus folgenden vorhandenen Netzelementen zusammen:

e Radverkehrsnetz NRW
e Regionales Radwegenetz der Metropole Ruhr
e Kommunale Radrouten
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Abb. 2.6-1: Radrouten in Marl

Marl ist wie alle Stadte in Nordrhein-Westfalen in die landesweite Wegweisung des Radnetzes
NRW eingebunden. In Abb. 2.6-1 ist das Radwegenetz NRW dargestellt. Dieses landesweite Netz
wird nach einem einheitlichen Standard ausgeschildert. Touristische bzw. Freizeitrouten sind in
das System integriert. Das Netz der Verbindungswege dient zur Verbindung der ausgeschilderten
Radrouten und stellt einen Anschluss an die Nachbarstddte her. Die Auswahl beriicksichtigt
verkehrsarme und landschaftlich reizvolle Wege.21 In der Abb. 2.6-1 sind noch weitere

21 Quelle: Planungs- und Umweltamt der Stadt Marl (2010): Fahrradstadtplan Marl
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Radwegerouten22 dargestellt. Zu nennen sind die zwei nicht ausgeschilderten Radrouten
Architektour und Rund um Marl sowie die ausgeschilderte Route Rundkurs Ruhrgebiet. Letztere
ist ein 350 km langer Radfernweg rund um das Ruhrgebiet und gehort zum Projekt Route der
Industriekultur des Regionalverbandes Ruhr (RVR).

Wie bereits erwdhnt, bestehen unterschiedliche Anforderungen an die Wegefiihrung der All-
tagswege und insbesondere sind die Quell-Ziel-Beziehungen auf die Verbindung der Siedlungsbe-
reiche und Arbeitsstandorte orientiert. In Abbildung 2.6-2 ist eine Hierarchisierung der Radwege
jenseits der Klassifizierung in Bundes-, Landes- und KreisstraRen nach der Nachfrage und Verbin-
dungsfunktion im Gesamtnetz vorgenommen worden.
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Abb. 2.6-2: Alltagsradwegenetz Marl

22 Ander Grenze zu Marl verlauft noch die Rémerroute, die hier in der Karte nicht mit abgebildet ist.
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Das Radwegenetz in Marl umfasst die folgenden unterschiedlichen Radverkehrsanlagen:

e Radwege (oder gemeinsame Ful3- und Radwege, getrennte Full- und Radwege) mit und ohne
Benutzungspflicht

e Radfahrstreifen

e Schutzstreifen

e Eigenstandig gefiihrte Radwege

In Wohngebieten ist nahezu flaichendeckend Tempo 30 ausgewiesen (siehe Abbildung 2.3-2),
weshalb Radverkehrsanlagen gemal StraRenverkehrsordnung in der Regel nicht vorgesehen sind.
Grinanlagen und Wirtschaftswege sind teilweise flir den Radverkehr geoffnet.

AuRerorts verfiigen nur wenige der klassifizierten StraRen tUber keine Radverkehrsanlage (i.d.R.
kombinierte beidseitig befahrbare Geh- und Radwege). Dies sind:

e K 22 Marler StraBe
e L 630 Westerholter StralRe

Durch die flachendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten und die vorhan-
denen Radverkehrsanlagen weist Marl ein dichtes Radwegenetz auf. Trotzdem sind im Siedlungs-
kern auch Liicken zu finden. Diese befinden sich auf Straen mit einer zugelassenen Hochstge-
schwindigkeit von 50km/h, da nach der ERA 2010 der Radverkehr bei Tempo 30 bis zu einer Ver-
kehrsbelastung von ca. 6.500 Kfz/Tag in der Regel sicher auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr
gefiihrt werden kann.

Die bestehenden Radverkehrsanlagen besitzen sehr unterschiedliche Qualitaten. Auf der einen
Seite bieten die in den letzten Jahren ausgebauten Radverkehrsanlagen wie der zentrale Bereich
der VictoriastraRe bis etwa FriedrichstraRe sehr gute Bedingungen fir den Radverkehr, auf der
anderen Seite bestehen erhebliche Mangel in anderen Abschnitten hinsichtlich des Zustandes der
Oberflache wie z. B. auf der SchachtstraRe, BonifatiusstraBe und KampstraBe in Marl-Brassert.
Auch besteht dort und andernorts Konfliktpotential wegen storender Elemente im StraBenraum
(zu der Qualitat der Rad- und FuBwegeinfrastruktur s. Kap. 2.8).

Durch die gemeinsame Nutzung mit FuRgdngern entstehen Konflikte zwischen beiden Gruppen.
Teilweise werden die Radwege durch parkende Autos und Milltonnen eingeschrankt. Es ist an-
zunehmen, dass die genannten Problempunkte sich in Zukunft durch die Popularitdtszunahme
von Pedelecs und E-Bikes und deren erhdhte Durchschnittsgeschwindigkeiten und vergleichswei-
se neue Fahrradformen wie Lastenrdder und Fahrradanhanger verstarken werden.
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2.7 FuRverkehr und Nahbereichsmobilitat

In der Vergangenheit stand bei straBenrdaumlichen Planungen vornehmlich der Autoverkehr im
Fokus, sodass die FuBwegeinfrastruktur und dadurch das ZufuRgehen stark zurlickgedrangt wur-
den. Die urspriinglichste Form der Fortbewegung ist jedoch das Gehen. Die Mehrheit der Bevol-
kerung legt taglich Wege zu FuB zurlick, die hdufig im Zusammenhang mit andern Verkehrsmit-
teln und damit intermodal (z. B. der Weg zur nachsten Haltestelle oder zum nachsten Parkplatz)
kombiniert werden.

Deutschlandweit bestehen erhebliche Defizite im Bereich der FuBwegeinfrastruktur, dabei hilft
die Forderung des FulBverkehrs der nachhaltigen Mobilitdt und steigert die Attraktivitat und Le-
bensqualitdt in Stadten. Belebte Strafen und Pldtze erhdhen die Aufenthaltsqualitdt und ermog-
lichen Begegnungen und Kommunikation. Eine gute Bedingung im FulRverkehr bedeutet Eigen-
standigkeit und Sicherheit. ZufuRgehen foérdert die Gesundheit und leistet einen Beitrag zum
Klimaschutz, da keine Luftschadstoffe und Larm produziert werden.

Klein- und Mittelstadte bieten besonders gute Voraussetzungen flr das ZufuBgehen. Entfernun-
gen zu wichtigen Zielorten sind im Verhaltnis zu GroRstadten relativ kurz. Dafiir sind jedoch an-
sprechende 6ffentliche Rdume fiir einen belebten Raum von groRer Bedeutung.

In der Stadt Marl werden kurze Wege mit einer Lange von 1 bis maximal 2,5 km Uberwiegend zu
FulR zurlickgelegt. Entfernungen dartber hinaus sind fiir den FuRverkehr weniger bedeutsam.
Uberwiegend werden die zuriickgelegten FuRwege als Freizeit- oder Einkaufswege zuriickgelegt.
Marl ist eine von fiinf Modellstddten des Projektes ,Handlungsleitfaden fiir Fulverkehrsstrate-
gien (FVS)“, bei dem durch Verwaltungsgesprache in verschiedenen Modellstadten und weitere
Grundlagen (z. B. Befragungen von Fullgdngern, Fachbeiratssitzungen, Workshops, etc.) ein
Handlungsleitfaden mit vorhandenen Ansitzen und abgeleiteten Handlungsempfehlungen fiir
Kommunen erstellt wurde.” In Marl wurden dafiir insgesamt drei FuBverkehrschecks durchge-
fuhrt, die sich auf den Stadtteil Stadtmitte konzentrieren. Unter anderem wurde die Erreichbar-
keit des Stadtteils sowie die Anbindung Alt-Marl zur Stadtmitte untersucht. Dariiber hinaus wur-
den Empfehlungen zur Aufwertung ausgesprochen.24

Konkret geht es darum die beobachteten Mangel zu beseitigen und dadurch den Fullverkehr
attraktiver zu machen, einerseits fir kurze Wege, andererseits auch fir stadtteilverbindende,
etwas langere Wege von bis zu 2,5 km. Aus den Daten der Haushaltsbefragung lasst sich ablesen,
dass Mobilitat selbst in dieser Wegeldangenklasse noch vorwiegend mit dem Pkw bestritten wird
(55% bei Wegen von 1-2,5 km, s.Kap. 2.2). Hier besteht demnach augenscheinlich hohes
Verlagerungspotential auf den Fullverkehr.

Faktoren der Starkung des ,Zu-FuB-Gehens” und der Optimierung des Fullverkehrsangebotes
sind gemdR den FuRverkehrschecks die (gefiihlte) Verkehrssicherheit, der Komfort an
Querungsanlagen und Sichtbeziehungen sowie das Vorhandensein eines Wegweisungssystems,
von dem selbst einheimische Biirger profitieren kénnen. Dariber hinaus kann die Einbeziehung
sog. griiner Wege, durch Parks, entlang Bachldufen und Trampelpfaden etc. in das FuBwegenetz
zu positiven Effekten und héherer Nutzungsbereitschaft fuhren.”

Im Bereich der Verkehrssicherheit im FuBverkehr sind die Querungssituationen und das
Konfliktpotenzial bei Begegnung mit dem motorisierten Verkehr von zentraler Bedeutung. Auf
folgender Karte ist auf gesamtstadtischer Ebene die Lage der Querungsanlagen fir FuBganger
abgebildet. Dies sind Fullgangeriiberwege, Mittelinseln und Lichtsignalanlagen fiir Fullganger.

23 Quelle: Fuss e.V. 2018: Schritte zur Einflhrung einer kommunalen FuRverkehrsstrategie. Handlungsleitfaden.

24 Quelle: Fuss e.V. 2018: Marl FuRverkehrschecks: Stadtteil Stadtmitte — Erreichbarkeit und Platze.

25 Als positive Beispiele konnen die im Rahmen des FuBverkehrschecks ausgesprochenen Empfehlungen zum
FuBgangeruberweg Sickingmihler StraRe zwischen der Griinanlage Citysee in Marl-Stadtmitte und der Martin-Luther-
StraRe im Stadtteil Brassert oder der Neubau der FuRganger-/Radfahrerbriicke iber den Sickingmiihlenbach zwischen
Lessingstralle und Schwanenweg im Stadtteil Marl-Hamm gelten.
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Abb. 2.7-1: Querungsanlagen Fulverkehr

2.8 Erhebungen im Rad- und FuBverkehrsnetz

Im Frithjahr 2019 wurde das FuR- und Radwegevorrangnetz der Stadt Marl einer Bestandspri-
fung unterzogen. Die Erhebung beinhaltet die Erfassung verschiedener Kriterien der Lage, Quali-
tat und des Ausbauzustandes der jeweiligen Wegeabschnitte des Gesamtnetzes. Ziel ist die Schaf-
fung einer Datengrundlage des Zustandes des Rad- und FuBwegenetzes. Die Ergebnisse werden
in der MalRnahmenkonzeption des Mobilitdtskonzepts genutzt sowie auch als Datengrundlage
zukiinftiger stadtischer Verkehrs- und Tiefbauplanungen.
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Die Erhebung beschrankte sich auf das ca. 100 km fassende Vorbehaltsnetz Radverkehr, dem
Netz der bedeutendsten VerbindungsstralRen gemal kommunaler Klassifikation.

Folgende sieben Kriterien und Merkmalsauspragungen dienen bei der Aufnahme zur Einschat-
zung des Rad- und FuRBwegenetzes:

Lage und Fiihrung

e einseitig neben der Fahrbahn

e beidseitig neben der Fahrbahn

o auf der Fahrbahn als nicht liberfahrbarer Radfahrstreifen

e auf der Fahrbahn als Gberfahrbarer Schutzstreifen

o selbststandig gefiihrt abseits von Strallen

e in einem Strallenabschnitt je Fahrbahnseite unterschiedlich (getrennte Erfassung der
Fahrbahnseiten)

Ausschilderung

e Sonderweg FuBganger (VZ 239)

e Sonderweg Radfahrer (VZ 237)

e gemeinsamer FuB- und Radweg (VZ 240)

e getrennter FuB- und Radweg (VZ 241)

e Sonderweg FuRganger, Radfahrer frei (VZ 239 +VZ 1022-10)
e anderer Radweg (ohne Beschilderung und Fahrradstrale)

e FahrradstraRe

Oberflichenart

e Bitumindse Oberflache mit Asphalt oder Schwarzdecke

e Pflasterung 10-mal 20 cm oder Sonderformate

e Gehwegplatten

e wassergebundene Decke z. B. Dolomitsand, Schotter

e (Qualitat der Oberflache, z. B. Aufbriiche, Senken, Erhéhungen
e Beton

Oberflichenqualitat

e Gut
o Mittel
e Schlecht

Wourzelschdden

e Vorhanden
e Nicht vorhanden

Vorhandensein stérender Elemente

o QGut
e Mittel
e Schlecht

Mindestbreiten

e Unter 1,50 Meter
e Zwischen 1,50 und 2,00 Meter
e Uber 2 Meter
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Die Ergebnisse dienen der Bestatigung der Einschdtzung der Fachplaner sowie der Anmerkungen
aus der Burgerschaft. Grundsatzlich existiert zwar ein umfangreiches Netz von Radwegen, vieler-
orts auch abseits des StraRenkodrpers oder als getrennter FuB- und Radweg gefiihrt, jedoch befin-
det sich das Netz in schlechtem baulichen Zustand. Dies trifft einerseits auf die Oberflachenquali-
tat im Allgemeinen zu, ist jedoch auch besonders der Tatsache geschuldet, dass in den Alleengeh-
und -radwegen Wurzelschaden auftreten, durch die sich die Oberflaiche wolbt. Diese sind zum
einen als KomforteinbuRen fir die Nutzer als auch nicht zuletzt als erhebliches Sicherheitsrisiko
zu sehen. Abbildung 2.8-1 zeigt Beispiele fiir sanierungsbedirftige Oberflichen auf Geh- und
Radwegen.

Abb. 2.8-1: Schlechte Qualitat der Oberflache des Fahrbahnkc‘jrpers26

Aus den Bewertungen der Qualitdtsmerkmale der Abschnitte des Vorbehaltsnetzes Rad- und
FuRverkehr ist ein vereinfachtes Bewertungsschema entwickelt worden. Mittels dieses Bewer-
tungsschemas ldsst sich die Qualitat der Infrastruktur an einem Wert ablesen. GemaR dem in
Abb. 2.8-2 dargestellten Schema wurden Punkte flr die Merkmalsausprdagungen Oberflachenqua-
litat, das Vorhandensein von Wurzelschaden und stérenden Elementen und die Breite der Rad-
verkehrsanlage. vergeben. Die addierten Punkte jedes Abschnitts ergeben die Gesamtpunktzahl.
Je hoher die Gesamtpunktezahl, desto geringer ist die Qualitdt des jeweiligen Abschnitts des
Netzes.

26 Von oben links im Uhrzeigersinn: KampstraRe, Am Theater, Halterner StraRe, Ovelheider Weg
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Eigenstan-
Einseitig Beidseitig dige Wege-
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Lage Fahrbahn Fahrbahn bahn rung/Route
Punkte
Gehweg, Selbststéndig auf der
Radfahrer frei gefihrt ab- Radfahrstreifen Schutzstrei- Fahrbahn
(freiwillige seits der (durchgezoge- fen (gestri- ohne Mar-  Fahrrad-
Fihrung Nutzung) Stral3e ne Linie) chelte Linie) kierung stral3e
Punkte
Sonderweg
Getrennter Gemeinsamer Anderer Rad- FuR3génger, Fahr-
Beschilde-  Fuf3- und FuR3- und weg (ohne Radfahrer Sonderweg radstra- Anderer
rung Radweg Radweg Beschilderung) frei FuBganger Re Radweg
Punkte
Wasserge-  Natur-
Bitumindse Gehweg- bundene stein-
OF-Art Pflasterung Oberflache Beton platten Decke pflaster
Punkte
OF-Qualitat Gut Mittel Schlecht
Punkte 1 2 3
Wurzel- Nicht vorhan-
schaden Vorhanden den
Punkte 3 1
Mittel (Mittel-
Storende Gut (keine starke Sto- Schlecht (Star-
Elemente Storungen) rung) ke Stérung)
Punkte 1 2 3
Breite < 1,50 Breite 1,50 -  Breite > 2,00
Breite Meter 2,00 Meter Meter
Punkte 3 2 1
Abb. 2.8-2: Bewertungsschema Rad- und FuBwegequalitdt in Marl
Die bewerteten Abschnitte des Vorbehaltsnetzes FuB- und Radverkehr sind in einem zweiten
Schritt auf ihre Netzbedeutung hin untersucht worden. Es wurden Faktoren zur Gewichtung der
Bewertung aufgestellt. Jeder Abschnitt des Vorbehaltsnetzes erhalt einen Faktorwert gemal der
aktuellen Radverkehrsnachfrage27 und der Bedeutung im Zielnetz Radverkehr (s. MaBnahmenka-
pitel 3.4: Radverkehr).
Hohe Radverkehrsnach- Niedrige Nachfrage im
frage gemaR Verkehrs-  Radverkehr gemaR Ver-
Zielnetzkategorie modell kehrsmodell
Regionale Verbindung 4 2
Hauptnetz 4 2
Nebennetz 2 1
Erganzungsnetz 2 1
Abb. 2.8-3: Fakoren der Netzbedeutung
Aus den in den vorangegangen Tabellen aufgezeigten Bewertungen des Vorbehaltsnetzes ergibt
sich der Handlungsbedarf auf Grundlage der Qualitat und der Netzbedeutung des Abschnittes des
Radwegenetzes. In Abb. 2.8-4 dargestellt ist der Uberblick der Qualitdtsbewertungen des Marler
Vorbehaltsnetzes.
27 S.:Abb.2.4-5: Verkehrsaufkommen Istzustand 2017 — Radverkehr
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Abb. 2.8-4: Qualitatsbewertung Vorbehaltsnetz Rad- und FuRverkehr Marl

Unter Bericksichtigung und Bewertung der Ausprdagungsmerkmale der Rad- und FuBwegeinfra-
struktur ergeben sich Bereiche mit vordringlichem Handlungsbedarf. Dies sind gemall Bewer-
tungsschema Abschnitte mit mehr als 15 Punkten. Die Bewertungen decken sich in weiten Teilen
mit den Einschatzungen der Fachplaner, Beteiligten und Betroffenen. Im Wesentlichen besteht
Handlungsdruck auf folgenden Abschnitten (Strecken in rot und orange mit mehr als 15 Punkten):

e SchachtstraRe (zwischen Hervester StraRe und BrassertstralRe)

e BrassertstraRBe im Bereich des Knotenpunktes mit der BonifatiusstrafSe und Schillerstrale
e Abschnitte der KampstraRe

e PommernstraRe

e Abschnitte der VictoriastrafRe /BahnhofstrafRe / SchulstrafRe in Hils und Sinsen

e Ovelheider Weg

e Romerstralle
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2.9 Verkehrssicherheit

Die Unfallorte konnen in Gberortliche und 6rtliche Unfallhdufungsstellen unterteilt werden. In der
unten stehenden Abbildung sind die Unfalle fir die Drei-Jahres-Auswertungen 2014 bis 2016 als
Auszug aus den Daten der Unfalle der letzten 10 Jahre seit 2006 von der (berortlichen Unfall-
kommission des Kreises Recklinghausen graphisch dargestellt. Der Unfallschwerpunkt mit der mit
Abstand haufigsten Anzahl an Unfillen, liegt im Westen der Stadt im Bereich B 225/ Anschluss-
stelle Frentrop der BAB 52. Alle als Unfallschwerpunkte klassifizierten StraBen bzw. Knotenpunk-
te sind nachfolgend aufgefihrt.

e A 52 Marl-Frentrop West / B 225 Dorstener StralRe

e A 43 Marl-Sinsen /L 522

e Halterner StralRe / SchulstraBe

e BergstraRe / KinderheimstraRe

e Hervester StraBe K 10 / SchillerstraRe

e BergstraBe L 798 / HeyerhoffstraBe / In den Kampen
e Carl-Duisberg-Strae / BaldurstraRe

e Am Theater / Zufahrt Parkplatz Sparkasse

e L 551 Halterner StraRe / L 522

e RappaportstraBe / Kampstrale

e FalkenstralRe / FinkenstraRRe

e Sickingmubhler StraRe / Martin-Luther-StraRe

e K22 Carl-Duisberg-StraRe / Bachackerweg / BAB 52 Nord
e Hervester StraBe K 10 / SchachtstralRe K 8
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Unfallhaufungsstellen 2014-16
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Abb. 2.9-1: Unfallhdufungsstellen gesamt
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2.10 Starken- und Schwachenanalyse

Die Verkehrsinfrastruktur in Marl ist in groBem MaRe auf die Bedirfnisse des MIVs ausgerichtet.
Grofziigig ausgebaute innerstadtische Strallen, die hervorragende Anbindung an das liberortli-
che StraBennetz und umfangreiche Parkmoglichkeiten zeugen von giinstigen Bedingungen fir
den Autoverkehr. Dementsprechend weist Marl einen hohen Motorisierungsgrad von
620 Pkw/1.000 Einwohner auf und mit 63 % aller Wege einen hohen Modal Split-Anteil an der
gesamtstadtischen Mobilitat. Die Versorgungsinfrastruktur konzentriert sich neben der Stadtmit-
te auf einige weitere Stadtteil- und Grundzentren im gesamten Stadtgebiet. Der Arbeitsplatz-
schwerpunkt liegt hingegen im nordlichen Chemiepark, in dessen Umfeld kiinftig weitere Ar-
beitsplatze entstehen werden.

Das stadtische Busnetz erschliet nahezu alle Bereiche in Marl, weist jedoch hinsichtlich der As-
pekte Bedienqualitdt und Barrierefreiheit Defizite auf. Insbesondere die in der Entstehung befind-
lichen Gewerbestandorte gate.ruhr, das Logistikzentrum der METRO-Gruppe und des Technolo-
gieparks Dorsten-Marl bedirfen einer guten Anbindung an die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds.

Dartiber hinaus gilt es, die Verkniipfung zwischen Bus, Bahn, Full- und Radverkehr sowie Pkw-
und Fahrradleihsystemen auszubauen, so dass gerade auf kirzeren Wegedistanzen der Pkw-
Verkehr reduziert wird. Die Radstation am Bahnhof in Sinsen stellt ein positives Beispiel in Rich-
tung multi- und intermodaler Verknlpfungspunkte dar. Durch die stadtweite Errichtung von Mo-
bilstationen wird ein engmaschiges Netz aus klimafreundlichen Verkehrsmitteln bereitgestellt,
die je nach Bedarf das passende Verkehrsmittel zur Verfligung stellen.

Die Forderung von E-Fahrzeugen und E-Bikes/Pedelecs zieht eine Reihe von Anpassungen in der
stadtischen Infrastruktur nach. Neben der Bereitstellung von offentlichen Lademoglichkeiten,
sind fur E-Bikes/Pedelecs aufgrund der hohen Reisegeschwindigkeiten Anpassungen in den We-
gebreiten und der stérungsfreien Streckenfiihrung notwendig. Hinzu kommt der Bedarf an witte-
rungs- und diebstahlgeschiitzten Fahrradabstellmdglichkeiten im gesamten Stadtgebiet.

Die Digitalisierung der Verkehrssysteme bietet eine komfortable Moglichkeit verschiedene Ver-
kehrsmittel zu nutzen und miteinander zu kombinieren. Im Bereich der Information-, Ticketing-
und Vermarktungssysteme bieten bspw. Apps die Moglichkeit, schnell und einfach die optimale
Route und das passende Verkehrsmittel auszuwéahlen sowie die Buchung bzw. Bezahlung abzuwi-
ckeln.

Die Struktur des Verkehrswegenetzes in Marl hinsichtlich der automobilen Ausrichtung, die tiber-
regionale Anbindung und Uberdimensionierung der innerstidtischen Stralen sowie die Bedeu-
tung des Radverkehrs aktuell und aus historischer Perspektive insbesondere in Zusammenhang
mit der Radverkehrskultur der Beschaftigten des Chemieparks sind pragend fiir die Stadt Marl.

Wihrend die Uberdimensionierung der innerstidtischen Stralen sowohl als Schwiche als auch
als Chance zur Gestaltung, also als Starke zu sehen ist, ist im Bereich Radverkehr ein besonderer
Anspruch erwachsen, der sich aus der Vergangenheit und Reputation als fahrradfreundliche Stadt
als Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise NRW (AGFS NRW) speist.

In der Tabelle 2.10-1 sind die Starken und Schwachen des Marler Verkehrsnetzes- und -systems
nach Bereichen zusammengefasst und in den nachfolgenden Abbildungen 2.10-2 und 2.10-3
verortet. Starken und Schwachen sind Grundlage der MaRnahmenkonzeption zur Optimierung
der verkehrlichen Situation nach Verkehrssektoren und in Verkniipfung derer.
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Sektor

Allge-
mein

MIV

StraRen-
raum-
vertrag-
lichkeit

OPNV

Radver-
kehr

FuBver-
kehr

Starken

Gute regionale und tberregionale Anbin-
dung an das StralRennetz

Vergangenheit als Fahrradstadt (Grin-
dungsmitglied AGFS, Innovationen im Be-
reich Radverkehr wie der Marler Ampelgriff)
Zwar sinkender, aber noch immer hoher
Radverkehrsanteil von 19 % gemalR HHB
2017

Engagierte Verwaltung und viele Program-
me im Bereich Ful3- und Radverkehr, Kinder-
und Schilermobilitdt und -sicherheit
Potenziale durch Uberdimensionierung
bestimmter (innerstadtischer) StraRenrau-
me

Flachendeckende Verkehrsberuhigung
durch Tempo-30-Zonen

Vorhandensein eines leistungsfahigen Tan-
gentensystems im Stadtgebiet durch die
Bundesautobahnen A 52 und A 43 mit ins-
gesamt 5 Anschlussstellen im Stadtgebiet
Wenige Probleme bzgl. der Leistungsfahig-
keit aufgrund der Dimensionierung der
StraBenquerschnitte

Hohe ErschlieBungswirkung des
straRengebundenen OPNV
30‘-Grundtaktangebot der meisten stadti-
schen, regionalen und Schnellbuslinien

Hohe Radverkehrs-Nutzungsquote von

19 %, teils historisch bedingt durch Beschaf-
tigtenverkehr zum Chemiepark

Radstation Marl Sinsen

Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem
Fahrrad durch gutes Radwegenetz

Hohes Potenzial durch maoglichen StraBen-
rickbau oder Nutzung alter Zechen-
Bahntrassen

Guter Winterdienst

Kompakte Siedlungsstruktur in den Sied-
lungskernen Hiils, Drewer, Alt-Marl und
Brassert

Schwiéchen

Automobile Pragung: Hoher MIV-Anteil am Modal-Split
mit ca. 63 %

Zustand der StraBeninfrastruktur: grundsatzlich
schlechter Zustand und Sanierungsbedurftigkeit; Sanie-
rungsstau und drohende Wertverluste
Bevolkerungsprognose: Demographie und wanderungs-
bedingt sinkende Bevolkerung gemal unterschiedlicher
Prognosen

Personalsituation: geringe Verwaltungsressourcen zur
Umsetzung von MalBnahmen

Notwendigkeit straBenraumlicher MaBnahmen durch
die Ausweisung zukinftiger Gewerbegebiete

Hoher Anteil an Lkw Durchgangsverkehr auf der B 225
zwischen Dorsten und Recklinghausen durch das Stadt-
gebiet Marls

=>» Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen in Alt-Marl
Fehlende Knotenpunkte auf der L 522 mit der Hiilsberg-
und HiilsstraRe, dadurch Nutzung des Loemiihlenwegs
als Fahrtweg in die Marler Innenstadt

Aktuell Unfallhdufung an der Anschlussstelle Marl-
Frentrop (Ausbau erfolgt im Jahr 2019)

Mangelnder Zustand der Infrastruktur, geringe Aufent-
haltsqualitaten

Starke Trennwirkung der groBen vierspurigen
Stadtachsen mit Gberdimensionierten Querschnitten
Schwache OPNV-Nutzungsquote von 8 %

Schwache OPNV-Anbindung an die Gewerbegebiete
Fahrtenangebot der Linie S9 an den Bahnhofen Marl-
Mitte und Marl-Hamm

Keine Verbesserung des Fahrtenangebots der S9 durch
Einfiihrung des neuen Linienastes iber Gelsenkirchen
und Herten nach Recklinghausen ab Dez. 2019
Unzureichende Ausstattung des Bahnhofs Marl-Hamm
Unzureichende Sicherheit und Sauberkeit an den Bahn-
hoéfen Marl-Sinsen und Marl-Hamm

Lage des ,Hauptbahnhofs” Marl-Sinsen abseits des
zentralen Siedlungskorpers

Zustand der Radwegeinfrastruktur haufig mangelhaft
Abstellanlagen und Verkniipfung mit OPNV nur wenig
vorhanden

Verkehrssicherheit: Schaden an den Oberflachen durch
Wourzeln

Schwache Nutzungsquote von 10 %

Zustand der Gehwegeinfrastruktur haufig mangelhaft
Zerschneidende Wirkung der vierspurigen innerstadti-
schen Achsen

Geringe Aufenthaltsqualitdt des Marler Stadtzentrums
Teilweise fehlende FuRgangeriberwege im Schilerver-
kehr zu den Schulen
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Wirt- e Gute regionale Erreichbarkeit der .
schafts- Gewerbegebiete, des Chemieparks und des
verkehr Industrieparks Dorsten/Marl

Schulen e Walking Bus und weitere Projekte fiir .

Verkehrssicherheit auf dem Schulweg
Abb. 2.10-1:  Stdrken und Schwéchen des Verkehrssystems

Verkehrssicherheit: Wurzelschaden in den Alleen
Teilweise hohe Schwerlastverkehrsanteile in den Sied-
lungsbereichen, Anbindung des Chemieparks
Dorsten/Marl Giber B 225 und gate.ruhr(AV 3/7) Gber
Carl-Duisberg-StraRe in Folge des hohen Verkehrsauf-
kommens zur BAB 43

Grundsatzlich hohes Aufkommen von Hol- und Bring-
verkehren (mit dem Pkw)
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Abb. 2.10-2:  Starken des Verkehrssystems
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Abb. 2.10-3:  Schwaéchen des Verkehrssystems
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3 Handlungsfelder und MaRnahmenkonzept

3.1 Verkehrliche Ziele

Die im Folgenden vorgestellten MalRnahmen beinhalten Vorschlage bis zum Jahr 2035 projiziert.
Die grundsatzlichen Ziele missen die Verbesserung der Mobilitdtsbedingungen bei gleichzeitiger
Reduzierung der Schadstoffemissionen im Verkehrssektor und Reduzierung der Lirmemissionen
durch intelligente, stadtvertragliche Fihrung der Verkehre sein. Dariiber hinaus und nicht zuletzt
zielen die MaBnahmen darauf ab, die Abhdngigkeit vom Pkw als priméares Verkehrsmittel und
somit die hohe Nutzungsquote des motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren und im Um-
kehrschluss die Verkehrsmittelanteile des Umweltverbundes, also der umweltvertraglichen Ver-
kehrsmittel ,,zu FuR“, Fahrrad sowie Bus und Bahn zu erhéhen.

Das Verhaltnis MIV zu Umweltverbund im gesamtstadtischen Modal Split soll als Indikator fiir die
Umweltvertraglichkeit des Verkehrs dienen. Die Festsetzung bietet die Moglichkeit, klimapoliti-
sche Ziele zu quantifizieren und bei regelméaRiger Kontrolle durch Erhebung der Daten zu verifi-
zieren. Das Verhaltnis MIV zu Umweltverbund betragt aktuell 63 % zu 37 %°® gemaR Haushaltbe-
fragung zur Mobilitdat Marl 2017 und weist demzufolge eine starke Schieflage zu Gunsten des Pkw
auf.

Verkehrliche Ziele sind bereits in den sektoralen Konzepten formuliert worden und werden in
dem Mobilitdtskonzept aufgegriffen und geblindelt. In dem Integrierten Klimaschutzkonzept der
Stadt Marl aus dem Jahr 2013 sind Leitlinien zur Vermeidung, Verlagerung und nachhaltigen und
klimafreundlichen Gestaltung genannt. 15 % der jahrlichen Emissionen sollten im Jahr 2020 ge-
genlber dem Bestandsjahr 2011 eingespart werden. Im Fahrradpolitikaudit BYPAD aus dem Jahr
2018 ist eine Zielsetzung fiir den zukiinftigen Modal-Split-Anteil des Radverkehrs von 25 % fir
den Zeitraum 2023-2028 formuliert.

Fir das Mobilitdtskonzept wurde mit der Stadt Marl unter Berlicksichtigung der vorhandenen
Gutachten eine gesamtstadtische verkehrliche Zielsetzung liber die kiinftige Verkehrsmittelzu-
sammensetzung der Hauptverkehrsarten diskutiert und formuliert. Demnach soll bis zum Prog-
nosejahr 2035 das Verhéltnis ausgeglichen sein, also 50 % der Mobilitdt auf den MIV und 50 %
auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes entfallen. Dies bedeutet eine Verlagerung von 13 %
oder ca. 38.000 taglichen Wegen auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

28 63 % der Wege der Marler Bevdlkerung werden mit dem Pkw bestritten, die addierten Anteile des Fuf- und
Radverkehrs sowie des OPNV betragen 37 %
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Abb. 3.1-1: Modal Split-Ziele fir das Projektionsjahr 2035

Faktoren zur Umsetzung der durchaus ambitionierten Zielsetzung sind u. a. die Starkung der
klimafreundlichen Nahmobilitdat, insbesondere der FuB- und Radwegeinfrastruktur,
Angebotsverbesserungen im OPNV, der barrierefreie Ausbau der Haltestellen, Verkniipfung von
Verkehrstrdgern je nach Bedarf/Situation und innerhalb der Mobilitatsketten sowie die
optimierte Anbindung der bestehenden und geplanten Gewerbestandorte. Jegliche Planungen
und Uberlegungen bediirfen einerseits der Beriicksichtigung zukiinftiger gesamtgesellschaftlicher
Entwicklungen sowie andererseits der Situation der Siedlungs- und Gewerbeentwicklung und der
wirtschaftlichen Perspektive in Marl. Angesichts der Finanzlage und des Zustands der Infrastruk-
tur soll die Instandsetzung durch etwa SanierungsmalRnahmen grundsatzlich einen héheren Stel-
lenwert besitzen.

Die Stadt Marl besitzt durch die gegebenen Rahmenbedingungen unterschiedliche Moglichkeiten
der Einflussnahme auf die Umsetzung der verkehrlichen Ziele. MaRnahmen mit den hdchsten
kommunalen Einflussnahmemaoglichkeiten sollen prioritér behandelt werden. Demnach liegt ein
hoher Fokus der gesamtstadtischen Zielsetzung auf der Forderung des Radverkehrs und der Ver-
besserung der Radverkehrs- und OPNV-Anlagen. Mit Erreichung der gesteckten mittel- und lang-
fristigen Ziele oder zu benennender Zwischenziele bis zum Jahr 2025 soll die Wiederaufnahme in
die Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte NRW (AGFS) angestrebt wer-
den.

3.2 Vorbemerkungen

Das MalRnahmenkonzept baut auf der Bestandsanalyse und den daraus abgeleiteten Handlungs-
feldern auf. Zur besseren Ubersicht wurden die MaBnahmen sektoral den jeweiligen Verkehrsar-
ten bzw. Themenbereichen zugeordnet. Diese sind:

OPNV

Radverkehr

FuRverkehr

Intermodalitat und flankierende MaRnahmen
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Mobilitatsmanagement

Alternative Antriebsformen

MIV und StralRennetz sowie StralRenraumgestaltung
Lkw-Fiihrungskonzept und Ruhender Verkehr

Das MalRnahmenkonzept ist dabei unterteilt in zwei Bausteintypen:

Grundbausteine:
Diese Bausteine beinhalten MaRnahmen, die baulich und organisatorisch umsetzbar sind und
daher je nach Umsetzungsstufen und Finanzierbarkeit auch realisierbar sind.

Ergidnzende Innovationsbausteine:

Unter Innovationbausteinen werden MaRnahmenvorschldge verstanden, die zum einen fir
die Stadt Marl sinnvoll sind und zum anderen eher einen langfristigen Horizont haben. Die
Innovationsbausteine zielen darauf ab, den Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
weiter zu erhéhen. Dabei sind MaBnahmenvorschldge enthalten, die im Rahmen des klima-
freundlichen Mobilitatskonzepts aufgefiihrt sind, jedoch durch geeignete Untersuchungen
und Konzepte weiter vertieft werden missen, bevor hierzu eine verkehrspolitische Entschei-
dung getroffen werden kann.

Grundbausteine Innovationsbausteine Lirmminderungsplan

Inhalt und Ziele: Inhalt und Ziele: Inhalt und Ziele:

* Kurz- und mittelfristig = Mobgliche langfristige * Hot-Spots im Larm
umsetzbar MaBnahmen * Kartierung

* kommunal umsetzbar *+ regional umsetzbar * Direkte MaRBnahmen

= Prufauftrage
Sel e Kol te:

OPNV

Radverkehr

FuRverkehr Innovationsbausteine OPNV
Multimodalitat

Mobilitdtsmanagement Innovationsbausteine Rad
E-Mobilitat

MV

Ruhender Verkehr
Wirtschaftsverkehr

Innovationsbausteine Full Ergénzende mobilititsbezogene
MaRnahmen zur Reduzierung der
Innovationsbaustein Gewerbelinie Larmbelastungen

| i

Abb. 3.2-1: Wechselwirkungen der MaRnahmen im Mobilitatskonzept

I L )

Mit der Darstellung des MalBnahmenkonzepts wird zudem ein Stufenkonzept erstellt. Dieses
beinhaltet die Priorisierung der MaRnahmen nach ihrer Wichtig- und Wirksamkeit, um finanzielle
Mittel zielgerichtet einzusetzen. Daher wurden die MalRnahmen in drei Umsetzungsphasen un-
terteilt:

kurzfristig (in den nachsten 5 Jahren umsetzbar)
mittelfristig (in 5 - 10 Jahren umsetzbar)
langfristig (Umsetzung > 10 Jahre)

Zu den langfristigen MalRnahmen gehoéren dabei die innovativen Bausteine, die durch weitere
vertiefende Untersuchungen umsetzungsreif mit allen Beteiligten und Entscheidungstragern
diskutiert und beschlossen werden sollen.
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3.3 OPNV

Das OPNV-Netz in Marl besitzt eine hohe ErschlieBungswirkung mit tiber 85 - 90 % erschlossenen
Einwohnern je Siedlungstyp und eine hohe Verbindungsqualitdt. So verkehren die Stadtlinien in
der Hauptverkehrszeit im Halbstundentakt. Schnell- und Regionalbuslinien verbinden Marl mit
den umliegenden Gemeinden. Dennoch ist die Gesamtnutzungsquote des OPNV mit 8 % als nied-
rig zu bewerten. Zur Férderung des OPNV und ergénzender Mobilitdtsangebote sind innerhalb
des Grundkonzepts verschiedene Malinahmen in mehrere Kategorien aufgeteilt. Die MaBnahmen
orientieren sich an den im Nahverkehrsplan vorgeschlagenen MalRnahmen und Priffeldern. Sie
beziehen sich zum einen auf das OPNV-Netz und -Angebot, jedoch auch auf Ausbau der OPNV-
Infrastruktur und die intermodale Verkniipfung.

Grundbausteine
ovi Stadtbusangebot in Marl
ov2 TB 229 Regelbetrieb
ov3 Verlangerung der Linie 296 nach Polsum
ov4a Taktverdichtung der Linie 227

Ausbau der Bestandsinfrastruktur der Haltestellen zur allgemeinen Verbesserung
der Nutzungsqualitat

ovs

Ove Barrierefreiheit
Innovationsbausteine

OV-A Fligelzugmodell S9

OV-B Automatisierte Kleinbusse

Ov-C StraRenbahn
Abb. 3.3-1: OPNV-MaRnahmen

Grundbaustein 6V1: Stadtbusangebot in Marl

Die Linien 221 und 225 sind die beiden einzigen Linien in Marl, die nur innerhalb der Stadt Marl
fahren. Alle anderen Linien verlassen das Stadtgebiet und nehmen eine Verbindungsfunktion zu
den Nachbarstidten wahr. Der Grundbaustein OV1 sieht die Schaffung von zwei Stadtbuslinien
vor, die zum groRen Teil aus bereits bestehenden Linien gebildet werden:

Stadtbuslinie 1: Hamm — Marl-Mitte — Brassert
Stadtbuslinie 2: Sinsen Bf. — Hiils-Siid — Chemiepark — METRO — Brassert — Marl-Mitte

Mit beiden Linien werden die beiden wichtigsten Bahnhofe im Stadtgebiet (Marl-Mitte und Sin-
sen Bf.) sowie der Haltepunkt Hamm angebunden. Beide Linien sollen dabei im 30-Minuten-Takt
bedient werden und so miteinander verknipft werden, dass an der ROmerstralRe ein zeitliches
und raumliches Rendezvous geschaffen wird.

Die Stadtbuslinie 1 (STB1) wird aus den Linien 221 und 225 gebildet. Durch die Zusammenlegung
zu einer Stadtbuslinie entfallen die Umsteigebeziehungen am Bahnhof Marl-Mitte. Die beiden
Linien verkehren im 60-Minutentakt. Die neue Stadtbuslinie 2 (STB2) entsteht durch Straffung
anderer Linien, in deren Licken dann die neue Stadtbuslinie diese Aufgaben wahrnimmt. Die
Linienwege der beiden Linien 222 und 223 sollen gestrafft werden, um eine Reisezeitersparnis fiir
die Verbindung von Sinsen in das Zentrum bzw. von Recklinghausen aus zum Chemiepark zu be-
wirken. Die vormalige ErschlieBung der Siedlungsbereiche in Hils-Stid durch die beiden o.g. Li-
nien wird durch die Stadtbuslinie 2 hergestellt. Deren Linienweg fiihrt Gber das Gewerbegebiet
Lenkerbeck (iber die Hiilsbergstralle nach Huls-Sud. Dort verkehrt die Linie auf dem alten Linien-
weg der Linien 222 und 223. Ab dem Knotenpunkt BergstralRe/Lipper Weg wird tber den Lipper
Weg der Chemiepark angeschlossen. Dort verkehrt die Linie Gber die Paul-Baumann-StraRe zum
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METRO-Standort und Uber die BrassertstralRe parallel zur Schnellbuslinie SB26 in das Zentrum
von Marl-Mitte (Bahnhof Marl-Mitte). Mit den beiden neuen Stadtbuslinien kann das Angebot
zunachst im 60-Minuten-Takt beginnen, der dann wie folgt stufenweise verbessert werden kann:

e Verdichteter 60-Minuten-Takt mit 30-Minutentakt in den Hauptverkehrszeiten (Mo-Fr)
e Durchgangiger 30-Minuten-Takt (Mo-Fr)

An Samstagen und Sonntagen/Feiertagen sollte das Angebot bei einem 60-Minuten-Takt verblei-
ben. Mit der Einfilhrung der beiden Linien ist ein umfangreiches Marketingkonzept umzusetzen.
Die Biirger von Marl sind Uber das neue Angebot zu informieren. Sinnvoll ware auch die Durch-
flhrung eines kostenlosen Busbetriebes fiir einen Zeitraum von ein oder zwei Wochen. Als Fahr-
zeuge sollen dabei Busse mit alternativem Antrieb zum Einsatz kommen. Dies kénnen Fahrzeuge
mit Wasserstoffantrieb bei entsprechendem Ausbau der Lade- bzw. Tankinfrastruktur sein oder
Elektrobusse, die dann an den Endstellen (Marl-Mitte und/oder am Bahnhof Sinsen) durch
Schnelladestationen aufgeladen werden kénnen.

Abb. 3.3-2: Elektrobus der Firma Solaris seit Anfang 2018 in Berlin als Linie 204 im Einsatz
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Abb. 3.3-3: OPNV-MaRnahme OV1

Grundbaustein 6V2: Umstellung TaxiBus-Linie 229 in den Regelbetrieb

Die Taxibuslinie 229 verkehrt aktuell bedarfsorientiert mit telefonischer Vorbestellung zwischen
dem Bahnhof Marl-Mitte und den nordlichen Siedlungsbereichen Brasserts entlang der
Sickingmihler StraRe und dem Hauptfriedhof. Das Montag bis Sonntag bestehende Angebot stellt
die einzige Verbindung der Siedlungsgebiete an das Stadtbusnetz dar. Das Gebiet besitzt wenig
genutztes OPNV-Potenzial, welches durch die Uberfiihrung der Taxibuslinie in den Regelbetrieb
aktiviert wirde. Der Regelbetrieb wird in der Hauptverkehrszeit Montag bis Samstag im beste-
henden Takt angeboten, in der Nebenverkehrszeit und Sonntag besteht weiterhin das bedarfs-

orientierte Angebot.
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Grundbaustein 6V3:  Verlingerung der Linie 296 nach Polsum

Polsum ist lediglich Giber die Linie 222 mit der Marler Innenstadt und Gelsenkirchen-Buer verbun-
den. Dariber hinaus existiert eine Taxibuslinie nach Herten und Gelsenkirchen-Hassel. Die Linie
296 verkehrt aktuell innerhalb des Stadtgebiets Dorsten zwischen dem siidlichen Siedlungsgebiet
in Dorsten-Feldmark und dem solitdren Stadtteil Altendorf-Ulfkotte. Marl-Polsum, das in etwa
gleich weit entfernt liegt wie die Dorstener Innenstadt, ist nicht angebunden. Mit der Verlange-
rung der Linie 296 Uber die Altendorfer StraRe und Buerer Stralle existiert sowohl eine Verbin-
dung Polsums nach Altendorf-Ulfkotte als auch zwischen Polsum und der Dorstener Innenstadt.

Grundbaustein OV4:  Taktverdichtung der Linie 227 in Sickingmiihle in Fahrtrichtung Haltern
am See

Sickingmiihle ist durch eine Taxibuslinie und eine Regionalbuslinie an das stiddtische OPNV-Netz
angeschlossen. Die Regionalbuslinie 227 fahrt nicht den nahegelegenen Bahnhof Marl-Hamm an,
sondern (ber die Carl-Duisberg-Stralle Giber den Bf. Marl-Mitte und weiter nach Dorsten. Linie
227 wird ganztagig im Halbstundentakt zwischen Dorsten und Sickingmihle, Haltestelle Alte
StraRRe angeboten. Weiter in Fahrtrichtung Haltern am See ist der Fahrplantakt auf 60 Minuten in
der Hauptverkehrszeit ausgediinnt. Im Dezember 2019 wird das Fahrtenangebot der Linie 227 auf
einen 20°-/40'-Takt umgestellt. Demzufolge werden die Fahrzeugfolgezeiten in der Hauptver-
kehrszeit auf einen 20-Minuten-Takt verdichtet und in der Neben- und Schwachverkehrszeit auf
einen 40-Minuten-Takt ausgediinnt. Ob der gesamte Linienweg oder nur der Abschnitt bis Marl-
Sickingmiihle von der Umstellung betroffen sein wird, ist zum Zeitpunkt der Erstellung des Mobi-
litatskonzepts noch nicht bekannt.

Aufgrund dessen, dass starke Verflechtungen zwischen dem Stadtteil Sickingmihle und der Stadt
Haltern am See existieren und der Stadtteil nicht umsteigefrei mit dem Bahnhof Sinsen zur Wei-
terfahrt nach Recklinghausen und in das Ruhrgebiet verbunden ist, wird vorgeschlagen das zu-
kiinftige Taktangebot auf den Linienast Sickingmihle — Haltern am See zu erweitern.
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Grundbaustein 6V5: Ausbau der Bestandsinfrastruktur der Haltestellen zur allgemeinen
Verbesserung der Nutzungsqualitdt

Neben dem Busliniennetz und dem Bedienungsangebot nimmt Angebot und Qualitat der
Haltestelleninfrastruktur eine bedeutende Rolle ein. Dabei stehen im Wesentlichen folgende
Handlungsraume im Vordergrund:

e Einrichtung einer dynamischen Fahrgastinformation an folgenden Standorten®:

- Bushaltestelle Marl-Mitte

- Bushaltestelle Marl Rdmerstralle

- Bushaltestelle Sinsen Bf

- Bushaltestelle Paracelsus-Klinik
e Einrichten einer Aufzugsanlage zur verbesserten Erreichbarkeit der Gleisanlage fir
mobilitatseingeschrankte Personen am Bahnhof Marl-Mitte

Grundbaustein OV6: Barrierefreiheit

Der barrierefreie Ausbau der Bushaltestellen dient zur Attraktivitatssteigerung des OPNV in Marl,
zur Verbesserung der Nutzbarkeit fir mobilitdtseingeschriankte Personen sowie zur generellen
Optimierung der Umsteigesituation und der Erfullung der Anforderungen des Behindertengleich-
stellungsgesetzes (BGG) und des Personenbeférderungsgesetzes (PbefG). Gemals dem NVP fir
den Kreis Recklinghausen ist eine Prioritatenliste der barrierefrei zu gestaltenden Bushaltestellen
erstellt worden. Anhand der Kriterien ,, Fahrgastnachfrage”, ,Bedeutung als Umsteigehaltestelle,
,Einrichtungen mit Bedeutung fiir Mobilitdtseingeschrankte und/oder fiir Senioren im
Nahbereich” und , Einstiegssituation an der vorhandenen Haltestelle” sind die 25 bedeutsamsten
Haltestellen im Stadtgebiet bewertet worden. Die Erstellung einer Priorisierungsliste tragt dem
Umstand Rechnung, dass das in der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und
der Neufassung des § 8 Abs. 3 PBefG gesetzte Ziel der vollstindigen Barrierefreiheit bis zum
1. Januar 2022 in der Realitat nicht umsetzbar ist. Die Priorisierung bedeutet eine Annaherung,
und zwar mit dem Umbau an den bedeutendsten Haltestellen zu beginnen, um die groStmogliche
Anzahl an Fahrgdsten barrierefrei zu erreichen. Fir die Stadt Marl ist der Umbau der ersten zehn
Haltestellen aufgrund der taglichen Fahrgastnachfrage sowie der Verknipfung zu weiteren
Buslinien und der Anbindung 6ffentlicher Einrichtungen im naheren Umfeld der Haltestelle zu
empfehlenaoz

Haltestelle Ein- und Aussteiger/Tag Umsteigehaltestelle
Paracelsus-Klinik 1.190 Systematische Verknlpfung Bus - Bus
Herzlia-Center 1.330
Marl-Sinsen Bf. (Bus) 800 Systematische Verkntpfung Bus - SPNV
HeisterkampstraRe 860 Systematische Verkntipfung Bus - Bus
Pfarrkirche St. Josef 580
Otto-Hue-StraRe 340
RathenaustraRe 410
Droste-Hilshoff-StraRe 340
Sickingmhler StralRe 380
Auf dem Acker 250
Abb. 3.3-5: Priorititenliste zum barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen in Marl®!

29 Der Einbau von dynamischen Fahrgastinformationssystemen an den genannten Haltestellen ist von Seiten der Stadt
Marl und der Vestischen StraRenbahnen GmbH ist bereits in Planung und wird 2019/20 umgesetzt.

30 Bei Haltestellen, die bereits in Multimodalitét: MS1 Mobilstationen auftauchen, ist der Ausbau zur Mobilstation
parallel zur barrierefreien Umgestaltung durchzufiihren. Mobilstationen sollen neben der intermodalen Verkniipfung
auch Barrierefreiheit der Bushaltestellen beinhalten.

31 Darstellung nach Kreis Recklinghausen (2016): Fortschreibung des Nachverkehrsplans des Kreises Recklinghausen.
Anlagenband Il — Prioritdtenlisten fir den barrierefreien Haltestellenausbau (Entwurf).
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Innovationsbaustein OV-A: Fliigelzugmodell S9

Momentan fahrt die S-Bahn S9 von Wuppertal, Essen, Bottrop, Gladbeck-West und Uber Gelsen-
kirchen-Buer-Nord nach Haltern am See. Ab Dezember 2019 soll die Linie einen zweiten Ast be-
kommen: Sie wird dann ab Gladbeck-West abzweigen und (iber Herten zum Hauptbahnhof Reck-
linghausen flihren. Damit verbunden ist, dass das derzeitige unzureichende Taktangebot der S9
im 60-Minuten-Takt zwischen Gelsenkirchen-Buer-Nord tber Marl-Mitte nach Haltern am See
auch fir langere Zeit erhalten bleiben wird. Weitere Taktverbesserungen sind nur zu bewerkstel-
ligen, wenn der eingleisige Abschnitt zwischen Essen-Dellwig und Bottrop zweigleisig ausgebaut
wird. Entsprechende Ausbauplanungen hierzu liegen aktuell beim VRR nicht vor.
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Um jedoch kurz- bis mittelfristig einen 30-Minuten-Takt fiir Marl zu bekommen, wird die Errich-
tung eines Fligelzugkonzepts empfohlen. Alle 30-Minuten kommt ein Zug in Doppeltraktion aus
Wuppertal/Essen/Bottrop und fahrt bis zum Haltepunkt Gelsenkirchen-Buer-Nord gemeinsam.
Danach erfolgt eine Zugtrennung und je ein Zugteil fahrt dann nach Marl/Haltern am See bzw.
nach Herten/Recklinghausen. In der Gegenrichtung werden die beiden Zugteile in Gelsenkirchen-
Buer-Nord wieder zusammengefugt und fahren gemeinsam in Richtung Essen/Wuppertal. Mit
dem Flugelzugkonzept ist ein zweigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Essen-Dellwig und
Bottrop nicht zwingend erforderlich. Dieser ware jedoch sinnvoll, um Verspatungen besser auf-
nehmen zu kdnnen. Dieses Fliigelzugkonzept wird bereits im VRR-Gebiet praktiziert und kann als
technisch ausgereift angesehen werden:

e Die Ziige des Ruhr-Sieg-Express (RE16) von Iserlohn und die der Ruhr-Sieg-Bahn (RB91) von
Siegen werden jeweils in Iserlohn-Letmathe zusammengefuhrt und verkehren tber Hagen,
Witten und Bochum nach Essen (RE16) und bis Hagen (RB91). In der Gegenrichtung werden
die Zuge im Bahnhof Iserlohn-Letmathe getrennt und verkehren allein nach Siegen und
Iserlohn.

e Das Flugelzugkonzept Essen — Dorsten — Borken/Coesfeld findet zur Zeit nur an Samstagen
und an Sonn- und Feiertagen statt. Ab Dezember 2021 soll in der Hauptverkehrszeit Montag
bis Freitag zwischen Borken und Essen ein Halbstundentakt eingerichtet werden. Somit kann
das Flugelzugkonzept des RE14 durchgehend an allen Wochentagen erfolgen.

In der Abb. 3.3-8 ist das Prinzip des Flligelzugkonzepts dargestellt:

Borken Coesfeld VRR Konzept ab
12/2019
- Marl

Dorsten 39 GE-Buer Nord

N Haltern am See

| Gladbeck
West Herten

Recklinghausen Hbf

| m Bottrop Hbf

Gelsenkirchen Hbf Heme DO-Mengede

—

Lo
.

\_‘\\ i E-Steele
im Hbf — E-Steele Ost
D
if = e n
Essen Hbf Bochum Hbf i
NN

~ Hattingen Mitte

Abb. 3.3-7: S-Bahn-Konzept des VRR fir die Fahrplanumstellung im Dezember 2019

32 Kartengrundlage entnommen aus dem Nahverkehrsplan 2017 des VRR
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Abb. 3.3-8: Flugelzugkonzept fiir die S9 zwischen GE-Buer-Nord und Haltern am
See/Recklinghausen®

Flr die Umsetzung des Fliigelzugkonzepts sind einige betriebliche Aspekte zu prifen. Hierzu ge-
horen:

e Lage und Standorte moglicher Zugkreuzungsstellen zwischen GE-Buer-Nord und Haltern am
See (sinnvoll ware eine Zugkreuzungsstelle in Marl-Mitte)

e Signaltechnische Ausstattung des Haltepunktes GE-Buer-Nord fiir das Fliigelzugkonzept

e Finanzierung der zuséatzlichen Zugkm-Leistungen

e Nachfrageauswirkungen

e Bei Baukosten Uber 25 Mio. Euro Durchfiihrung einer NKU-Bewertung

Hier sollte Gber den VRR eine Machbarkeitsstudie erstellt werden im Hinblick auf die Vereinbar-
keit des Fligelzugkonzepts mit der Umsetzung des SPNV-Betriebs ab 12/2019 zwischen GE-Buer-
Nord und Gelsenkirchen.

33 Kartengrundlage entnommen aus dem Nahverkehrsplan 2017 des VRR
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Innovationsbaustein OV-B: Automatisierte Kleinbusse

In Zukunft werden automatisch fahrende Fahrzeuge eine innovative Mobilitatsform darstellen.
Zurzeit werden autonom fahrende Kleinbusse getestet, die die 5. Stufe der Automatisierung er-
reichen (Abb. 3.3-9). Da viele Fragen der Verkehrssicherheit innerorts noch lange Zeit den Pra-
xiseinsatz von automatisierten Fahrzeugen beschrdanken werden, sind in absehbarer Zeit nur
Fahrzeuge, die innerorts mit geringen Geschwindigkeiten autonom fahren, realistisch. Daher sind
autonome Fahrzeuge als Zubringerverkehrsmittel auf geringen Distanzen ein sinnvoller Einsatz-
bereich dieser neuen Technologie.

2000
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Abb. 3.3-9: Die 5 Stufen der Automatisierung34

2 4

Der Einsatz autonom fahrender Kleinbusse bietet sich in Randbezirken der Stadt Marl als Zubrin-
ger zu Regionalbuslinien und zum SPNV an, die aufgrund ihrer geringen Einwohnerdichte und
groRflachigen Siedlungsstruktur keinen dichten Bustakt ermdglichen. Die Errichtung eines Pilot-
gebietes beispielsweise im Wohn- und Gewerbebereich ZechenstraBe und Ob dem Dimmer
(Blumensiedlung) oder im Bereich Langehegge mit Bezug auf den Bahnhof Marl-Mitte (Stitz-
punkt) kénnte den Einsatz der Kleinbusse in der Praxis testen und die Bevdlkerung im Umgang
mit den Fahrzeugen sensibilisieren. Nach Abschluss des Probebetriebs wird der regulare Betrieb
nach einem internen Fahrplan aufgenommen. Durch weitere Kleinbusse kénnen zusatzliche Sied-
lungsbereiche mit aufgenommen werden. Dabei sollte auch der Bahnhof Marl-Sinsen als zweiter
Stltzpunkt einbezogen werden. Die nahezu auf der gesamten Strecke vorgeschriebenen 30 km/h
ermoglichen den Einsatz des automatisiert fahrenden Busses, ohne den Ubrigen Verkehr zu
behindern und ohne dass an der Strecke selbst Veranderungen vorgenommen werden miussen.
Die Fahrt selbst wird dabei Uber stationdre und mobile Sensoren Uberwacht. Die geringe
Geschwindigkeit des Fahrzeugs lasst eine komfortable Beférderung von Fahrgésten zu und sorgt
dadurch, dass mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste von zu Hause abgeholt werden, dafiir, dass der
Zugang zu den Haltestellen verkirzt wird. Am Anfang ist eine Begleitperson vorgesehen.

34 Quelle: www.mobilegeeks.de
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Abb. 3.3-10:  Autonomer Kleinbus des franzésischen Unternehmens Easysmile in Bad Birnbach in
Niederbayern im Einsatz>

Fiir den Testbetrieb der Kleinbusse kénnen insgesamt ca. 4 Mio. EUR an Kosten anfallen:

e Pro Fahrzeug ca. 800.000 EUR (insgesamt: 3,2 Mio. EUR)

e ungefdhr 20 zusétzliche Haltestellen zu 10.000 EUR pro Haltestelle (insgesamt 200.000 EUR)
* Machbarkeitsstudie ca. 100.000 EUR

* Forschungsbegleitung und Umsetzungsbetreuung ca. 500.000 EUR

Die ausgewiesenen Aufwendungen umfassen die Betreuung des gesamten Projektrahmens, die
Begleitung der Fahrzeugbeschaffung und des Testbetriebs sowie den Probebetrieb auf
offentlichen StralRen. Nach Umsetzung der Testphase kdnnen die autonom fahrenden Busse dann
in den regularen OPNV-Betrieb integriert werden. Bei positivem Verlauf des Testbetriebs kdnnen
langfristig und sukzessiv alle geeigneten Buslinien auf den Betrieb mit automatisierten Bussen
umgestellt werden.

35 Quelle: Von Richard Huber - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=63860206
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Innovationsbaustein OV-C: StraRenbahn

Um die regionale Erreichbarkeit der Stadt Marl insbesondere in Richtung Suden zu verbessern,
wird eine Verlangerung der StraBenbahn ab Gelsenkirchen-Buer Rathaus bis nach Marl tiber Gel-
senkirchen-Hassel und Marl-Polsum erwogen. Die derzeitige Endstelle der Tram in Gelsenkirchen-
Buer Rathaus wird von zwei Tramlinien, die in Meterspur betrieben werden, angefahren. Von
Bedeutung ware die Linie 302 (GE-Buer — Gelsenkirchen Hbf — BO-Wattenscheid — Bochum Hbf —
Laer), die in der Hauptverkehrszeit im 10-Minuten-Takt fahrt.

Abb. 3.3-11:  Tram an der Endstelle Marl-Sinsen (1977)36

Abb. 3.3-12:  NiederflurstraRenbahn der BOGESTRA im Meterspurbetrieb (Variobahn vom
Hersteller Stadler)a7

Das Tramkonzept Marl sieht eine Verlangerung der Linie 302 im 20-Minuten-Takt ab Gelsenkir-
chen-Buer Rathaus entlang der De-la-Chevallerie-Strale, Kénigswiese und Polsumer StraRe in
Richtung Gelsenkirchen-Hassel vor. Von dort aus wird der Stadtteil Marl-Polsum Ulber die Buerer
StraRe erreicht. Weitere Linienfiihrungen im Stadtgebiet von Marl sind denkbar:

36 Entnommen aus. http://nl.trams.wikia.com/wiki/Marl,_Sinsen?file=Bahnhof_Marl-Sinsen_lijn10_GT6.jpg (abgerufen
am 10.02.2019)

37 Entnommen aus. https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Vario-539.jpg (Urheber: Manfred Kopka, abgerufen am
23.05.2019)
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e Flhrung Uber die Polsumer Stralle, Breite StraRe, BarkhausstraBe und Hervester StraRe und
Bahnhof Marl-Mitte

e Ab Bahnhof-Marl-Mitte Uber die Bergstrafe und Rappaportstrafle in Richtung Chemiepark
Marl

Mit dieser Linienfihrung ist eine direkte Anbindung Gelsenkirchens an den Chemiepark Marl und
Marl-Mitte gegeben, die zudem auch im 20-Minuten-Takt bedient wird. Innerhalb der Stadt Marl
kann die Tram auch innerstiadtische OPNV-Aufgaben mit ibernehmen und fungiert dabei als
attraktive Zubringerlinie zwischen den SPNV-Linien und dem Chemiepark in Marl-Mitte sowie in
Gelsenkirchen-Buer-Nord.

Die Gesamtlange betragt ca. 14 km, davon ca. 9 km innerhalb der Stadt Marl. Mit dieser Verlan-
gerung kann die Linie 222 eingespart bzw. eingekiirzt werden. Fir den 20-Minutentakt werden
vermutlich bis zu vier Fahrzeuge bendétigt. Die Fahrzeiten zwischen Gelsenkirchen-Buer Rathaus
und Chemiepark Marl betragt ca. 30 bis 35 Minuten je nach Anzahl der Haltstellen und Ausbau-
grad der Gleisanlagen.

Bezliglich der Kosten fiir die Infrastruktur kdnnen Vergleichswerte mit anderen Tramerganzungen
oder Neubaustrecken herangezogen werden (siehe Abb. 3.3-13). Bei einem durchschnittlichen
Kostensatz von ca. 11,7 Mio. Euro pro Km Streckenldange (zweigleisig) sind Investitionskosten von
ca. 160 bis 165 Mio. Euro netto erforderlich. Hinzu kommen noch die Kosten fir die Fahrzeuge,
die mit ca. 3,8 bis 4,0 Mio. pro Fahrzeug angesetzt werden miissen.

Abschnittsbezeichnung Lange Fertig- Investitions-  Kosten pro
stellung kosten km Tram

in Meter Jahr in Mio. EUR  in Mio. EUR
1 Wiesbaden Citybahn 34.600 2022/2025 305 8,8
2 Diusseldorf ISS Dome 2.200 2018 30 13,6
3 Mainz Mainzelbahn 9.200 2016 90 9,8
4 Saarbrucken Hausweiler-Lebach 10.400 2014 85 8,2
5 Berlin Hbf.- TurmstraRe 2.100 2020 20 9,5
6 Ulm Linie 2 9.000 2018 216 24,0
7 Berlin Alex — Potsdamer Platz 3.700 2023 32 8,6
8 Darmstadt Lichtwiese 1.100 2020 14 12,7
9 Mannheim Stadtbahn Nord 6.400 2016 90 14,1
10 Minchen Westtangente 8.250 2026 170 20,6
11 Bochum Linie 310 5.600 2019 59 10,5
12 Magdeburg Nord-Stid-Verbindung 3.500 2019 52 14,9
13 Potsdam Krampnitz 7.500 2030 50 6,7
Durchschnittswert 103.550 1.213 11,7

Abb. 3.3-13:  Investitionskosten anderer Tram-InfrastrukturmaRnahmen in Deutschland als
VergleichsgroBen

Mit der Verldangerung der Linie 302 bis zum Chemiepark Marl bietet sich die Mdoglichkeit, eine
zweite Linie im Stadtgebiet von Marl in einer zweiten Stufe zu errichten. Diese konnte ab der
Riegestralle auf der Hervester StraBe beginnen und in Seitenlage im Griinstreifen in Richtung
Marl-Mitte fahren und ab der BergstralRe die vorhandene Tramtrasse der Linie 302 bis zur Kreu-
zung Herzlia-Allee/BergstralRe nutzen. Danach fahrt sie Giber die BergstralRe und VictoriastraRe bis
zum Bahnhof-Marl-Sinsen. Mdgliche Endpunkte kénnen dabei die Wohnbereiche 6stlich der
Bahntrasse sein. Denkbar ware auch eine Fortfiihrung bis nach Recklinghausen.
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[DB] BahnhofiHaltepunkt SPNY === Tram 1 _
Bochum-Buer - Marl Mitte - Chemiepark
Meterspur I T T 1
O Tram-Haltestellen Takt: 20'-Takt 0 05 1 2 Kilometer 0
m— SPNV-Netz — l’rarr:Zu o it i Haltestelleneinzugsbereich BURO STAD
MI:{!e(’F:pfSr & - Marl Mitte - Marl-Sinsen SPNV 1 000 m A L
Takt: 20°-Takt Tram 500 m Stiotaba
Abb. 3.3-14:  Linienverlauf der Tram in Marl

Grundsatzlich ist aufgrund der hohen Investitionskosten eine standardisierte Bewertung der
Investitionskosten fiir den OPNV erforderlich, wenn die Férderfihigkeit der Tram sichergestellt
werden soll. Hierzu wird empfohlen eine Machbarkeitsstudie zu erstellen, wie eine Tram in Marl
in einer ersten Stufe und in den weiteren Entwicklungsstufen aussehen kénnte und welche Nach-
fragewirkungen diese Tram auf den Umweltverbund hat. Zudem soll die bauliche Umsetzbarkeit
und die Wirkungen auf den MIV bei gleichzeitiger Nutzung der StralRen mit untersucht werden.

Letztendlich ist zur Entscheidungsfindung neben einer fundierten Untersuchung auch eine umfas-
sende Biirgerbeteiligung bzw. Offentlichkeitsarbeit erforderlich.
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3.4 Radverkehr

Der aktuelle Radverkehrsanteil von 19 % spiegelt die Affinitat der Marler fir das Radfahren wie-
der. Um die im Stadtevergleich hohe Nutzungsquote zu halten und dariber hinaus perspektivisch
die verkehrlichen Ziele 2035 zu erreichen, die im Rahmen der Angleichung der Verkehrsmittelan-
teile des MIV und Umweltverbundes auf jeweils 50 % eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf
24 %% vorsehen, sind erhebliche Anstrengungen vorzunehmen, um das heutige Radverkehrsnetz
in einem attraktiven und baulich einwandfreien Zustand zu halten.

Aufbauend auf das heutige Vorbehaltsnetz sollte das kiinftige Vorbehaltsnetz angepasst und
erweitert werden (siehe Abb. 3.4-1). Hierzu gehoren:

Aufwertung der Herzlia-Allee und RappaportstraBe und Aufnahme in das Netz regionaler
Verbindungen (A)

Fortfihrung des Zechenbahnradweges Uber den Lipper Weg in Richtung Romerstrafle und
VictoriastraRe (stadtisches Hauptnetz) (B)

Aufwertung der Verbindung Breddenkampstrafe und Ovelheider Weg und Aufnahme in das
stadtische Hauptnetz (C)

Anbindung Radweg am Silvertbach an die HilsbergstraRe (stadtisches Nebennetz) (D)
Anbindung des Radwegs entlang der Bahntrasse der EVONIK (Chemiepark) an den
Zechenbahnradweg (E)

38 Das im Abschlussbericht des BYPAD-Verfahrens genannte Ziel der Steigerung des Radverkehrsanteils auf 25 % in den

nachsten 5-10 Jahren (also 2023-2028) wird als zu ambitioniert bzw. der Realisierungszeitraum als zu kurz angesehen.
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Radverkehr: Zielnetz
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Abb. 3.4-1: Zielnetz fur den Radverkehr

Da in der Chancen- und Mangelanalyse eine Vielzahl an Mangeln im Radverkehrsnetz
aufgenommen wurde, soll die kontinuierliche Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur weiter
in den Fokus genommen werden. Im Handlungskonzept ist vorgesehen, das Budget zur Erhaltung
und Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur dauerhaft zu erhdhen sowie ein
Qualitatsmanagement zur Mangelbehebung einzufiihren. Im MalBnahmenkonzept ist ein
Programm zum Ausbau von Fahrradabstellmdglichkeiten im o6ffentlichen Raum enthalten. Dies
beinhaltet sowohl eine qualitative Verbesserung des Bestands als auch das Sicherstellen der
systematischen Pflege und Unterhaltung von o6ffentlichen Abstellanlagen (z. B. regelmafiges
Entfernen sog. Fahrradleichen). Serviceangebote auf wichtigen Streckenabschnitten (z. B. entlang
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von Premiumrouten) konnen das Radfahren spirbar attraktiver machen. Weiterhin wird die
systematische Unterhaltung der Fahrradwegweisung sichergestellt. Nachfolgend sind die
MaRBnahmen fir den Radverkehr nach Schwerpunkten dargestellt:

RadverkehrsmalRnahmen

>
o
IS
w
R
N

Grundbaustein R1: Instandsetzung des vorhandenen Radnetzes (Zustand)

Grundsatzlich besteht ein dichtes Netz aus Radangeboten unterschiedlichen Typs sowohl im
innerstadtischen Radverkehr als auch fiir regionale Verbindungen in die Nachbarstadte. Proble-
matisch ist der haufig schlechte Zustand der Fahrbahn. Dieser Aspekt stellt den gréfRten Mangel
im Bereich Radverkehr und das groRte Hemmnis zur Nutzung des Verkehrsmittels Rad in Marl
dar. Die Oberflachenqualitat als wesentlicher Mangel ist bereits im ADFC-Fahrradklimatest 2016
und im BYPAD-Verfahren 2018 aufgezeigt worden. Neben dem schlechten Zustand der Oberfla-
chen sorgen Wurzelschdden oder stérende Elemente, wie Masten oder Auslagen von Geschéften,
fiir Beeintrachtigungen im Radverkehr. Im Bericht des BYPAD-Verfahrens in Kapitel 6.4 sind dar-
Uber hinaus MaRnahmenfelder genannt, die in den Grundbausteinen R1 bis R4 aufgegriffen wer-
den. GemaR den dort aufgefihrten MaRnahmenfeldern wurden Netzliicken identifiziert und eine
Priorisierung der sanierungsbeddrftigen Rad- und FuBwege vorgenommen.

Im Rahmen der Erstellung des Mobilitdtskonzepts wurde eine ergdanzende Erhebung des Rad- und
FuBwegenetzes durchgefiihrt. Dabei wurden Lage, Fiihrung und Beschilderung der Radwege
aufgenommen, dazu die Oberflachenart, -qualitat, das Vorhandensein von Wurzelschdden und
storende Elemente erhoben und eine grobe Klassifizierung der Radwegebreiten vorgenommen.
GemalR der Bewertung anhand eines Punktevergabeverfahrens unter Berlcksichtigung der auf-
genommenen Faktoren ergaben folgende Fuf- und Radwegeabschnitte schlechte Punktzahlen
und dementsprechend einen hohen Handlungsbedarf. Die Abschnitte sind nach ihrer Bedeutung
im Zielnetz priorisiert:

39 Quelle: www.fahrradklima-test.de
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Nr.

los)

o O

(0]

P

MaRnahmenabschnitte
BergstraRe/VictoriastraRe

Breite Stralle

Carl-Duisberg-Stralle

Friedhofstralle (Polsum)

Halterner StraRRe

HeyerhoffstraRe

HilsbergstraRe

HulsstraBe

Langehegge
LassallestraRe/Heisterkampstrale
Ovelheider Weg

Radwegeverbindung von Lipper Weg zu AV 3/7
Rémerstralle

SchachtstraBe
SchillerstraRe/BonifatiusstraBe/Kampstrale

SchulstraRe

Abb. 3.4-3: Radverkehrs-MaRRnahme R1 (Tabelle)

In Abb. 3.4-4 sind die MaRnahmen in der MaRnahmenkarte verortet.
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Abb. 3.4-4: Radverkehrs-MalRnahme R1 (Karte)

Empfehlenswert fiir die Pflege der FulR- und Radwege ist die Installation einer Koordinationsstelle
Nahmobilitat, deren Aufgabenspektrum unter anderem das Monitoring der Infrastruktur beinhal-
tet. Diese meldet Mangel der FuB- und Radwegeinfrastruktur und informiert die Verwaltung
dariiber oder leitet schon selbst erste Schritte in die Wege, damit bestehende Mangel schnellst-
moglich behoben werden. Gerade im Friihjahr wachsen haufig Pflanzen in die Wege hinein und
verengen diese, weshalb eine hinreichende Pflege (z. B. Grinschnitt) erforderlich ist. Damit sich
auch in den Wintermonaten die Radfahrer sicher fiihlen, sollten die Radwege witterungsfest sein
und auch von Schnee oder Glatteis befreit werden. Dabei sollte abgesehen von der Pflege der
Radwege gerade in den Wintermonaten ausreichend Beleuchtung an den FuR- und Radwegen
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vorhanden sein, damit sich die Radfahrenden zu allen Tages- und Jahreszeiten sicher auf ihren
Wegen flihlen. Der Grundbaustein R1 beinhaltet héhere jahrliche Aufwendungen fiir die Erhal-
tung der Radverkehrsanlagen und die Aufwendungen fiir die Koordinationsstelle Nahmobilitat.
Ahnlich wie im Radverkehr ist im Grundbaustein F1 die Instandsetzung des vorhandenen FuR-
wegenetzes (Zustand) im MaRnahmenkonzept benannt. Die Grundbausteine R1 und F1 sind da-
her als eine Einheit zu betrachten.

Grundbaustein R2: Beseitigung von Netzliicken im Stadtgebiet

Netzliicken beziehen sich auf uneinheitliche Radwegequalitdten auf bedeutenden innerstadti-
schen oder regionalen Verbindungen oder auf ganzlich nicht vorhandene Verbindungen. Die
Beseitigung von Netzlicken umfasst folgende Bereiche im Stadtgebiet von Marl (siehe Abb. 3.4-
6):

A VictoriastraBe/BahnhofstraRe

Die Landesstrafle 798 stellt die bedeutendste innerstadtische Verbindung in west-Ostlicher
Richtung im innerstadtischen Verkehr dar und bindet Sinsen-Lenkerbeck sowie den dortigen
Bahnhof an den zentralen Siedlungskdrper Marls an. Das westliche Teilstiick von Herzlia-Allee bis
FriedrichstraBe besitzt einen groRzligigen Ausbauzustand mit beidseitig neben der Fahrbahn
befindlichen Radverkehrsangeboten. Diese MalRknahme sieht die Errichtung eines attraktiven
Radverkehrsangebotes (Radweg oder Radangebotsstreifen) auf beiden Seiten der StraBen im
Zuge des allgemeinen StraRenausbaus zwischen FriedrichstraBe und dem Bahnhof Sinsen als
Fortflihrung des existierenden Angebots im Westen vor.

B Fortfiihrung des Zechenbahnradweges vom Lipper Weg bis zur ROmerstraBe mit

Querungshilfen

Die Fortfiihrung bis zur Romerstralle erfolgt auf einer ehemaligen Bahntrasse. Dabei ist zu
prifen, wie die Querung der ehemaligen RAG-Bahntrasse (heute EVONIK) erfolgen konnte.
Denkbar ist eine Unterflihrung, aber auch ein gesicherter Bahnibergang mit Blinklicht und
Umlaufgitter (BU-Anlage). Im weiteren Verlauf sollte der Radweg nérdlich der Bahntrasse bis zur
Roémerstralle gefihrt werden.

C Fortfihrung des Zechenbahnradweges von der Rémerstralie bis zur VictoriastraRe

Die Fortflihrung schliet sich an die vorher beschriebene Fiihrung des Zechenbahnradwegs an. Im
vorliegenden Fall ist die Fortfiihrung von der Romerstralle bis zur Victoriastralle vorgesehen.
Damit besteht Anschluss an die regionale Radverkehrsverbindung von und nach Sinsen. Die
Fortfihrung sollte dabei als ein kombinierter Geh- und Radweg mit einer Breite von 3,50 m
entlang der geplanten Umgehung der RomerstraRe (siehe MaRnahme MIV2) erfolgen.

D Fortflihrung der Radverkehrsverbindung auf der BreddenkampstraBe und weiter tiber den
Loemihlenweg in Richtung Auf Héwings Feld.

Hierzu werden folgende MalRnahmen empfohlen:
- Errichtung einer Fahrradstralle im Bereich Loemiihle

- Errichtung von Radschutzstreifen auf der Fahrbahn auf dem Ovelheider Weg bis zur Victo-
riastraBe

E Marler Strale: K 22/K 47 bis Stadtgrenze (s. R3 B)

Fortflihrung des geplanten Radweges auf der Carl-Duisberg StralRe weiter Gber die Marler StralRe
bis zum Stadtteil Haltern am See Hamm-Bossendorf an der KreisstraBe K47
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F Westerholter Strafle (L 630)

Zur SchlieBung der Netzllicke auf der Westerholter Stralle zwischen Alt-Marl und Kotterweg wird
folgende MalRnahme empfohlen:

Weiterfiihrung des von der Stadtgrenze Hertens bis Kotterweg bereits ausgebauten Blirgerrad-
wegs. Dieser fiihrt Giber das kurze Stiick als beidseitig befahrbarer Radweg abseits durch einen
Griinstreifen vom StraRenkorper der Landesstralle getrennt. Der Ausbau soll bis zur Einmiindung
der FemstraBe erfolgen und dort an die vorhandene Radverkehrsanlage ankniipfen. Die Umset-
zung erfolgt in Abstimmung mit dem Landesbetrieb StraBen NRW, wenn mdglich in dem Forder-
programm ,Blirgerradwege” des Landes Nordrhein-Westfalen.

G FuRgdngerbriicke liber die Hervester StraRe von Citysee bis Theater

Die FuBgadngerbriicke ist aufgrund der zu geringen Gelanderhéhe aktuell nicht fiir den Radverkehr
freigegeben. Es handelt sich jedoch um eine bedeutende und hdufig genutzte innerstadtische
Verbindung. Die Nutzung mit dem Rad erfolgt demnach aktuell verkehrsordnungswidrig. GemaR
den geltenden Richtlinien betrdgt die Mindestgeldnderhohe 1,30 Meter fiir den Neubau
(1,20 Meter im Bestand stellen jedoch keine Nutzungseinschrankung fir den Radverkehr dar4°).
Mit etwa einem Meter Gelanderhohe der Briicke Uiber die Hervester StraRe ist die Mindestgelan-
derhohe gemaR Richtlinie deutlich unterschritten. Mit Neubau oder nachtraglicher Erhéhung
durch Aufbauten ist die Briicke richtlinienkonform wieder fir den Radverkehr gedffnet und er-
hoht die Verkehrssicherheit flir die verkehrsordnungswidrigen Nutzer.

Abb. 3.4-5: Beispiel einer nachtraglichen Erhéhung der Gelanderhohe einer FuB- und
Radwegebrucke41

H FuRgédngerbricke liber die Herzlia-Allee von der PommernstraRe bis zur
Neptunstrale/Uranusweg

Ebenso wie in Punkt G ist eine Erh6hung des Gelanders fir die Radverkehrsnutzung erforderlich.

40 Quelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Zusdtzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir
Ingenieurbauten, ZTV-ING Teil 8: Bauwerksausstattung Abschnitt 4 Riickhaltesysteme: Tabelle 8.4.1

41 Quelle: https://radwegekonzept.de/fag/wo-ist-die-gelaenderhoehe-von-bruecken-geregelt/
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MaBnahmen im Radverkehr: Beseitigung von Netzliicken
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Abb. 3.4-6: Radverkehrs-MaRnahme R2 (Karte)
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Grundbaustein R3: Schaffung von Radverkehrsangeboten im Netz regionaler
Verbindungen

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit im Alltagsverkehr fiir die auswartigen Berufseinpendler aus
den benachbarten Stadten um Marl (Dorsten, Herten, Haltern am See, Recklinghausen und Oer-
Erkenschwick) und umgekehrt fiir die Auspendler aus Marl in benachbarte Stadte ist die Verbes-
serung der regionalen Radwegeverbindungen essenziell. Zielgruppen sind dabei vorrangig die E-
Bike- und Pedelec-Nutzer. In nahezu allen Stadten im Umkreis um Marl existieren bereits Radver-
kehrsangebote. Fiir folgende Beziehungen sind die Radverkehrsangebote zu verbessern bzw. neu
zu schaffen:

A Fortfihrung des kombinierten beidseitig befahrbaren Geh- und Radweges auf der Wulfener
StraBe (K6) ab der Kreuzung Am Kanal/Wulfener StraBe bzw. zum geplanten Bahnradweg
zwischen Dorsten — Haltern am See

Kurz nach der Briicke Uber die Lippe sollen die vorhandenen Wirtschaftswege genutzt werden
konnen. Zum Teil wird die K6 als Themenradroute (Romer-Lippe-Route) entlang der Lippe
genutzt. Hier ist ein kompletter neuer einseitiger Geh- und Radweg erforderlich, der dann den
Wesel-Datteln-Kanal und die Lippe quert. Die bauliche Lange betragt dabei ca. 1,35 km. Hier ist zu
priifen, ob die vorhandenen Briicken den kombinierten Geh- und Radweg aufnehmen kénnen.
Perspektivisch ware eine Fortsetzung des kombinierten Geh- und Radweges bis zum Stadtteil
Dorsten-Barkenberg sinnvoll, da viele Beschaftige in Marl aus diesem Stadtteil kommen. Hier
kénnen auch benachbarte Wege und StraRRen entlang der Wulfener StraRe zum Zuge kommen.

B Fortfliihrung des geplanten Radweges auf der Carl-Duisberg-Strafle weiter liber die Marler
Strale bis zum Stadtteil Haltern am See Hamm-Bossendorf auf der KreisstraRe K 47

Fir die Fortfihrung wird ab der Carl-Duisberg-Stralle ein beidseitig befahrbarer kombinierter
Geh- und Radweg auf der nordlichen Seite der Marler StraBe und K 47 empfohlen, zumal viele
Beschaftigte aus dem Chemiepark aus dem Bereich Haltern am See und insbesondere aus dem
Stadtteil Bossendorf stammen. Die Gesamtlange lasst sich dabei in zwei sinnvolle Abschnitte
aufteilen:

- Marler StralRe ab Carl-Duisberg Strale bis Lippramsdorfer Strafle (ca. 1,45 km)

- Marler StralRe ab Lippramsdorfer Strafle bis zur Stadtgrenze Haltern am See am
Bahniibergang (ca. 2,4 km)

C Errichtung eines beidseitig befahrbaren kombinierten Geh- und Radweges auf der L 630
(Westerholter StraRe/Marler StraRe)

Errichtung in westlicher Lage zwischen der Kreuzung HeidestraRe/Marler StraBe und
Westerholter StraRe/Breite StralRe. Die gesamte Lange in beiden Stadten Marl und Herten
betragt dabei 3,4 km.

D Errichtung eines beidseitig befahrbaren kombinierten Geh- und Radweges auf der Scholvener
StraRe/Altendorfer StraRe auf der L 798 zwischen dem Stadtteil Polsum und der B 224

Hier ist zu prifen, ob die vorhandene Briicke Gber die A 52 einen kombinierten Geh- und Radweg
aufnehmen kann. Die gesamte Lange in beiden Stadten Marl und Gelsenkirchen betrdgt dabei
1,85 km.

E Errichtung eines beidseitig kombinierten Geh- und Radweges auf der L 601 (SchachtstraBe) in
Richtung Altendorf-Ulfkotte bis zur B 224

In der Abb. 3.4-7 sind die MaBnahmen in der MalRnahmenkarte verortet.
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MaBnahmen im Radverkehr: Schaffung von Angeboten im Netz regionaler Verbindung
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Abb. 3.4-7: Radverkehrs-MaRnahme R3 (Karte)

Grundbaustein R4: FahrradstraBen

Um dem Radverkehr in Marl Vorrang zu gewahren und einen angenehmen Verkehrsfluss zu er-
zeugen, sollten abseits der Hauptverkehrsstraflen Fahrradstrallen ausgewiesen werden. GemaR
StVO sind Fahrradstraflen Gberwiegend dem Radverkehr vorbehalten, sofern kein Zusatzzeichen
andere Fahrzeugfiihrer als Radfahrer zuldsst. Flir den Fahrverkehr gilt eine zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h, bei dem jedoch der Radverkehr nicht behindert oder gefdhrdet wer-
den darf. Fiir Radfahrende ist ein Nebeneinanderherfahren erlaubt. Nach der allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) kommen Fahrradstralen nur in
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Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist und der Kfz-Verkehr gleichzei-
tig ein geringes Aufkommen aufweist. Bei der Anordnung einer FahrradstraBe miissen zuvor die
Bediirfnisse des Kraftfahrzeugverkehrs angemessen berlicksichtigt werden. Zum Beispiel sollte
Uber alternative Verkehrsfiihrungen nachgedacht werden.

In Marl sind derzeit die Max-Planck-StraRBe, Droste-Hilshoff-Stral3e, Friedrichstralle, Ziegeleistra-
Re und Gersdorffstralle als Fahrradstrallen ausgewiesen.

Abb. 3.4-8: Beispiel einer innenstadtischen FahrradstraRe (Droste-Hulshoff in H[]Is-S.(jd)42

In der StraRenverkehrsordnung (StVO) werden FahrradstraBen mit dem Verkehrszeichen 244.1

und das Ende einer FahrradstraRe mit dem Zeichen 244.2 gekennzeichnet (vgl. Abb. 3.4-9).

Yy

Fahrradstrafle

rradstrafle

Abb. 3.4-9: Beginn (Zeichen 244.1) und Ende (Zeichen 244.2) einer FahrradstralRe

In Marl kénnen folgenden StraRen zu Fahrradstrafen umgewandelt werden:

Nr.

D

E

MaRBnahmenabschnitte

BreddenkampstraRe/Loemuhlenweg (siehe hierzu R2)
Droste-Hilshoff-StralRe (Weiterfiihrung bis VictoriastraRe)
Georg-Herwegh-StraRe zwischen VictoriastraRe und Ovelheider Weg
HagenstraRe

Matthias-Claudius-StralRe

Abb. 3.4-10 Radverkehrs-MaRRnahme R4 (Tabelle)

In der Abb. 3.4-11 sind die FahrradstralRen in der MaBnahmenkarte verortet.

42 Quelle: Stadtverwaltung Marl
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Abb. 3.4-11:  Radverkehrs-MaRnahme R4 (Karte)

Grundbaustein R5: Radabstellanlagen

Ein wichtiges Handlungsfeld zur Forderung des Radverkehrs sind sichere Abstellmoglichkeiten
von Fahrradern und vor allem E-Bikes/Pedelecs an wichtigen Zielorten im Alltagsverkehr im
Stadtgebiet. Die in der Folge genannten MaRRnahmen schliefen an die MalRnahmenfelder des
Kapitels 6.3 (,Fahrradparken”) des Berichts des BYPAD-Verfahrens an. In Marl gibt es bereits
attraktive Radabstellanlagen (z. B. Radstation Marl-Sinsen, Paracelsus-Klinik). Jedoch sind auch an
weiteren wichtigen Quell- und Zielorten im 6ffentlichen Raum diebstahlsichere und barrierefreie
Radabstellanlagen zu schaffen. Der besonderen Witterungs- und Diebstahlempfindlichkeit kann
durch Gberdachte und beleuchtete Abstellanlagen Rechnung getragen werden. Fiir die steigende
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Zahl von Pedelec- und E-Bike-Nutzern sind sichere Abstellmdglichkeit besonders wichtig, um die
Zahl der Nutzer weiter zu erhdhen. In diesem Zusammenhang sollten an bedeutenden OPNV-
Haltepunkten oder im Stadtzentrum von Marl Fahrradboxen installiert werden. Diese kdnnen
dariiber hinaus die Moglichkeit bieten, eine E-Ladesadule zu integrieren, sodass E-Bikes wahrend
des Abstellens aufgeladen werden kénnen. Bei der Planung von Abstellanlagen ist das Abstellen
von Lastenrddern und Fahrradern mit Anhangern zu berticksichtigen.

Dabei sollte bezliglich der Radabstellanlagen zwischen kurzeitigem und langzeitigem Radparken
unterschieden werden. Beim kurzzeitigen Abstellen eines Fahrrads muss die Abstellanlage
schnell, sicher und fahrend erreichbar sein. Eine moglichst nahe Positionierung am Zielort, quasi
direkt vor der Haustir, ist wichtig, da nur solche Abstellanlagen tatsachlich angenommen
werden. Dabei sollten die Abstellanlagen den FuRverkehr nicht behindern, sicher zu benutzen
sein und sich vertraglich in das Stadtbild einpassen. Gute Einsehbarkeit und Beleuchtung laden
zur Nutzung ein und beugen Diebstahl oder Vandalismus vor. Grundsatzlich sollen im 6ffentlichen
StraRenraum bei Neu- und Umbauten auch ausreichend Stellpldtze fiir den Radverkehr mit-
geplant werden. In der Regel sollen auch gleich viele Stellpldtze (STP) fur Radfahrer angelegt
werden, wie Stellpldtze fir den Kfz-Verkehr. Langzeitparken hingegen bezieht sich auf das
Abstellen des Fahrrads liber mehrere Stunden oder Tage hinweg, beispielsweise vor dem
Arbeitsplatz, am Bahnhof oder am Wohnort. Langzeitparker haben andere Anspriiche als
Kurzzeitparker. Hier sind die Aspekte Sicherheit und Schutz vor Witterung wichtiger als eine
unmittelbare Positionierung der Radabstellanlagen vor dem Zielort. Die Erreichbarkeit der
Abstellanlage mit dem Fahrrad ist zu gewahrleisten.

Kurzeitparken

Langzeitparken

Langzeitparken an

Langzeitparken an

am Wohn- und Haltestellen OPNV-
Arbeitsstandort Schnittstellen
(Bahnhof)
Parkdauer bis 2 Std. ab 4 Std. ab 4 Std. ab 4 Std.
Empfohlende <50m maoglichst direkt am ca.5-10m ca. 100 m
Entfernung Haus oder am
Betrieb und
ebenerdig
Befestigung Bugel Buigel, Fahrradboxen  Blgel, Fahrradboxen Bigel,
oder eigenstandiger bei Bedarf Fahrradboxen,
Raum Radstation
Uberdachung nicht notwendig notwendig sinnvoll sinnvoll
Beleuchtung optional notwendig optional notwendig
Uberwachung nicht notwendig nicht notwendig nicht notwendig sinnvoll
Zutrittsicherung nein notwendig nein nein
Service- nein Ladestation E-Bike nein Ladestation E-Bike,
einrichtungen Fahrradverleih,
Radstation
Nutzungen an zentralen Be- Wohnstandorten, Haltestellen Bahnhof
reichen, publi- Betriebe insbesondere zur
kumswirksamen Erhéhung des
Einrichtungen, Einzugsbereiches
Schulen, KITAs
Abb. 3.4-12:  Anforderungen an Stellplatze fir Kurzzeit- und Langzeitradparker43

Da viele potenzielle Standorte sich nicht im Besitz der Stadt Marl befinden, ist bei der Umsetzung
eine enge Kooperation mit privaten Tragern erforderlich. Vor allem an den folgenden Standorten
sollten die Abstellanlagen (berprift, d.h. die Auslastung und Nachfrage erfasst und
Qualitatsmangel identifiziert werden:

Offentliche Einrichtungen und Bildung:

e Rathaus, Stadtbibliothek, Musikschule, Volkshochschule
Schulen

Hans-Bockler-Berufskolleg Marl/Haltern am See
Jugendeinrichtungen und Sporthallen

43 Quelle: BMVIT (2010): ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr; Wien / The Danish Bicycle Cyclists Federation
(2008): Bicycle parking manual; Kopenhagen
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Handel und Nahversorgung:

e Hauptzentrum Marl-Mitte mit den Bereichen Marler Stern, Rathaus und Saturn/Lidl

e Stadtteilzentrum Hils im Bereich der FuRgéngerzone und RomerstraRe/Victoriastrale
e Nahversorgungszentrum Brassert im Bereich Brassert- und SchillerstraRe

e Nahversorgungszentrum Drewer auf der BergstraRe

e Nahversorgungszentrum Polsum im historischen Ortskern

e Nahversorgungszentrum Marl-Hamm am Bachackerweg

Mit einbezogen werden sollten auch die SB-Markte auBerhalb der zentralen Bereiche. Davon
befinden sich gemaR Einzelhandels- und Zentrenkonzept der Stadt Marl 21 Standorte nicht an
zentralen Bereichen. Des weiteren sollen Radabstellanlagen an dezentralen Einzelhandelsagglo-
merationen angeboten werden:

o GE-Gebiete Dimmer Weg/ZechenstraRe
e Stettiner StraBe und Karl-Breuning-StralRe

Freizeit:

e Theater Marl

Skulpturenmuseum Glaskasten
Heimatmuseum Marl/Guido-Heiland-Bad
Badeweiher am Chemiepark Marl

Verknilipfungspunkte:
e Bahnhofe des SPNV und wichtige Haltestellen des Busverkehrs (siehe hierzu MS1:
Mobilstationen)

Wohngebiete:
e Fahrradhduschen in Mehrfamilienhaussiedlungen oder Siedlergemeinschaften ohne private
Abstellmoglichkeiten

Insbesondere in den zentralen Bereichen der Stadt Marl kann es erforderlich sein, dass weitere
Radabstellanlagen auf Kosten der Pkw-Stellpldatze im oOffentlichen Raum eingerichtet werden
missen. Im Bereich des Langzeitparkens in Wohn- und Arbeitsstandorten stehen sichere und
abschlieBbare Anlagen im Fokus der Fahrradfahrer. Fiir den Fall, dass die Fahrrader nicht im pri-
vaten Raum sicher untergebracht werden kénnen, stellt das Disseldorfer Modell eine sinnvolle
Losung dar. Dessen rechteckige Grundflaiche mit den MaRRen 1,50 Meter tief x 4,90 Meter lang
und 3 Meter hoch erméglichen grundsatzlich auch die Aufstellung auf einzelnen Pkw-Stellplatzen
(siehe Abb. 3.4-13). Fir Marl hieRe dies, dass die Fahrradboxen im offentlichen StraRenraum
privat finanziert werden. Hierzu kénnen diese dhnlich wie in Dusseldorf durch die Stellplatzablo-
sebetrage bezuschusst werden.

Reziee[ L L)

B wnnnengy

Abb. 3.4-13:  Modell fiir Fahrradboxen im 6ffentlichen StraRenraum (Beispiel Dijsseldorf)44

44 Quelle: www.duesseldorf.de/radschlag/news-termine/detail/newsdetail/duesseldorfer-fahrradhaeuschen-zwei-
prototypen- im-praxistest-2.html (abgerufen am 10.02.2018).
Das Forderprogramm fuir die Aufstellung von privaten Fahrrad-Abstellanlagen im 6ffentlichen StraRenraum in Dussel-
dorf lauft von 2017 bis 2021. Der Zuschuss je Fahrradhduschen betragt zunachst 90 Prozent der Herstellungskosten
im Jahr 2017. Die Forderung erfolgt grundsatzlich nur im Rahmen vorhandener Haushaltsmittel und wird aus
Stellplatzablésungsbetragen finanziert.
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Selbst in Marl finden sich bereits Beispiele der Anwendung von Radabstellanlagen in Wohngebie-
ten in Hils-Sid in der Gustav-Mahler-Strale und im Neubaugebiet in der Clara-Wieck-
StraRe/Johannes Brahms-StraRe der stidtischen Wohnungsbaugesellschaft Neue Marler Bauge-
sellschaft mbH (neuma). Die flaichendeckende Umsetzung derartiger Anlagen ist wiinschenswert.

Abb. 3.4-14:  Beispiele fiir Radabstellablagen in Wohnquartieren (Clara-Wieck-Strae und
Johannes-Brahms-Str. in Hijls-S[]d)45

Aufbauend auf das Konzept fir Mobilstationen (siehe Grundbaustein MS1) kénnen fir
ausgewdhlte Haltestellen und vor allem an den Bahnhéfen des SPNV gesicherte
Radabstellanlagen bzw. Fahrradboxen zur Anwendung kommen. Damit Radfahrer die neuen
Boxen in allen beteiligten Stadten direkt auf den ersten Blick erkennen, wurde vom VRR und in
Abstimmung mit den Kommunen ein einheitliches System entwickelt. Ab Mitte 2018 bietet der
VRR gemeinsam mit 15 Kommunen unter dem Markennamen "DeinRadschloss" an groReren
Verkniipfungspunkten zum OPNV digital gesteuerte Radabstellanlagen mit dazugehérigem mo-
dernen, elektronischen Zugangs- und Hintergrundsystem an.

45 Quelle: Stadtverwaltung Marl
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Abb. 3.4-15:  System Radschloss des VRR (Quelle: VRR)

Grundbaustein R6: Ergdnzung des landesweiten Wegweisungssystems um eine
stadtische Radwegweisung

Die Radrouten in Marl sind zwar in die landesweite Ausschilderung aufgenommen, jedoch besitzt
die Stadt Marl kein eigenes Wegweisungssystem fiir den Radverkehr. Einerseits nutzen heute
viele Menschen Handy-Applikationen oder Navigationsgerate auf dem Rad, so dass die Prioritat
der Ausschilderung nicht sehr hoch ist, andererseits gibt es auch heute Menschen, die diese
Moglichkeiten nicht haben, sie nicht nutzen wollen oder sich nicht allein auf elektronische Helfer
verlassen mochten. Hier ware sinnvoll, aufbauend auf das landesweite Wegweisungssystem zu-
satzliche stadtische Ziele mit aufzunehmen.

Die Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen lassen
zu, dass auch Nahziele mit in die Wegweisung aufgenommen werden kénnen. Hierzu sind in den
Hinweisen verschiedene Mdglichkeiten aufgenommen worden.
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Abb: 3.4-16:  Zusatzliche Angaben zu Nahzielen in der wegweisenden Beschilderung fir den
Radverkehr in Nordrhein-Westfalen®®

Hierflr ist eine Detailplanung erforderlich, um im gesamten Stadtgebiet das Wegweisungssystem
fir den Radverkehr durch zusatzliche Nahziel-Angaben zu ergdnzen.

46 Quelle: https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/downloads/HBR_NRW_Sep2017.pdf (abgerufen am 10.02.2019)
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Grundbaustein R7: Einfiihrung von Informationskampagnen Radverkehr

Neben den verkehrlichen Vorteilen wie der Entlastung des Kfz-Verkehrs resultieren aus der
Forderung des Radfahrens und des Zu FuR Gehens auch

e eine erhohte Gesundheitsvorsorge,
e die Starkung der lokalen Nahversorgung,
e die Reduktion von Luftschadstoffen und Larm

Diese positiven Effekte sollten deutlich im Rahmen entsprechender Informationskampagnen und
der Offentlichkeitsarbeit (Marketing) vermittelt werden.

Das Ziel sollte es sein, die Bedingungen fiir die Nutzung des Fahrrads in Marl zu verbessern und
so die Hemmschwelle fiir Nichtnutzer zu reduzieren. Letztendlich sollen die aktuellen Radfahrer
bessere Bedingungen vorfinden und die Sicherheit im Radverkehr erhéht werden. Zum anderen
sollen mehr Biirger das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel nutzen.

Prioritar sind in diesem Zusammenhang InfrastrukturmaBnahmen aus den Grundbausteinen R1-
R5 umzusetzen, als wesentlich begleitender Schritt sind jedoch auch Informationskampagnen zur
Verbesserung des Bewusstseins fiir umweltfreundliche Fortbewegung und insbesondere das
Radfahren von grofRer Bedeutung. Bei umgesetzten InfrastrukturmaBnahmen kénnen Birger
dariiber hinaus Uber Erfolge und verbesserte Nutzungsbedingungen informiert werden.

Mit der zum Ziel gesetzten Umsetzung von InfrastrukturmaBnahmen und der Steigerung des
Anteils des Radverkehrs am Modal Split, sollte mittelfristig die Wiederaufnahme der Stadt Marl in
die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte NRW (AGFS) angestrebt wer-
den.

Auf die Bedeutung der Offentlichkeitsarbeit als wesentlicher Bestandteil eines stidtischen Rad-
verkehrsangebots wurde bereits im BYPAD-Verfahren hingewiesen (Kapitel 6.5 des Berichts des
BYPAD-Verfahrens). Die dort genannten MaRnahmenfelder sind im vorliegenden Mobilitatskon-
zept aufgegriffen und weiterbearbeitet worden.

Denkbar ware als eigenstdandige Veranstaltung zur ,Motormeile” in Marl auch eine
,Fahrradmeile” (ehemaliger Fahrradtag in Marl) anzubieten. Hierzu konnte lokalen
Fahrradhédndlern die Maoglichkeit gegeben werden, ihre neuen Modelle vorzustellen und
Interessierten, sich (ber die neusten technischen Entwicklungen rund um das Fahrrad zu
informieren. Bei der Fahrradmeile sollten auch die Fahrradverbdande und die Stadtverwaltung
Marl vertreten sein und die interessierten Birger lber die verschiedenen Mallnahmen um Rad-
wege, Radabstellanlagen und Verkehrssicherheit informieren. Am Anfang dirfte das Besucher-
aufkommen eher gering sein, aber wie Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, ist mit einem
stetigen Zuspruch und Teilnahme zu rechnen, wenn sich diese Form der jahrlichen Veranstaltung
dauerhaft etabliert hat. Im Zusammenhang zukinftiger Informationskampagnen koénnten
MarketingmaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs positive Effekte erzielen. Diese
MalRnahmen kdnnen sein:

e Imagekampagnen z. B. ,Fahrradfahren in Marl“, ,Zu Fuf in die Stadt der Zukunft, Kopf an:
Motor aus”, ,Blirgermeister-Radtour”, Erkundungsradtour mit der Stadtverwaltung, Bestim-
mung eines stadtischen Fahrradbotschafters (Beispiel Witten)

e Einbindung in das Stadtmarketing (z. B. gefilihrte Radtouren, Radfahrerfriihstiick, mobile
Fahrradwaschanlage, Wettbewerbe ,fahrradfreundliches Geschift/Betrieb”, Lufttankstellen,
Lastenfahrrader mit E-Antrieb, Reparaturstation, Anhdngerverleih, Fahrradstadtplan, ,Mit
dem Rad unterwegs” etc.).

e Teilnahme an der ,Europdischen Woche der Mobilitat“ mit einer Konzentration von
Veranstaltungen wie z. B. Fahrradmessen, tempordre Sperrungen von StrafRen, Kampagnen
zum Miteinander von FuRgdangern, Radfahrern und Autofahrern etc.

e Aktualisierung des Fahrradstadtplans aus dem Jahr 2010

Parallel zu diesen den Radverkehr férdernden Veranstaltungen und MaRnahmen sind
Verkehrssicherheitskampagnen notwendig, um alle Verkehrsteilnehmer mit der geplanten neuen
Infrastruktur und den daraus resultierenden Rechten und Pflichten vertraut zu machen.
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Grundbaustein R8: Ergdnzung des ,Marler Ampelgriffs”

Der ,Marler Ampelgriff“ wurde bereits im Jahr 2001 an vielen Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet
installiert. Ankommende Radfahrer konnen sich bei einer Rotphase an einem Griff festhalten, der
an dem Mast der Lichtsignalanlage angebracht ist. Radfahrer miissen nicht mehr vom Fahrrad
absteigen und kénnen bequemer und schneller wieder anfahren.

Abb. 3.4-17:  Marler Ampelgriff (rechts), FuRstlitze mit Handgriff fir Radfahrer am Beispiel
Hamburg und Kopenhagen 47

Als Ergdnzung zum ,Marler Ampelgriff“ kann an hochfrequentierten Kreuzungen eine Erweite-
rung des Ampelgriffs erfolgen. Vor den Lichtsignalanlagen werden FuBstiitzen mit einem dariber
parallel laufenden Ampelgriff vor der Lichtsignalanlage installiert, an denen sich nicht nur ein
Radfahrer, sondern gleich mehrere festhalten kénnen (vgl. Abb. 3.4-17). In Kopenhagen und in
wenigen deutschen Stadten sind die Vorrichtungen bereits weit verbreitet. Als innovative Rad-
verkehrsférderung bieten sie auch in Marl eine Moglichkeit die Attraktivitdat des Radfahrens zu
erhohen.

Innovationsbaustein R-A: Umgestaltung der Bahnunterfiihrung in Sinsen

Die LandesstraBe L 798 ist eine der Hauptverbindungsachsen Marls in west-6stlicher Richtung
und verbindet den Stadtteil Sinsen mit den weiteren Stadtteilen. Die Bahnunterfilhrung am
Bahnhof Marl-Sinsen stellt eine wesentliche Engstelle im Verkehrssystem dar, die werktéglich von
Gber 10.000 Pkw im Querschnitt, ebenso wie von einer Vielzahl von Radfahrern und FuRgangern
im Vor- und Nachlauf der Fahrten mit dem Zug genutzt wird. Die Unterfihrung weist aktuell le-
diglich einen Querschnitt von knapp 10 Metern auf. Bei einer Fahrbahnbreite von ca. 6 Metern
verbleiben flr den FulR- und Radverkehr nur etwas unter 2 Meter Breite je StraBenseite. Dies ist
insbesondere im Hinblick auf die Verknlipfung mit dem Schienenverkehr problematisch. Fahrgas-
te, die nach Ausstieg aus dem Zug und Nutzung der Treppe hinunter auf die Bahnhofstrale tre-
ten, treffen dort auf einen sehr schmalen Gehweg.

Abb. 3.4-18:  Querschnitt der Bahnhofsunterfiihrung Sinsen®®

47 Quelle: https://company-bike-solutions.com/schoener-stoppen-haltegriffe-fuer-radfahrer/ (abgerufen am
10.02.2019)

48 Quelle: Geobasis NRW - https://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/geobasis/index.html
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Zur Umgestaltung des Unterfiihrungsbereichs bieten sich zwei Varianten an, die in der Folge
dargestellt sind.

1.

Shared Space zwischen Grawenkolkstrae und WallstralRe

Tempo 20

Keine Separation des StraRenraums

Gleichberechtigtes Nebeneinander
zwischen FuR, Rad, OPNV und MIV

Komplettumbau der StralRe erforder-
lich

Angepasste Beleuchtung der Unter-
flhrung

Temposchwellen

Abb. 3.4-19:

Bahnhofstr.

Wallstr.

Halterner Str.

Griwen-
kolkstr. b

Bahnunterfiihrung Sinsen: Variante 1 — Shared Space

Signalisierte einstreifige Verkehrsregelung zwischen GrawenkolkstraRe und WallstraBe (nur

fiir MIV)

Signalisierte einstreifige Verkehrs-
regelung zwischen GrawenkolkstralRe
und WallstraRe (nur fir MIV)

Reduzierung der Fahrbahn um eine
Fahrspur, Errichtung einer
Lichtsignalanlage vor der Radstation

Verbreiterung der Gehwegflachen fir
die Aufnahme des FuBR- und
Radverkehrs

Komplettumbau der StraRRe sinnvoll

Bahnhofstr.

Halterner Str.

Griwen-
kolkstr.

Abb. 3.4-20:  Bahnunterfihrung Sinsen: Variante 2 — Signalisierte einstreifige Verkehrsregelung

107
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Innovationsbaustein R-B: Radschnellverbindungen gemiR Regionalem Radwegenetz RVR

Der Regionalverband Ruhr (RVR) entwickelt zurzeit ein Konzept fiir den kiinftigen Radverkehr in
der Metropole Ruhr. Ziel ist es, das bestehende, freizeitorientierte Regionale Radwegenetz weiter
zu entwickeln, um auch Alltagsfahrten durchfiihren zu kdonnen. Dabei werden auch die kiinftigen
Freizeit- und radtouristischen Bedarfe bertcksichtigt. Das kiinftige Netz mit ca. 1.800 Kilometern
sieht einen dreistufigen Aufbau im gesamten RVR-Gebiet vor:

e Radschnellverbindungen: rund 335 Kilometer,
e Radhauptverbindungen: rund 690 Kilometer und
e Radverbindungen: rund 775 Kilometer.
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Abb. 3.4-21:  Ermittelte Netzkategorien gemaR Regionalem Radwegenetz (RVR)*

Die Wege unterscheiden sich hauptsachlich durch Breite und separaten Gehweg, der bei Rad-
schnellwegen Grundvoraussetzung ist. Das neu geplante Regionale Radwegenetz soll die Basis
bilden, um das Fahrrad zu einem vollwertigen Verkehrstrager in der Metropole Ruhr zu entwi-
ckeln. GemaR dem Entwurf des regionalen Radwegenetzes werden Radhauptverbindungen bei
einem Aufkommen von 500 bis 2.000 Radfahrer/Tag angesetzt. Bei Radschnellwegeverbindungen
sogar liber 2.000 Radfahrer/Tag.

Radschnellverbindungen (Konzept RVR)

Eine Radschnellverbindung ist bereits zwischen Marl und Recklinghausen auf der B 225 im Regio-
nalen Radverkehrsplan im Zuge des Regionalen Radschnellkonzepts des RVR geplant. Weitere
starke Verbindungsachsen kénnen auf Radschnellwege hin gepriift werden. Wie bei den Rad-
hauptverbindungen wird der Radverkehr gegeniliber untergeordneten StraRen bevorrechtigt und

49 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Weiterentwicklung des Konzepts fiir das Regionale Radwegenetz in der
Metropole Ruhr(Regionalverband Ruhr, Entwurfsstand 15.06.2018)
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erhalt an den Lichtsignalanlagen mit dem Kfz-Verkehrsfluss lange Griinphasen. In der Regel sollen
folgende Standards eingehalten werden:

e Beidseitig befahrbare Radwege: mind. 4,00 m Breite

Das neu geplante Regionale Radwegenetz soll die Basis bilden, um das Fahrrad zu einem vollwer-
tigen Verkehrstrager in der Metropole Ruhr zu entwickeln. Die Potenzialanalyse der Weiterent-
wicklung des Konzepts fiir das Regionale Radwegenetz in der Metropole Ruhr beruht auf der
Zielempfehlung aus dem Umweltbericht des RVR 2017 und sieht perspektivisch einen Radver-
kehrsanteil von 20 % fiir die Verbindung Marl-Zentrum nach Gelsenkirchen und sogar 30 % Rad-
verkehrsanteil am Modal Split fiir alle weiteren Verbindungen vor.

Radhauptverbindungen (Konzept RVR)

Die Radwege an Radhauptverbindungen sollen moglichst vom Kfz-Verkehr getrennt gefiihrt wer-
den. Die Radwege fiihren vornehmlich entlang der ibergeordneten StralRen, sodass Radfahrende
an Kreuzungen mit dem starken Kfz-Verkehrsfluss langere Griinphasen und Vorrang erhalten.

In der Regel sollen folgende Standards eingehalten werden:

e Eigenstandige richtungsbezogene Radwege: mind. 2,00 m Breite, bei Zweirichtungsradwegen
erhoht sich diese auf 3,00 m
e Radschutzstreifen und Radfahrstreifen: mind. 2,00 m Breite (immer richtungsbezogen)

In Marl sind gemaR des derzeitigen Entwurfsstands des RVR Uberwiegend Radhauptverbindungen
geplant. Von besonderer Bedeutung ist die zentrale Verkehrsachse, die durch Marl-Mitte fuhrt
mit der Hervester Stralle, Willy-Brandt-Allee, Herzlia-Allee, Bergstralle und VictoriastraRe, die
weiter Gber die BahnhofsstraRe in Richtung Marl-Sinsen fuhrt.

Fir Marl werden aufbauend auf dem RVR-Konzept folgende MaBnahmen bzw. Ergdnzungen
vorgeschlagen:

Radschnellverbindung (Konzept Marl)

Im Fokus steht die Verlangerung der Radschnellverbindung bis zum Chemiepark Marl. Ein GroR-
teil der Beschaftigten im Chemiepark Marl stammt von aulRerhalb der Stadt Marl. Durch eine
direkte Radschnellverbindung soll vor allem aus Recklinghausen eine komfortable Verbindung
von und zum Chemiepark geschaffen werden. Folgende Anpassungen bzw. Ergdnzungen werden
vorgeschlagen:

e Umgestaltung der B 225 von der Stadtgrenze bis zur Kreuzung Herzlia-Allee/B 225 mit einem
eigenstandigen Radschnellweg (4,00 m Breite nérdlich der B225). Hier sind neben der
Radverkehrsanlage auch die Fahrbahnquerschnitte anzupassen (Sicherheitsabstand zwischen
MIV-Fahrbahn und Radschnellweg). Fur alle Knotenpunkte entlang der B 225 ist im
Langsverkehr dem Radschnellweg gegeniiber den untergeordneten StraBen Vorrang
einzurdumen. Hierzu gehoéren die StraRen:

- Karl-Breuing-StraRe
- Langehegge
- Loemuhlenweg (Stadtgrenze Recklinghausen)

e Umbau der Herzlia-Allee von der B 225 bis zur BergstraRe in eine zweispurige MIV-StraRe und
Radschnellweg. Hierzu ergeben sich zwei Varianten, die im Rahmen einer Detailuntersuchung
gepriift werden sollen:

O Variante a: Herausnahme einer Fahrspur in jede Richtung und Umwandlung zu
Radfahrstreifen (mind. 3,00 m)
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Herzlia-Allee, Marl-Mitte
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Bestand
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Abb. 3.4-22:  Querschnitt Herzlia-Allee (Bestand)

Herzlia-Allee, Marl-Mitte
Planung Variante a
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Abb. 3.4-23:  Querschnittsanpassung Herzlia-Allee (Variante a)

O Variante b: Nutzung der westlichen Fahrbahnseite fiir den Radschnellweg und Nutzung
der Ostlichen Seite fiir den MIV (pro Richtung eine Fahrspur) mit Anpassung der Knoten-
punkte

Herzlia-Allee, Marl-Mitte
Planung, Variante b
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Ba ¢4 =N =
3,50m 2,50m 4,50 m 550 m 3.25m 325m |100m 3,50 m
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Abb. 3.4-24:  Querschnittsanpassung Herzlia-Allee (Variante b)
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Die Herzlia-Allee ist mit einer Verkehrsstarke von 10.500 bis 15.000 Kfz/24h im Querschnitt als
vierspurige StraBe derzeit liberdimensioniert. Im Rahmen der Detailuntersuchung sind die Leis-
tungsfahigkeiten der Knotenpunkte unter Beachtung des ,schnellen” Radverkehrs sicherzustel-
len.

Fortfiihrung der Radschnellverbindung liber die Herzlia-Allee in Richtung Chemiepark Marl
Uber die Rappaportstralie. Die vierspurige StralRe mit einer derzeitigen Belastung von 6.500
bis 13.500 Kfz/24h ist fiir den MIV lberdimensioniert, so dass hier eine Reduzierung der Fahr-
spuren zugunsten einer Radschnellverbindung moglich ist. Auch hier sollte im Rahmen einer
Detailuntersuchung geprift werden, wie der Radschnellweg angelegt werden kann, ohne da-
bei groRe Umbaukosten zu verursachen.

Radhauptverbindungen (Konzept Marl)
Die von RVR vorgeschlagenen Radhauptverbindungen sind insbesondere im Stadtgebiet Marl wie
folgt zu modifizieren:

Verbindung nach Dorsten

Laut RVR-Konzept soll die Radhauptverbindung ab der Breite StraRe entlang der B 225 erfol-
gen. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen und der Randlage vom Siedlungsképer der
Stadt Marl wird hier eher die Verbindung lber die Hervester Stralle empfohlen. Dies ent-
spricht dem Vorschlag aus dem Konzept des Vorbehaltsnetzes zum Radverkehr (siehe Abb.
3.4-1 Zielnetz fur den Radverkehr). Ausgehend von der Herzlia-Allee kann (ber die Willy-
Brandt-Allee die Radhauptverbindung gefiihrt werden. Ab der Brassertstrafe kann auf dem
Uberbreiten Griinstreifen nordlich der Hervester StraRBe ein Radweg mit einer Breite von
3,00 m angelegt werden. Dieser wird bis zur SchachtstraBe gefiihrt. Danach kann der vorhan-
dene kombinierte Geh- und Radweg genutzt werden.

Verbindung nach Sinsen Uber die L 798 (BergstraRe/VictoriastraBe/BahnhofstralRe)

Diese MalRnahme ist bereits in Grundbaustein R2 enthalten und sieht vorrangig den Umbau
der VictoriastraBe/BahnhofstraRe bis zum Bahnhof Sinsen mit einem neuen StraRenraum-
querschnitt vor, so dass die geforderten Radverkehrsstandards des RVR eingehalten werden
kénnen.

Fortfiihrung bis nach Oer—Erkenschwick

Fir die Fortfihrung der Radhauptverbindungen ab dem Bahnhof Sinsen sieht das RVR-
Konzept einen Umbau der Stral3e vor. Hier wird jedoch wegen der geforderten Standards eher
ein Neubau der Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen) mit deutlichen Anpassungen an den
MIV-Fahrspuren erforderlich sein. Dabei kann der Knotenpunkt BahnhofstraRe/Halterner
StraRe/SchulstraRe zu einem Kreisverkehrsplatz umgebaut werden. Ostlich der Einmiindung
Obersinsener StralRe/SchulstraBe kann in Kombination mit einer Ortseinfahrt eine Ver-
schwenkung der Radfahrstreifen in einen kombinierten beidseitig befahrbaren Rad- und
Gehweg erfolgen.

Radhauptverbindung von Polsum an die B 224

Wie auch in Grundbaustein R3 wird hier ein Neubau einer Radverkehrsanlage empfohlen.
Radhauptverbindungen von Polsum nach Herten und Gelsenkirchen-Buer sowie nach Marl-
Mitte

Diese drei Verbindungen sind auch im Vorbehaltsnetz zum Radverkehr enthalten.
Radhauptverbindung Giber Marl-Sickingmihle nach Haltern am See

Im RVR-Konzept wird eine Radhauptverbindung entlang des Wesel-Datteln-Kanals vorge-
schlagen. Hier sollte aber die im Grundbaustein R3 aufgezeigte Losung entlang der Marler
Strale favorisiert werden.
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Nr. MaRBnahme/ Erweiterung der RVR-Konzeption

Fortflihrung der Radschnellverbindung liber die RVR-Konzeption hinaus liber die
Herzlia-Allee und RappaportstralRe zum Chemiepark

Gestaltung: eigenstdndiger Radweg B 225, Riickbau der Herzlia-Allee und Rappa-
portstrafie

Flihrung der Radhauptverbindung nach Dorsten liber die Hervester Stral3e anstatt
die B 225

Gestaltung: Anlage eines Radweges nérdlich der Hervester StrafSe, kombinierter
Geh- und Radweg im Westen

Fortfiihrung der Radhauptverbindung der Victoriastra-
Re/BahnhofstraRe/SchulstralRe nach Oer-Erkenschwick (wie RVR-Konzeption)
Gestaltung: Neubau Radfahrstreifen, Verschwenkung Ortseinfahrt im Osten des
Siedlungskérpers

Flihrung der Radhauptverbindung von Polsum zur B 224 (wie RVR-Konzeption)
Gestaltung: Neubau der Radverkehrsanlage

Flihrung der Radhauptverbindung von Marl-Sickingmiihle nach Haltern am See lber
die Marler StralRe statt (iber den Radweg entlang des Wesel-Datteln-Kanals

Radhauptverbindung Halterner StralRe von Recklinghausen tber Marl-Sinsen nach
Haltern am See

Abb. 3.4-25:  Radverkehrs-MaRRnahme R-B Radschnellverbindungen gemaR Regionalem
Radwegenetz RVR (Tabelle)

112
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

|||||

Dorsten

Sinsen-
Lenkerbeck

Gelsenkirchen

Mobilitatskonzept Marl - Klimafreundlich mobil

Radroutennetz RVR - Anpassung fiir Marl
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Abb. 3.4-26:  Radverkehrs-MaRnahme R-B (Karte)
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3.5 FuRverkehr

Der offentliche Raum ist so zu gestalten, dass allen Menschen ein sicheres und eigenstandiges
Fortbewegen ermoglicht wird. Dazu zdhlen nicht zuletzt Kinder und Jugendliche, éltere
Menschen, Personen mit Familien und Erziehungsarbeit sowie Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen. Diese Personengruppen haben einen starken Bezug zum Quartier
bzw. Stadtteil und ein besonderes Bediirfnis nach Uberschaubarkeit, Sicherheit und Sauberkeit,
nach Nahe und eigenstandiger Mobilitat. Folgende Zielvorstellungen sind damit verkniipft:

Stabilisierung des FulRverkehrs

e Erhaltung des Anteils der FuRwege an den Wegen

e Erhaltung und Verbesserung der Nutzungsstruktur im fuBlaufigen Einzugsbereich (z. B. durch
Starkung der Nahversorgung oder Erhalt der Wege im fuBldufigen Einzugsbereich, moglichst
unter 1 km in dicht besiedelten Bereichen)

Verbesserung der Qualitat fiir den FuBverkehr

e Breite und benutzbare Gehwege

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat

e Erhohung der FuBwegenetzqualitat

e Erhohung der Sicherheit fiir den FuRverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung des motorisierten Individualverkehrs

e Unfallschwerpunkte entscharfen
e keine Angstraume

Verbesserung der Mobilitdtschancen flir Menschen mit besonderen Bedirfnissen

e Umsetzung der Barrierefreiheit durch Abbau physischer Barrieren
e Umsetzung des ,2-Sinne-Prinzips” (horen/tasten, sehen/tasten) bei der Gestaltung im
StraRenraum

Durch die Verbindung der wichtigen Quell- und Zielpunkte im FuRRgdngerverkehr ergeben sich
HauptfuBgdngerachsen. Hierbei ist zu beachten, dass die Gehbeziehungen von FulRgangern in der
Regel weniger achsenbezogen als die Wege anderer Verkehrsteilnehmer sind. Geblindelte Fort-
bewegung von Fuligiangerstromen gibt es nur (iber kurze Distanzen oder an Orten mit hoher
Publikumswirksamkeit. Eine wesentliche Qualitat des ZufuBgehens besteht darin, dass Hauptwe-
ge durch kurze Verbindungen lber Nebenrouten gewechselt werden kénnen. Dadurch entsteht
die besondere Spannung zwischen stark belebten Bereichen und ruhigen Bereichen zum Verwei-
len. Diese Qualitat hat keine andere Fortbewegungsart. Starke FuRgangerstrome gibt es demnach
vor allem in der Innenstadt, so dass die Wege hier nahezu ausschlieflich als HauptfuBwege klassi-
fiziert werden missen. Dariiber hinaus bestehen zwischen der Innenstadt und wichtigen Halte-
stellen des OPNV sowie den angrenzenden Wohnquartieren wichtige Wegeachsen fiir FuRgénger.

Einige FulRgangerachsen werden durch Barrieren, wie vor allem HauptverkehrsstraRen, aber auch
Bahngleise oder Wasserflachen, unterbrochen bzw. kénnen hierdurch erst gar nicht bestehen.
Diese Stellen im Netz sind als Netzliicken anzusehen, die durch die Schaffung von Uberque-
rungsmoglichkeiten wie gesicherte FuRgangeriberwege oder Briicken, geschlossen werden soll-
ten. Fir die Stadt Marl wird ein FuBwegenetz bestehend aus folgenden Merkmalen erstellt:

e Zentrale Bereiche mit hohen FuBRgangeraufkommen

e Wichtige Bereiche mit FuRgédnger- und Kinder-/Jugendlichenaufkommen
e HauptfuBwegeverbindungen

¢ NebenfuBwegeverbindungen

In Abb. 3.5-1 ist das FuBwegenetz der Stadt Marl dargestellt. Dieses stellt das Vorbehaltsnetz im
FuRgangerverkehr dar und sollte daher eine besondere Betreuung und Pflege erhalten. Alle
anderen Wege, die nicht in der Abbildung enthalten sind, dienen der feingliedrigen ErschlieBung
der Siedlungsflachen.
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FuBverkehr: Zielnetz

T T T 1
0 05 1 2 Kilometer o

m—— Hauptnetz

Nebennetz === Schiene

Abb. 3.5-1: Zielnetz fur den FuRverkehr

Folgende Qualitatsstandards sollten bei der Planung und dem Entwurf von Gehwegen eingehal-
ten werden:

e Mindestbreiten
Zur Ableitung von Standards fiir Gehwegbreiten sind neben dem Raumbedarf von FuRgéangern
vor allem Sicherheitsabstande zu festen und beweglichen Hindernissen von Bedeutung. In der
Entwurfsarbeit spielen natirlich auch Kriterien der Umfeldqualitat, der Mafstablichkeit des
StraBenraums und der Aufenthaltsqualitdt eine Rolle. Erst eine Mindestgehwegbreite von
2,50 m ermoglicht die ungehinderte Begegnung von zwei FuBgangern auch mit Kinderwagen,
Handtaschen, Gehstock oder Regenschirm. An StraBen mit geschlossener Bebauung oder
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starkerem Fulgangerverkehr sind Gehwegbreiten von mindestens 3,50 m anzustreben. Hier
konnen sich Paare und einzelne FulRganger begegnen und es sind einfache Aufenthaltsnut-
zungen moglich. Uberlagern sich starker FuRBverkehr und viele sonstige Nutzungsanspriiche,
sind Gehwegbreiten von 4,00 m bis 6,00 m erforderlich.

Direktheit der Fiihrung (Vermeidung von Umwegen)

FuBgdnger sind sehr umwegempfindlich. Ein Indiz hierfir sind Trampelpfade und , wildes”
Uberqueren — beispielsweise an Knotenpunkten. Deshalb sollten zwischen wichtigen Quellen
und Zielen des FuRgangerverkehrs moglichst kurze Wegeverbindungen bestehen. Wichtig ist
vor allem, an HauptverkehrsstraBen in geringem Abstand ausreichend gesicherte
Uberquerungen zu schaffen. Die Qualitit eines Gehwegnetzes hingt stark von der Anzahl,
Lage und Art von Uberquerungsmdoglichkeiten ab. Sie beseitigen Liicken im Netz, dienen der
Sicherheit von FufRgdngern und reduzieren die Trennwirkungen von Fahrbahnen. Daher
sollten grundsatzlich alle Knotenpunktarme mit einer eigenen Furt ausgestattet sein. Die
Planung sollte nicht nur auf die aktuelle Nachfrage ausgerichtet sein, sondern es sollte
verstarkt Angebotsplanung betrieben werden.

FuRRgangerfreundliche Schaltung von Lichtsignalanlagen

FuRganger sind wartezeitempfindlich. Deshalb sind Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fir
FuRRganger moglichst gering zu halten. Im Hinblick auf den demografischen Wandel und den
damit einhergehenden zunehmenden Anteil an Senioren wird eine Reduzierung der
Riumgeschwindigkeit auf 0,8 m/s diskutiert.

Minimierung von Konflikten mit anderen Verkehrsarten

FuBgdnger sind die schwachsten Verkehrsteilnehmer und bevorzugen deshalb eigene
Verkehrsanlagen. Die Mischung der Verkehrsarten ist nur dann fulRgangerfreundlich, wenn
sichergestellt werden kann, dass der Kraftfahrzeugverkehr langsam und riicksichtsvoll fahrt
und dies auch vom Radverkehr erwartet werden kann. Dies ist in verkehrsberuhigten
Wohnstralen (Z325StVO) der Fall, wenn die Gestaltung des Stralenraums die
Aufenthaltsfunktion  unterstiitzt oder in  verkehrsberuhigten  Geschéftsbereichen
(Z 274.1 5tVO) — z. B. Shared Space — wenn der linienhafte Uberquerungsbedarf durch die
Gestaltung vermittelt werden kann. Sofern das allgemeine Verkehrsaufkommen
vergleichsweise hoch ist, sollten nach Moglichkeit fur den Kraftfahrzeugverkehr, den
Radverkehr und den FuBgangerverkehr jeweils eigene Flachen zur Verfligung stehen.
Bezliglich des Kraftfahrzeugverkehrs sollte die Erfullung der Ubrigen Qualitatskriterien (wie
ausreichend gesicherte Uberquerungsméglichkeiten an StraBen) zu einer Minimierung von
Konflikten mit dieser Verkehrsart filhren. Zur Minimierung des Konfliktpotenzials mit schnell
fahrenden Radfahrern ist es grundsatzlich anzustreben, den Radverkehr nicht im Seitenraum,
sondern auf der Fahrbahn zu fiihren (beispielsweise auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen).
Hohe Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat

Eine ansprechende Gestaltung der Strallen- und Platzraume macht das ZufuRgehen attraktiv.
Daher ist fiir das gesamte FuRwegenetz eine hohe Gestaltungsqualitdt anzustreben. Die gute
Gestaltungsqualitat darf sich jedoch nicht auf wichtige Teilrdume, wie den zentralen
FulRgangerbereich oder einzelne Naherholungsbereiche, beschranken. Gerade die Zwischen-
und Verbindungsrdume werden oft vernachlassigt, pragen aber den Gesamteindruck. Gerade
die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer wie Kinder, Familien und Senioren profitieren von
groRzligig dimensionierten Aufenthalts- und Bewegungsflaichen mit hoher Gestaltungsquali-
tat.

Orientierung und Wegweisung

Die Unterstlitzung der Orientierung von FuBgangern ist gemall den Empfehlungen fir
FuRgdngerverkehrsanlagen (EFA)50 eine wichtige MaRBnahme zur Steigerung der Attraktivitat
des FuBgangerverkehrs. Eine U(iberschaubare und Ubersichtliche Gestaltung sowie eine
ansprechende Wegweisung helfen dabei, Umwege und Reisezeitverluste zu vermeiden.
Orientierungshilfen sollten insbesondere Personen ohne ndhere Ortskenntnisse angeboten
werden. Diese sind an VerknUpfungspunkten offentlicher Verkehrsmittel unverzichtbar und
auch an anderen Ausgangspunkten des FuBRgdngerverkehrs, wie Fahrradabstellanlagen oder

50

Quelle: Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e.V.: Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen
(2002)
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Parkh&dusern sinnvoll. Eine gute Wegweisung ist einheitlich gestaltet, gut wahrnehmbar und
lesbar und beschrankt sich auf die wesentlichen Ziele im FuBgangerverkehr.

Nachfolgend sind die MalRnahmen fiir den FulBverkehr nach Schwerpunkten dargestellt:

Grundbausteine

F1 Instandsetzung des vorhandenen FuBwegenetzes (Zustand)

F2 Straenrdumliche Aufwertung

F3 Verzicht auf Gehwegparken und Entfernen von Hindernissen auf Gehwegen
F4 FuBganger-freundlichere Lichtsignalsteuerung

F5 Wegweisung

F6 Shared Space oder andere Formen
Abb. 3.5-2: FuBverkehr-MaRnahmen

Grundbaustein F1: Instandsetzung des vorhandenen FuBwegenetzes (Zustand)

Wie auch im Grundbaustein R1 ist die Pflege des FuBwegenetzes im Bestand eine wichtige Auf-
gabe, um den FuBgangeranteil dauerhaft sicher zu stellen. Hierzu gehort, die Wege im Vorbe-
haltsnetz in einen verkehrssicheren Zustand zu bringen. Zu nennen sind:

e Gehwegbelag und Beseitigung von Stolperstellen

o Pflege des Mobiliars (Sitzgelegenheiten)

e Sicherung der Querbarkeit der StraRen (Querungsanlagen und LSA-Anlagen)
e Beleuchtung

In Abb. 3.5-3 sind die Bereiche dargestellt, die in der Bestandsanalyse fast durchgangig im gesam-
ten StraRenabschnitt eine schlechte Bewertung erhalten haben und daher fokussiert betrachtet
werden sollen. Hierzu gehoren:

e F1.1 Ovelheider Weg

e F1.2 Rdmerstralle

e F1.3 Bonifatius- und Kampstrafie

e F1.4 SchachtstraRe

e F1.5 FuBweg entlang des Weierbachs

e F1.6 HulsstraRe/Lipper Weg

o F1.7 ;ufigéngerbr(lcke Uber den Sickingmiihlenbach zwischen LessingstraRe und Schwanen-
weg.

Auch hier sollte wie im Grundbaustein R1 die Koordinationsstelle Nahmobilitdt den Zustand der
FuRgangeranlagen im Vorbehaltsnetz tGberwachen. Der Grundbaustein F1 beinhaltet hohere
jahrliche Aufwendungen fir die Erhaltung der Radverkehrsanlagen und die Aufwendungen fir die
Koordinationsstelle Nahmobilitidt. Ahnlich wie im FuRverkehr ist im Grundbaustein R1 die In-
standsetzung der vorhandenen Radwegeanlagen (Zustand) im MaRnahmenkonzept benannt. Die
Grundbausteine R1 und F1 sind daher als eine Einheit zu betrachten.

Anstelle einer Koordinationsstelle Nahmobilitat bietet die Meldeplattform RADar!* eine digitale
und offentlichkeitsbeteiligende Alternative. Das onlinebasierte Bilirgerbeteiligungs- und Planungs-

51 Von Seiten der Stadt Marl wurde 2018 ein Férderantrag zur ,Errichtung einer FuBganger- und Radfahrerbriicke in
Marl-Hamm Uber den Sickingmuhlenbach zwischen LessingstraBe und Schwanenweg” gestellt. Der Forderantrag im
Forderprogramm Nahmobilitdt ist von der Bezirksregierung bewilligt worden. Die Errichtung der Briicke wird ab
2019/20 durchgefiihrt.

52 https://www.radar-online.net/home/
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instrument des KIima-BUndnissa, dem internationalen Klimaschutzbiindnis, dessen Mitglied die
Stadt Marl ist, wurde im Zuge der Kampagne STADTRADELN entwickelt. Hierbei kénnen Radfah-
rende auf der Plattform Missstande wie zum Beispiel aufgebrochene Oberflachen oder uniiber-
sichtliche Verkehrsfiihrungen mittels einer App verorten und dariiber hinaus anmerken, an wel-
cher Stelle beispielsweise Radabstellanlagen fehlen. Bevor eine Meldeplattform zur Nutzung zur
Verfligung steht, sollten geniligend Ressourcen vorhanden sein, um die Meldungen der Einwoh-
ner Marls auch bearbeiten zu kénnen. Bedingung ist zudem eine gute Vermarktung des Projekts.

Die Plattform ist kostenglinstig und wird bei der Teilnahme Marls an der Kampagne STADTRA-
DELN sogar fur den Zeitraum von 21 Tagen kostenlos zur Verfligung gestellt. Die Kommunen
konnen die Meldungen der Nutzer einsehen und bearbeiten und (iberdies Kontakt zu den Perso-
nen aufnehmen, welche die Meldung gemacht haben. Die Nutzung beschrankt sich nicht nur auf
den Radverkehr, sondern ist auch auf den FuRverkehr anwendbar.

Grundbaustein F2: StraBenrdumliche Neugestaltung von StraBen mit neuen FuRgén-
geranlagen

Einige StralRenabschnitte in Marl entsprechen nicht mehr den Gestaltungsanforderungen fiir den

offentlichen StraBenraum. Zudem sind hier auch funktionale Mangel festzustellen, die einen

kompletten Neubau/Umbau der StraRenabschnitte erforderlich machen. Durch eine neue Stra-

Renquerschnittsaufteilung konnen die Belange des FuRverkehrs besser beriicksichtigt werden.

Fir folgende Strallen sind daher Umbaumalnahmen erforderlich:

e F2.1 Carl-Duisberg-StraRe zwischen Autobahnunterfiihrung A 52 und Marler StraRe (Gestal-
tung im Zuge der Realisierung von gate.ruhr)

e F2.2 RomerstralRe zwischen Victoriastrale und Carl-Duisberg-Strale (Umsetzung beginnt ab
Herbst 2019)

e F2.3 VictoriastraBe/BahnhofsstralRe zwischen dem Bahnhof Sinsen und der FriedrichstralRe

Da eine mogliche Ortsumgehung der B 225 in Alt-Marl nicht realisiert werden soll, sollte die Orts-
durchfahrt Alt-Marl stadtvertraglich umgestaltet werden, so dass hier die Belange des FulRver-
kehrs besser bericksichtigt sind:

e F2.4 Breite Stralle
e F2.5 HochstraRe

Grundbaustein F3: Verzicht auf Gehwegparken und Entfernen von Hindernissen auf
Gehwegen

Vom Gehwegparken ist grundsatzlich abzusehen, wenn es FulRgdnger deutlich in ihrer Bewe-
gungsfreiheit einschrankt. Dieser Forderung kann in StraBenrdaumen, in denen die Fahrbahn aus-
reichend Platz zum Parken bietet, relativ leicht nachgekommen werden. Hier ist das Parken vom
Gehweg auf die Fahrbahn zu verlagern. Hier ist zu prifen, ob durch die Verlagerung der Park-
standorte in den StraBenraum der MIV-Verkehr nicht ilbermaRig behindert wird. Hier sind bei zu
geringen Breiten Begegnungsbereiche im Straenabschnitt festzulegen.

Ein wirksames Mittel gegen unerwiinschtes Abstellen von Fahrzeugen sind Absperrelemente, wie
z. B. Poller oder Pflanzkiibel. Allerdings sollten diese Elemente nicht niedriger als 0,60 m sein, um
die Gefahr des Stolperns zu vermeiden. Eine weitere wirksame MaBnahme zur Unterbindung des
Gehwegparkens umfasst die Uberwachung und konsequente Ahndung von VerstdRen. Wie bei
den (ibrigen MalRnahmen ist die Prioritdt bei der Umsetzung auf das Vorbehaltsnetz im FulRgan-
gerverkehr zu legen.

Hindernisse auf Gehwegen, wie Glascontainer, Schaltkdsten, Verkehrsschilder, Fahrradstander
oder Baume, die FuRganger in ihrer Bewegungsfreiheit einschranken, sind zu entfernen.
Hierdurch wird die Gefahr des , Gegenlaufens” gegen ein Hindernis — insbesondere von mobili-

53 Das Klima-Biindnis ist ein europdisches Netzwerk, bestehend aus (iber 1.700 Kommunen aus 26 Landern. Die Klima-
Bundnis-Mitglieder verpflichteten sich zu einer kontinuierlichen Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen. Sie wollen
ihre CO,-Emissionen alle fiinf Jahre um zehn Prozent verringern, ausgehend vom Basisjahr 1990 bedeutet das eine
Halbierung der Pro-Kopf-Emissionen bis 2030

118

Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

tatseingeschriankten Personen — unterbunden. Beispielsweise lassen sich Glascontainer, die
mehrfach auf Gehwegen vorgefunden wurden, wahrend in unmittelbarer Nahe freie Pkw-
Parkstande vorhanden waren, mit relativ geringem Aufwand auf die Parkstande versetzen.

In nachfolgend aufgefiihrten Strallen und Bereichen sind Storungen vorhanden, die die Qualitat
der FuBwegeverbindungen einschranken und ein Hemmnis fiir die Nutzung darstellen:

e F3.1 Carl-Duisberg-StraRRe (von RomerstraRe bis LessingstrafRe)
e F3.2 Lipper Weg (nordlich Bergstralie)

e F3.3 GrawenkolkstralRe (in Bahnhofsnahe)

e F3.4 BahnhofstraRe

e F3.5 Hulsbergstralle

e F3.6 Ovelheider Weg

e F3.7 HulsstralRe (Bereich FuRgédngerzone)

e F3.8 Punktuell B 225

e F3.9 Punktuell RappaportstralRe

e F3.10 SchachtstraBe/Hervester StralRe

e F3.11 Hervester StralRe

e F3.12 Kreuzungsbereich SchillerstraRe/BrassertstralRe/Bonifatiusstralle

In folgender Abbildung sind die MaBnahmen der Grundbausteine F1, F2 und F3 verortet
dargestellt. Bei Uberlagerung der Abschnitte aus den genannten Grundbausteinen ist die
strallenrdumliche Neugestaltung von StraRen libergeordnet dargestellt.
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Mobilitdtskonzept Marl - Klimafreundlich mobil
FuBverkehr: MaBnahmen F1 - F3
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F1: Instandsetzung des vorhandenen FuRwegenetzes 0 05 1 2 Kilometer
F2: StralRenrdumliche Neugestaltung [A\] Verbesserung Fullwege

wemm F3: Gehwegbreiten und Konflikt mit parkenden g Fulgéngeriiberweg
Fahrzeugen

A

Abb. 3.5-3: FuBverkehr-MaRnahmen F1 — F3 (Karte)

Grundbaustein F4: FuBganger-freundlichere Lichtsignalsteuerung

Bei der Steuerung von Lichtsignalanlagen sind verstarkt die Wartezeiten und die Freigabezeiten
(Grinphasen) fiir FuRganger zu berlcksichtigen, um die Verkehrsqualitat fur diese
Verkehrsteilnehmer zu erhdhen. Dies kann in einigen Fallen dazu fiihren, dass die Griine Welle im
Kraftfahrzeugverkehr nicht aufrechterhalten werden kann. Eine verbesserte Gleichberechtigung
der Verkehrsarten im Verkehrsablauf ist jedoch nicht ohne Teilaufhebung der Priorisierung des
Kraftfahrzeugverkehrs moglich. Insgesamt ist eine Abwagung zwischen der Qualitat fir
FuBgdnger und der Leistungsfihigkeit im Kraftfahrzeugverkehr — im Besonderen im OPNV —
erforderlich.
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Die Wartezeiten sollten gemaR dem Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen
(HBS)54 nicht Gber 40 Sekunden betragen, da ab dieser Zeit der Anteil der Rotldufer — und damit
auch die Unfallgefahr — deutlich steigt. Hinsichtlich der Freigabezeit ist eine Zeitspanne von lber
10 Sekunden (besser >15 Sekunden) erforderlich, da vor allem é&ltere und gehbehinderte
Personen ansonsten stark verunsichert werden. Eine verbesserte Verkehrsqualitat fiir FuRganger
kann beispielsweise durch geringere Umlaufzeiten oder durch den sogenannten Doppelanwurf
(bei langeren Umlaufzeiten) erreicht werden. Die Prioritdit bei der Untersuchung der
Lichtsignalprogramme ist auf die Fulganger-Lichtsignalanlagen im Hauptstralennetz — mit
besonderem Augenmerk auf Unfallhdufungsstellen sowie auf Haltestellen und Schulen — zu legen,
da hier vermehrt Rotlaufer zu beobachten sind. Hierzu soll durch eine Detailuntersuchung festge-
stellt werden, wie man die LSA-Anlagen insbesondere im Vorbehaltsnetz fuBgangerfreundlicher
gestalten kann.

Grundbaustein F5: Wegweisung

Fiir die Stadt Marl bietet sich zur Forderung des FuBgdngerverkehrs die Errichtung eines
Wegeleitsystems an. Das Wegeleitsystem sollte aber nicht nur als einfache Orientierungshilfe
angesehen werden, sondern hat darliber hinaus noch weitere wichtige Funktionen:

e Imageverbesserung fir die Stadt Marl durch bessere Orientierung der Auswartigen
e Starkung der Identifikation der Einwohner mit ihrer Innenstadt/Stadtteilzentren

Die verkehrsverlagende Wirkung von Wegeleitsystemen wird dadurch begriindet, dass zum einen
durch die klare Beschilderung Umwege eingespart werden kdnnen. Zudem wird das ZufuRgehen
gefordert, wenn die tatsdchliche Wegeentfernung geringer ist als in der subjektiven
Wahrnehmung. Fulwege werden haufig langer eingeschatzt als sie in der Realitdt sind und so
wird grundsatzlich haufig das Auto auf eigentlich kurzen Wegen genutzt.

Fir die Umsetzung eines FuRgdngerleit- und Informationssystems sind einige Aspekte zu
beachten:

e Die auszuweisenden Ziele sollten so gewahlt werden, dass nicht nur Auswartige, sondern
auch die eigene Bevolkerung damit angesprochen wird.
e Die Bedirfnisse (mobilitdts-)behinderter Menschen miissen beriicksichtigt werden.

Wichtig ist die Einbindung der Bahnhofe und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs,
Einrichtungen mit besonderem offentlichen Interesse sowie Einrichtungen des Gemeinwohls und
Einrichtungen mit hohem Publikumsverkehr. Neben der Innenstadt sind auch die angrenzenden
Stadtteile in den Planungsraum mit einzubeziehen.

Die Kontinuitdtsregel muss eingehalten werden, d.h. ein einmal in die Wegweisung
aufgenommenes Ziel muss bis zum Erreichen dieses Zieles in jeder folgenden Wegweisung
wiederholt werden. Die FuRgdnger missen zum Ziel und wieder zurlickgefiihrt werden. Die
Leitsysteme missen die Entfernung, moglichst in Minuten, angeben. Zur Pflege und
Instandhaltung des Systems sollte ein Wegweisungskataster angefertigt werden. Nur so ist
gewahrleistet, dass die Wegweisung liickenlos benutzbar bleibt. Bei der Gestaltung sollten
folgende Grundsatze Beriicksichtigung finden:

e Wegweiser missen die Richtung eindeutig weisen.
o Wegweiser missen erkennbar sein und einen Wiedererkennungswert besitzen.

Wichtig ist, dass das Wegweisungssystem auf ein einheitliches Design aufbaut. In einer Stadt
sollten nicht verschiedene Leitsysteme nebeneinander existieren. Die Kriterien der Lesbarkeit
missen an Bedirfnisse von Menschen mit einer Sehschwache angepasst sein. Nahere
Informationen zu der Einrichtung eines Wegweisungssystems gibt das entsprechende Regelwerk
bzw. Merkblatt der FGSV11.

54 Quelle: Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e. V.: Handbuch fir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (2015)

55 Quelle: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und
Verkehrswesen e.V. 2004)
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Grundbaustein F6: Shared Space

Eine weitere Moglichkeit zur Verbesserung der Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitit — bei
gleichzeitiger Deregulierung des Verkehrsablaufs — ist die Umgestaltung von StralRenabschnitten
im untergeordneten Netz nach dem Shared Space-Prinzip. Derartige Projekte erregen allgemeine
Aufmerksamkeit und tragen somit als sog. ,Leuchtturmprojekte” zur Forderung des
FuRgangerverkehrs bei. Shared Space ist eine Gestaltungsphilosophie, die aus den Niederlanden
stammt, und bedeutet frei (bersetzt etwa ,gemeinsam genutzter Raum”. Ziel ist eine
Verhaltensdnderung aller Nutzer des o6ffentlichen Raums zugunsten einer verbesserten
gegenseitigen Ricksichtnahme im Verkehr. Dabei wird auf Verkehrsregeln und insbesondere
Verkehrszeichen und Lichtsignalanlagen weitgehend verzichtet, wahrend die StraBenraumge-
staltung das soziale Verhalten der Nutzer unterstiitzt. In den entsprechenden Hinweisen der
FGSV werden Einsatzgrenzen und Randbedingungen hinsichtlich der Einrichtung von Shared
Space genannt. Die Verkehrsstarke im Kraftfahrzeugverkehr sollte 1.000 Kfz/Spitzenstunde bei
zweistreifigen StraBen nicht lberschreiten. Gleichzeitig sollte das Aufkommen an FuBgdngern
und Radfahrern eine bestimmte Grenze nicht unterschreiten. Wichtig ist vor allem ein hoher
Uberquerungsbedarf dieser Verkehrsteilnehmer. Ein hoher Uberquerungsbedarf ist im Allgemei-
nen gegeben, sofern sich beidseitig des StraBenraums wichtige Quellen und Ziele fir FuRganger
und Radfahrer befinden, d. h., wenn der Bereich eine gewisse Zentralitdt aufweist. Die planerisch
angestrebte Geschwindigkeit in Shared Space-Bereichen liegt fir Kraftfahrzeuge bei maximal 30
km/h und die Lénge der Bereiche sollte 500 m nicht Uberschreiten, da in diesen Abschnitten eine
besondere Aufmerksamkeit der Nutzer erforderlich ist. Zudem sollte auf das Parken aufgrund der
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern weitgehend verzichtet werden. Obgleich
ein angepasstes Verhalten der Verkehrsteilnehmer in erster Linie durch eine plausible Gestaltung
der StraBen und Pldtze erreicht werden soll, ist eine verkehrsrechtliche Kennzeichnung der
Bereiche (zwecks Ahndung von Geschwindigkeitsiiberschreitungen oder von sichtbehinderndem
Parken) in vielen Fallen sinnvoll. Folgende Mdglichkeiten der verkehrsrechtlichen Ausweisung
werden in den Hinweisen der FGSV genannt:

Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h mit Zeichen 274 (zuldssige
Hochstgeschwindigkeit)

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit Zeichen 274.1 (Tempo-20-/10-Zone) und ggf. mit
Zeichen 290.1 (Beginn eines eingeschrankten Haltverbots fir die Zone).

Abb. 3.5-4: Beispiele fiir Shared Space: oben links Bad Rothenfelde, oben rechts Schoenebeck
und unten Duisburg
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In folgenden Bereichen ist eine Umgestaltung nach dem Shared Space-Prinzip denkbar (Abb. 3.5-5):

e F-A.1 Nahversorgungszentrum Brassert im Bereich BrassertstraRe
e F-A.2 Nahversorgungszentrum Polsum im historischen Ortskern
e F-A.3 Nahversorgungszentrum Marl-Hamm am Bachackerweg

Die potenzielle Eignung dieser Bereiche fiir Shared Space liegt darin begriindet, dass der Fu8- und
Radverkehr eine wichtige Rolle einnimmt, u.a. wegen der umliegenden Geschéafte und
Dienstleistungseinrichtungen. Es besteht hoher Querungsbedarf auf den GeschaftsstraBen bzw.
Hauptstrallen der jeweiligen Stadtteile. Darliber hinaus liegt das derzeitige Pkw-Aufkommen
niedrig genug, um die Erreichbarkeit und Durchfahrbarkeit mit dem Pkw nicht zu gefahrden.
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Abb. 3.5-5: FuBverkehrs-MaRnahme F6 Shared Space
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3.6 Multimodalitat

Das Mobilitdtsverhalten der Menschen 16st sich allmdhlich von einer starren Fixierung auf ein
Hauptverkehrsmittel hin zu einer bedarfsgerechten Verkehrsmittelwahl. Inter- und Multimodali-
tat beinhaltet die Verkniipfung mehrerer Verkehrsmittel und Mobilitdtsformen mit dem OPNV.
Die Bandbreite der Angebotsformen reicht dabei von Park&Ride- oder Bike&Ride-Stellpldtzen zu
Mobilstationen mit umfassender Ausstattung.

Abb. 3.6-1: Multimodalitdt-MaRnahmen

An sogenannten Mobilstationen werden die integrierten Verkehrsangebote ,unter einem Dach”
angeboten, miteinander verkniipft und vermarktet. Anhand eines einheitlichen Designs und
Nutzungsbedingungen sowie einer klaren Hierarchisierung der Stationen in Bezug auf die GroRRe
und Ausstattung, erhohen sich der Wiedererkennungswert und die Transparenz in der Nutzung
der Mobilstationen. Dariiber hinaus kdnnen Mobilstationen je nach Bedarf und Flachenverfiig-
barkeit modulartig um bestimmte Verkehrsmittel- und Serviceangebote, wie z. B. Gepéackschlief-
facher oder abschlieBbare Fahrradboxen, ergénzt werden.

Abb. 3.6-2: Modularer Aufbau von Mobilstationen gemaR Handbuch Mobilstationen Nordrhein-
Westfalen®®

Des Weiteren kdnnen Mobilstationen als Ausgangspunkt fir Pilotprojekte, wie z. B. fir den Ein-
satz von autonom verkehrenden Kleinbussen, fungieren. Nachfolgend sind drei Stationstypen mit
einer beispielhaften Ausstattung fiir Nordrhein-Westfalen definiert:

56 Quelle: Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2017): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen.
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Stationstyp Verkehrsangebote Sonstige Ausstattung
S e Mindestens 2 e Busund Carsharing-Station e  Einheitliches Design
Verkehrsmittel, e  (Carsharing-Station, e Witterungsschutz
wenig sonstige Fahrradverleihstation und e Vandalismusschutz
Ausstattung Fahrradabstellanlage e Notruf-/ Informations-
sprechstelle
M e Mindestens 3 e StraRen-/ Stadtbahn, Bus e Einheitliches Design
Verkehrsmittel und Carsharing-Station e Witterungsschutz
e  Bus, Carsharing-Station, e Vandalismusschutz

Fahrradverleih-Station und Sitzgelegenheiten
Taxi o Kiosk
e  W-LAN-Punkt
e Notruf-/ Informations-
sprechstelle
e Verkaufsautomaten

L e Mehrals3 e SPNV, StraRen-/ e Einheitliches Design
Verkehrsmittel, Stadtbahn, Bus, e Aufenthaltsraum
umfassende Carsharing-Station, e Sitzgelegenheiten
Ausstattung Fahrradverleih-Station, e Bickerei

Taxi und Fahrradabstell- e  W-LAN-Punkt
anlagen e Servicepunkt
e StraBen-/ Stadtbahn, Bus, e Ladestationen fir E-Pkw
Fahrradverleih-Station, e Ladestationen fiir E-
Fahrradabstellanlagen, Fahrrider
Pkw-Stellplatze o Offentliche WC-Anlage
e Photovoltaikanlage

Lagebe- e lastenfahrrad e  GepadckschlieRfacher

zogene e Fernbus e Stadtplan

Add-Ons

Abb. 3.6-3: Beispielhafte Ausstattungsmerkmale im gesamtstadtischen Netz®’

In der Stadt Marl eignet sich der zentrale Standort am S-Bahnhaltepunkt in Marl-Mitte fir die
Errichtung einer Mobilstation mit umfassender Ausstattung. Hier ist neben dem S-Bahnanschluss
(S9) in Richtung Haltern am See und Gelsenkirchen die Nutzung der interkommunalen Schnell-
und der kommunalen Stadtbuslinien der Vestischen StraBenbahn moglich. Im direkten Umfeld
zum Haltepunkt Marl-Mitte befindet sich das Einkaufszentrum Marler Stern sowie zahlreiche
Kultur- und Bildungseinrichtungen. Als Standort bote sich die Flache nérdlich des Gebdudes der
Vestischen Stralenbahn am ZOB an. Fiir die Mobilstation sind folgende Ausstattungsmerkmale zu
empfehlen:

S-Bahnhaltepunkt Marl-Mitte (Stationstyp L):

e Radstation mit Personal (vergleichbar mit der in Marl-Sinsen: 300 ({berdachte
Fahrradstellpldtze) und 50 Fahrradboxen, um Fahrrider auch auBerhalb der Offnungszeiten
der Radstation abstellen zu kénnen.

e E-Bike/Pedelec Fahrradverleihstation (inkl. E-Lastenfahrrader)

e Zehn E-Carsharing-Stellplatze

e Bereitstellung von Lademoglichkeiten

e Taxistellplatze (ca. 10 Stellpldtze nordlich vom ZOB vorhanden)

e Kiosk/ Aufenthaltsraum

o Gepackschliefacher

e Paketstation

Die Errichtung weiterer Mobilstationen ist an dem S-Bahnhaltepunkt im nérdlichen Stadtteil
Marl-Hamm und am Bahnhof im 0&stlichen Marl-Sinsen zu empfehlen. Der Bahnhaltepunkt in
Marl-Hamm verfligt ebenfalls wie im Stadtteil Mitte Uber einen S-Bahnanschluss (S9). Am Bahn-
hof in Marl-Sinsen besteht Anschluss an die Regionalexpresslinien RE 2 und RE 42 in Richtung

57 Quelle: Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (2017): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen.
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Minster bzw. u. a. (iber Essen und Dusseldorf nach Monchen-gladbach. Zudem befindet sich hier
eine Radstation mit 300 (iberdachten Fahrradstellplatzen sowie zusatzlichen Reparaturservicean-
geboten und einer Fahrradvermietung. Direkt an die Radstation grenzt zusatzlich ein P+R-
Parkplatz (50 Stellpldtze) an. Die Bahnhofe sind jeweils mit dem stadtischen Busnetz verkniipft.

Wahrend in Marl-Hamm direkt am Haltepunkt ausreichend Flachen fiir die Errichtung einer Mo-
bilstation vorhanden sind, stehen in Marl-Sinsen nur begrenzte Kapazitaten auf dem P+R-Platz
zur Verfiigung. Fir die Errichtung von E-Carsharing-Stellplatzen und Lademaoglichkeiten verringert
sich die Parkplatzkapazitat. Folgende Ausstattungsmerkmale sind zu empfehlen:

S-Bahnhaltepunkt Marl-Hamm (Stationstyp M):

e Fahrrad/E-Bike/Pedelec Fahrradverleihstation mit PIN-/App-Zugang

e VelowSpace: vollautomatisches, karussell-basiertes Fahrradparken fiur 24 Fahrrader, 24/7
zugéinglich58

e Funf E-Carsharing-Stellplatze

e Bereitstellung von Lademoglichkeiten

e Finf Taxistellplatze

S-Bahnhaltepunkt Marl-Sinsen (Stationstyp M):

e Erweiterung des Fahrradmietangebotes um E-Bikes/Pedelecs (inkl. E-Lastenfahrrader)
e Finf E-Carsharing-Stellplatze

e Bereitstellung von Lademoglichkeiten

e Finf Taxistellplatze

Darliber hinaus sind weitere Fahrradverleihstationen und Carsharing-Stellpldtze im gesamten
Stadtgebiet zu errichten, um beispielsweise das Fahrrad oder Auto als Zu- bzw. Abbringer vom
Bus zu nutzen. Hier kommen folgende Standorte in Betracht (Stationstyp S):

Alt-Marl: Breite StraBBe (Auf der Hohe der Bushaltestelle ,,Am Volkspark®)

e Umwandlung von zwei Stellpldtzen fur E-Carsharing mit entsprechenden Lademaéglichkeiten
e Errichtung von flnf bis zehn Fahrradboxen

Brassert: Brassertstralle (Wochenmarkt Brassert)

e Umwandlung von zwei Stellpldtzen fur E-Carsharing mit entsprechenden Lademadglichkeiten
e Errichtung von flnf bis zehn Fahrradboxen

Hils: HilsstraBe bzw. H6he Bushaltestelle ,,R6merstrae”

e Errichtung von funf bis zehn Fahrradboxen HulsstraRe/Lipper Weg inkl. Lademoglichkeiten

e Errichtung von Fahrradbiigeln an den Bushaltestellen ,,Romerstralle” oder:

e Sechs Uberdachte Abstellpldtze in einer VelowUp Station: Fahrrader vertikal parken (40 %
weniger Platz) in einer Art Fahrgastunterstand (vergleichbar einer Bushaltestelle)59

Sickingmiihle: Hohe Bushaltestelle Alte StraBe (Grundschule Sickingmiihle)

e Errichtung von zwei Stellplatzen fir E-Carsharing mit entsprechenden Lademaéglichkeiten
e Errichtung von finf bis zehn Fahrradboxen

Polsum: Hohe Bushaltestelle KirchstraRe

e Errichtung von Fahrradbiigeln an den Bushaltestellen , KirchstraRe” oder:
e Sechs lberdachte Abstellpldtze in einer VelowUp Station: Fahrrader vertikal parken (40 %
weniger Platz) in einer Art Fahrgastunterstand (vergleichbar einer Bushaltestelle)60

Chemiepark Marl

58 Quelle: Lo Minck Systems BV aus den Niederlanden
59 Quelle: Lo Minck Systems BV aus den Niederlanden
60 Quelle: Lo Minck Systems BV aus den Niederlanden
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e Errichtung von 20 Stellplatzen fiir E-Carsharing mit entsprechenden Lademaoglichkeiten

e Errichtung eines Fahrradparkhauses bzw. einer Radstation mit Platz fiir bis zu 1.000 Fahrrader
(bemannte Station mit Reparaturservice)

e Der Betrieb der Radstation kann in Zusammenarbeit mit karitativen Verbanden erfolgen

e Einrichtung eines Mitfahrerparkplatzes fir Fahrgemeinschaften

In der folgenden Abbildung sind die Mobilstationen der Typen S, M und L im Stadtgebiet verortet.
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Abb. 3.6-4: Multimodalitdt-MaRnahme MS1 (Karte)
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3.7 MIV

Das MalRnahmenkonzept im motorisierten Individualverkehr setzt sich aus Netzergdnzungen,
aber auch moglichen RickbaumaRnahmen zusammen. Die heutigen und kiinftigen Verkehrsbe-
lastungen im Stadtstrafennetz sind so ausgelegt, dass nahezu der gesamte Verkehr auch auf
einstreifigen StraRen pro Richtung abgewickelt werden kdnnte. Verkehrsbelastungen bis 16.000
Kfz/24h im Querschnitt lassen sich auf StraBen mit einer Fahrspur pro Richtung ohne Probleme
abwickeln. Entscheidend sind hier eher die Knotenpunkte. Diese miissen so angelegt sein, dass
sie in den Verkehrsspitzen die Verkehrsqualitdit gemal Handbuch fir Verkehrsanlagen (HBS 2015
der FGSV) erfillen. In der Regel sollte die Qualitatsstufe D nach HBS 2015 nicht unterschritten
werden.

Insgesamt sind bis zu zehn mogliche MaRnahmen entwickelt worden, die fiir die Stadt Marl im
Bereich des MIV von Bedeutung sind. Alle MaBnahmen sind auf ihre verkehrsverlagernde Wir-
kung hin untersucht worden. Die Malinahmen der Grundbausteine sind dabei in Abwagung der
verkehrlichen Wirkung und des Umsetzungsaufwandes grundsatzlich als umsetzbar eingestuft
worden. Die zusatzlichen Untersuchungsvarianten MIV-A, MIV-B und MIV-C werden dagegen im
Rahmen des Konzeptes zuriickgestellt. Bzgl. der OrtsumgehungsmalRnahme Alt-Marl ist im durch
den Rat der Stadt Marl der Beschluss gefasst worden, die OrtsumgehungsmaBnahme gemal der
im Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Trassenfiihrung abzulehnen und demnach die
Umsetzung nicht weiter zu verfolgen. Bzgl. der untersuchten Variante des Riickbaus der L 522
und der Sperrung des Loemiihlenwegs wird die Verkehrsberuhigung des Loemihlenwegs durch
Ausweisung zu einer FahrradstralRe bevorzugt (s. MaBnahme R2: Beseitigung von Netzliicken im
Stadtgebiet und R4: FahrradstraBen). Bestimmte MalRnahmen liegen aufgrund der StraBenklassi-
fizierung nicht in der Verantwortung bzw. Baulasttragerschaft der Stadt Marl und stellen hier nur
eine Empfehlung aus der Sicht der Stadt Marl dar. Folgende MaRRnahmen sind aufgefiihrt:

Grundbausteine
MIV 1 Errichtung eines Autobahnanschlusses an der A 52
MIV 2 Errichtung einer neuen Verbindung Victoriastralle auf die Romerstralle
MIV 3 Riickbau der vierspurigen StraRen in Marl
MIV 4 Offnung des ,Urbanen Bandes”
MIV 5 Anbindung ZechenstralRe
MIV 6 Keine Sperrung Neue Schlenke/ EmslandstraRe
MIV 7 Sperrung Pommernstralle

Zusatzliche Untersuchungsvarianten
MIV-A Ortsumgehung Alt-Marl
MIV-B Rickbau der L 522 und Anschluss HiilsstraBe

MIV-C Sperrung Loemiihlenweg
Abb. 3.7-1: MIV-MaBnahmen

In der Abb. 3.7-2 sind die MalRnahmen verortet. Die verkehrlichen Auswirkungen der Umsetzun-
gen der Untersuchungsvarianten wurden mit dem Verkehrsmodell berechnet. Diese sind in den
Abb. 3.7-3 bis 3.7-9 dargestellt.
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MIV - Untersuchungsvarianten

" " T T T 1
= Neubau we=  Offnung der Strafte fiir den MIV 0 05 1 2 Kilometer o

—— Riickbau Beschrénkung (LKW-Verbot) () Sperrung

= Querschnittsanpassung @  Neubau Kreisverkehrsplatz ® Keine Sperrung

Abb. 3.7-2: MIV-MaRnahmen (Karte)

Das MalRnahmenpaket MIV beinhaltet EinzelmaRnahmen zur Steuerung des Autoverkehrs mit
dem Ziel der vertraglichen Abwicklung zukiinftiger Verkehre. Die MaRnahmen erfassen den Neu-
bau und Rickbau von StraBen und Knotenpunkten, dariiber hinaus Anpassungen im StraRen-
querschnitt und Zufahrtsbeschrankungen. Sie beinhalten zum Teil langfristig in der Diskussion
stehende verkehrsplanerische Hotspots sowie neue MalBnahmen der Verkehrslenkung im Zuge
der kiinftigen Gewerbeansiedlungen.

lhre verkehrliche Wirkung, also die Verlagerung der Verkehre durch neue Fiihrungen, ist mit dem
Verkehrsmodell berechnet worden, einzeln und als sich gegenseitig bedingende MaRnahmen in
einem stadtischen MalRnahmenbiindel MIV.
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MIV1: Errichtung eines Autobahnanschlusses an der BAB 52

Im Zuge der Wiedernutzung des ehemaligen Zechengeldandes AV 3/7 zwischen Chemiepark und
Carl-Duisberg-Strale (gate.ruhr) wird das Verkehrsaufkommen, insbesondere auch der
Schwerlastverkehr stark zunehmen. Zur vertraglichen Abwicklung des Gewerbeverkehrs, gerade
fir die Anwohner in Marl-Hamm und entlang der Carl-Duisberg-StraRe wird der Verkehr Uber
einen neuen Autobahnanschluss der BAB 52 an der Huilsbergstralle gelenkt. Zur Vermeidung der
Nutzung der StraBe ,Zum Seilfahrtschacht” als Schleichweg wird diese fiir den Autoverkehr
gesperrt. Zudem wird der Bereich der Carl-Duisberg-Strafle stdlich der StraRe ,Auf dem Acker”
fir den Lkw-Verkehr gesperrt. Somit ware der Zufluss in das Gewerbegebiet AV 3/7 raumlich von
dem in das Siedlungsgebiet Marl-Hamm getrennt. Der Umbau der Knotenpunkte Carl-Duisberg-
StraBe/Auf dem Acker und Carl-Duisberg-StraRe/Nordstrae sowie an den Autobahnanschliissen
an der Hulsbergstralle zu Kreisverkehrsplatzen ist ebenfalls Teil dieser MaRnahme.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung darge-
stellt.

Differenz Untersuchungs-

variante gegeniiber

Nullprognose 2035
- Zunahme

keine Veranderungen
Abnahme

Abb. 3.7-3: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV1

e Entlastung der Carl-Duisberg-StraRe um ca. 3.300 Kfz/24h im Querschnitt

e Weitere Entlastungen auf der Carl-Duisberg-StralRe und Romerstrae sidlich der A 52 um ca.
1.400 Kfz/24h im Querschnitt

Empfehlung:
e Untersuchungsvariante weiter betrachten im Zuge der Entwicklung des gate.ruhr-Areals

(gewerbliche Entwicklung).
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MIV2: Errichtung einer neuen Verbindung VictoriastraBe und R6merstraBe

Zur Entlastung der Knotenpunkte BergstraBe/RémerstralBe und BergstraRe/Otto-Wels-StraRke
wird eine neue Strallenverbindung geschaffen. Die Stralle sollte dabei eine Breite von 6,50 m
aufweisen. Die neue Trasse soll an den Knotenpunkt VictoriastraBe/Otto-Hue-StraRe ankniipfen
und nach Norden in das Gewerbegebiet des ehemaligen Zechengeldndes AV 1/2 fiihren. Bezlg-
lich der Querung der Bahnstrecke zum Chemiepark Marl muss geprift werden, ob fir die neue
Verbindung eine planfreie Unter- oder Uberfiihrung erforderlich ist, oder ob aufgrund des gerin-
gen Zugverkehrs eine plangleiche Querung mit einer BU-Anlage ausreichend ist. Die Anbindung
der neuen Verbindungsstralle erfolgt nordlich des heutigen Bahniiberganges an der Rémerstra-
Re/Carl-Duisberg-StraRe.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung darge-
stellt.
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Differenz Untersuchungs-

variante gegeniiber

Nullprognose 2035
- Zunahme

keine Veranderungen

Abnahme

Abb. 3.7-4: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV2

° Entlastung der RdmerstraRe um ca. 2.500 Kfz/24h im Querschnitt
. Weitere Entlastungen auf der VictoriastraRe um ca. 2.400 Kfz/24h im Querschnitt

Empfehlungen:

e Untersuchungsvariante weiter betrachten im Zuge der gewerblichen Entwicklung.

e Priifung ob im Zuge der StraBenplanung ein BU-Anlage zur Bahnstrecke von EVONIK in
Richtung Marl-Sinsen ausreicht (alternativ: Uberfiihrung mit héheren Kosten).
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MIV3: Riickbau von vierspurigen Stra8en in Marl

Die StralRen Herzlia-Allee, RappaportstralRe, Willy-Brandt-Allee, Hervester StralRe (zum Teil) sowie
die BergstraRe (zum Teil) sind vor dem Hintergrund, dass Marl eine Einwohnerzahl von 150.000
erreichen sollte, vierspurig dimensioniert worden.

Durch den Strukturwandel im Ruhrgebiet und die verdanderte Stadt- und Regionalentwicklung
sind die Zuwachse nicht eingetreten. Zudem wird die Einwohnerprognose 2035 der Stadt Marl
eher deutlich unter 80.000 Einwohner liegen, so dass hier diese StraBen insbesondere im Hinblick
auf das zukinftige Verkehrsaufkommen tberdimensioniert sind (siehe hierzu Abb. 2.4-8: Diffe-
renzdarstellung Verkehrsaufkommen 2035-2017).

Aus verkehrlicher Sicht ist ein Riickbau auf zwei Fahrspuren in Marl machbar. Die freigewordenen
Spuren konnen als Bus- oder Umweltspuren sowie fiir die Flihrung des Radverkehrs verwendet
werden. Dabei sollte im Rahmen einer Detailuntersuchung geprift werden, wie dieser Riickbau
stadt- und stralRenrdumlich stattfinden kdnnte und wie die Knotenpunkte ausgestaltet sein mus-
sen, damit diese verkehrssicher und leistungsfahig sind. Folgende Straen konnen dabei umge-
staltet werden:

e Umgestaltung der Herzlia-Allee und der Rappaportstralle in Verbindung mit der Errichtung
eines Radschnellweges von Recklinghausen zum Chemiepark Marl

e Rickbau Willy-Brandt-Allee und Hervester StraRe auf zwei Fahrspuren und Nutzung der frei-
gewordenen Flachen fir Grinflachen oder fiir eine mégliche Tram in Marl

e Rickbau Bergstralle zwischen Herzlia-Allee und LassallestraRe mit Errichtung von Radfahr-
streifen auf beiden Fahrbahnseiten. Dabei sollte sichergestellt werden, dass durch die MaR-
nahmen nicht zuséatzlicher Verkehr auf der LassallestraRe entsteht. Hier ist eine konsequente
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h mit Lkw-Durchfahrtsverbot ein Ansatz.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung
dargestellt.
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Differenz Untersuchungs-

variante gegeniiber

Nullprognose 2035
- Zunahme

keine Veranderungen

- Abnahme

Abb. 3.7-5: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV3

<250 A

e Abnahme der Verkehrsbelastung auf der Herzlia-Allee um 2.000 Kfz/24h im Querschnitt

Empfehlungen:
e Malnahmen sollten weiterverfolgt werden mit Konzeption: R-B Radschnellverbindungen
gemaR Regionalem Radwegenetz RVR.

MIV4: Offnung des ,Urbanen Bandes”

Die MaRnahme beinhaltet die Durchbindung der Adolf-Grimme-StralRe an die Kampstralle. Damit
sollen im kleinrdumigen Verkehr Umwegfahrten eingespart werden, so dass die Durchbindung
nur als geschwindigkeitsreduzierte StraRe mit 30 km/h angesehen werden sollte. Als Querschnitt
sollte eine Breite von 4,75 m mit Begegnungsfall Lkw/Pkw ausreichend sein.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung
dargestellt.
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Differenz Untersuchungs-
variante gegeniiber

Nullprognose 2035 -~ 70 ;\Q
- Zunahme . .
keine Veranderungen
- Abnahme

Abb. 3.7-6: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV4

e Zunahme der Verkehrsbelastung um ca. 1.300 Kfz/24h im Querschnitt an der nérdlichen Zufahrt
des ,Urbanen Bandes”

=>» keine Schleichbeziehungen
e Geringe Auswirkungen im umliegenden Netz

Empfehlungen:

e MaRnahme sollte weiterverfolgt werden, um die HagenstraRe zu entlasten (Schulbereich).
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MIV5: Anbindung ZechenstraBe

Um den stérenden gewerblichen Verkehr aus dem Dimmerweg direkt an die A 52 zu leiten und
Umwegfahrten zwischen den beide GE-Standorten (ZechenstraBe und Dimmerweg) zu vermei-
den, wird eine Verbindung an den Dimmerweg westlich der Sickingmuhler Stralle empfohlen.
Der Ausschnitt richtet sich dabei an den bereits ausgebauten Stich der ZechenstraRe.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung
dargestellt.

70 =

Differenz Untersuchungs-

variante gegeniiber

Nullprognose 2035
- Zunahme

keine Veranderungen

- Abnahme

Abb. 3.7-7: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV5

&
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\90

e Raumliche Verlagerung des Verkehrsaufkommens zur Entlastung der ZechenstralRe und
Sickingmihler StraRe um jeweils ca. 1.000 Kfz/24h im Querschnitt
=>keine Schleichbeziehungen

e Geringe Auswirkungen im umliegenden Netz

Empfehlungen:
e Malnahme sollte weiterverfolgt werden, um die Sickingmuhler StraRe zu entlasten.
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MIV6 Keine Sperrung Neue Schlenke/ EmslandstraRe

Aktuell wird die Sperrung der Neuen Schlenke auf Hohe der Emslandstralie fiir die Durchfahrt von
Kfz diskutiert. Die verkehrlichen Auswirkungen der freien Durchfahrt sind in folgender Abbildung

dargestellt.

Differenz Untersuchungs-
variante gegeniiber

Nullprognose 2035 \,
- Zunahme T
keine Veranderungen
- Abnahme !

Abb. 3.7-8: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV6

Kaum messbare Verdanderungen feststellbar
=» Zunahme um ca. 400 Kfz/24h

=>» keine Schleichbeziehungen

e Keine Auswirkungen im umliegenden Netz

Empfehlungen:
Die Durchfahrt Neue Schlenke/EmslandstraRe sollte fiir den Kfz-Verkehr nicht gesperrt wer-

[ ]
den.

MIV7 Sperrung der PommernstraRRe fiir den Durchgangsverkehr

Die PommernstraRe ist aktuell stark von Durchgangsverkehr von der BAB 43 (ber die L 522 und
BreddenkampstralRe in die Stadtmitte betroffen. Bei Sperrung der Pommernstralle findet eine
Verlagerung des Verkehrs auf die Westfalenstralle, Schleswiger Strafe und EmslandstralRe statt.
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Daher wurde fir diese Untersuchungsvariante zusatzlich die Schleswiger StralRe gesperrt. Die
verkehrlichen Auswirkungen sind folgender Abbildung zu entnehmen.®

00€

2e. aQ/~H
Differenz Untersuchungs- |
variante gegeniiber
Nullprognose 2035 () 20 ‘
- Zunahme N
keine Veranderungen m
Abnahme |

Abb. 3.7-9: MIV-MaRnahmen: Untersuchungsvariante MIV7

e Abnahme der Verkehrsbelastung in der PommernstraBe sowie der WestfalenstraRe,
Schleswiger StralRe und Emslandstrale um bis zu 2.420 Kfz/24h
e Starke Zunahme der Verkehrsbelastung auf den umliegenden Strallen

=>» Zunahme um 3.840 Kfz/24h auf der HeisterkampstraRe
=>» Zunahme um 4.730 Kfz/24h auf der BergstralRe

Empfehlungen:
e Umsetzung der MalRnahme verlagert die Verkehrsbelastung durch die Durchgangsverkehre

von der Pommernstralle auf die HeisterkampstraBe und sollte daher nicht weiterverfolgt
werden. Stattdessen sollte zur Einddmmung des Durchgangsverkehrs die Umsetzung der Ver-
kehrsberuhigung auf dem Loemihlenweg (MalRnahmen MIV-B und MIV-C) favorisiert werden.

61 Untersuchungsvariante 7 wurde nachtraglich und nur einzeln gesondert berechnet, da die Umsetzung lediglich bei
Nicht-Umsetzung der Sperrung des Loemihlenwegs und Anschluss der L 522 an die Hiilsstrale (MIV-B und MIV-C)
aus verkehrlicher Sicht sinnvoll ist. Dementsprechend ist die Untersuchungsvariante 7 weder Bestandteil des
MaRnahmenbiindels in Abb. 3.7-10 noch Grundlage der langfristigen MaRnahmen des Larmaktionsplans.
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In Abbildung 3.7-10 sind die Differenzen der Verkehrsbelastungen von Planfall zu Nullprognose
an einer Reihe von Querschnitten tabellarisch aufgefiihrt. Betrachtet sind hier, im Gegensatz zu
den vorherigen Einzelbetrachtungen die Untersuchungsvarianten MIV 1-6 sowie MIV-A, MIV-B
und MIV-C in einem Biindel. Durch Wechselwirkungen einzelner MalRnahmen kdnnen die be-

rechneten Belastungszahlen von denen der vorhergehenden Abbildungen abweichen.

StraBenname
A43
A43
A 52

A 52

B 225
B 225
L 630
K10

L 522

L 551
L 798
K22

Breddenkampstralie

Herzlia-Allee

Breddenkampstralie

Hilsbergstrale
L 798
Ovelheider Weg

BarkhausstralRe

BergstralRe
L 798

Herzlia-Allee
Rappaportstrale
ZechenstraRRe
Lassallestralle
Hulsstralle
Hervester Strale
(L 608)

OU Hils

B 225 Umgehung
ZechenstraRe

Verldangerung
Abb. 3.7-10:

Bereich
nordlich AK Marl-Nord
sudlich AS Marl-Sinsen

westlich AK Marl-Nord
zwischen AS Mitte und
Brassert

Breite Stra-
Re/Hochstrale

HochstralRe bis L 638
Westerholter Str.

Schachtstrale
Zubringer zur A 43
(westlich)

Halterner StralRe nord-
lich L522

SchulstraRe
Rémerstralle

westlich Langehegge
Héhe Pommernstralle
oOstlich Langehegge
noérdlich L 798

Ostlich Rdmerstralle
Hohe Beethovenstralle

nordlich B 225
westlich Rappaport-
straBBe

sudlich K 10
nordlich Willy-Brandt-
Allee

nordlich Kampstralie
Ostlich Brassertstrale
nordlich Bergstralle
sudlich L 522

nordlich B 225
neu

neu

neu

Null-

prognose

2035

55.400
62.700
33.300

38.200

15.800
17.000
10.800

5.600

6.600

11.400
7.400
11.400
6.800
9.000
5.800
5.800
16.200
6.600
9.700

9.900
8.800

12.000
12.400
6.100
4.600
7.300

7.800

0

0

0

Diff. (Null-
prognose -
Istzustand)

1.800
2.000
700

1.100

-600
-200

100
-500

-200

200
100
-800
-1.100
-400
500
-200
200
-200

-600
-300

-1.400
-1.300
-900
-700

200
0
0

0

Differenz Planfall - Nullprognose (exemplarisch - MaBnahmenbiindel)

Planfall
2035

56.500
64.900
34.500

38.200

8.700
10.700
15.000

5.500

7.900

10.100
7.200
7.100
5.100
7.600

400
6.900

12.300
4.900
9.000

10.900
8.100

10.700
10.700
6.400
3.500
7.200

7.900
2.800

13.800

2.300

Diff. (Planfall
- Nullprogno-
se)

1.100
2.200
1.200

-7.100
-6.300
4.200
-100

1.300

-1.300
-200
-4.300
-1.700
-1.400
-5.400
1.100
-3.900
-1.700
-700

1.000
-700

-1.300
-1.700
300
-1.100
-100

100
2.800

13.800

2.300
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3.8 Wirtschaftsverkehr

Ziel der Verkehrslenkung ist die Fihrung des Lkw-Verkehrs im Stadtgebiet von Marl zu
optimieren. Im Rahmen des Lkw-Flihrungskonzepts ist die fir den Lkw-Verkehr geeignetste
Fahrroute im StralRennetz festzulegen, ohne dass Gebiete mit Uberwiegender Wohnnutzung
unnotig von Lkw-Durchgangsverkehr belastet werden. Eine Bilindelung dieser Verkehre auf
Hauptverkehrsstrecken und eine Verlagerung in weniger sensible Bereiche, wie beispielsweise
gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken und eine daraus resultierende Entlastung von
Wohngebieten soll hier angestrebt werden. Je nach Lage und Erreichbarkeit von Industrie- und
Gewerbegebieten ist teilweise aber eine Inanspruchnahme von Wohngebieten durch Lkw-
Verkehr nicht ganz auszuschliefen. Mit dem Lkw-Fiihrungskonzept werden auch die Aspekte der
Luftreinhaltung und Larmreduzierung mitbetrachtet. Lkw-Flhrungssysteme sind vor diesem
Hintergrund in den letzten Jahren wverstarkt in das Blickfeld eines modernen
Verkehrsmanagements gerickt.

Das Konzept ist speziell auf die Quell-/Zielverkehre in Marl ausgerichtet, also auf alle
Guterverkehre, die von auRerhalb kommen oder innerhalb von Marl ihre Quelle oder Ziel haben.
Zu nennen sind dabei folgende wichtige Bereiche:

e Chemiepark Marl

e Metro-Logistik

e gate.ruhr-Areal

e Gewerbegebiet ZechenstralRe und Dimmer Weg

Das Lkw-Fihrungskonzept soll zur Erfullung folgender Aufgaben beitragen:

e Verringerung des Durchgangsverkehrs,

e Entlastung von sensiblen Streckenabschnitten,

e ErschlieBung und Anbindung der Gewerbegebiete sowie
e Anbindung und Belieferung der Einkaufsbereiche

e Empfehlung von Routen fur BAB-Umleitungsverkehre

Grundbausteine

w1 Lkw-Fiihrungskonzept

Abb. 3.8-1: Wirtschaftsverkehr-MalBnahmen

Fiir Marl sollte das Lkw-Fihrungskonzept folgende Aspekte aufweisen:
Verringerung des Durchgangsverkehrs

Marl verfligt mit der A 52, A 43 und der B 225 Uber ein leistungsfahiges tangentiales Strallennetz,
so dass eine Lkw-Durchfahrt in Marl nicht erforderlich ist. Eine Vielzahl von Lkw-Fahrten in Rich-
tung Chemiepark bzw. METRO-Logistik kommt aus Herten und Recklinghausen und fihrt Gber die
B 225 weiter Uber die Herzlia-Allee und RappaportstraRe in Richtung Norden. Hier wird empfoh-
len, den bebauten Bereich bis auf die B 225 fiir den Lkw-Durchgangsverkehr zu sperren. Grund-
satzlich sind alle Gewerbeflachen auf dem direkten Wege tber die BAB-Anschlussstellen der A 52
erreichbar und anfahrbar. In Abb. 3.8-2 ist das Lkw-Fihrungskonzept dargestellt.
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@ LKW-Verbot === Schiene

Abb. 3.8-2: Wirtschaftsverkehr MaBnahme W1 (Karte)

3.9 Ruhender Verkehr

Aktuell wird der offentliche Parkraum in Marl nicht monetéar bewirtschaftet. Seit dem Jahr 2000
werden keine Parkgebihren mehr im o6ffentlichen Raum erhoben. Es existiert eine hohe Anzahl
an offentlichen und privaten Stellplatzen; Parkdruck ist nur punktuell an publikumsstarken An-
kerpunkten wie etwa dem Marler Stern vorhanden.
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Abb. 3.9-1: Ruhender Verkehr-MaRnahmen

Folgende MalRnahmen werden im Bereich des ruhenden Verkehrs fiir Marl vorgeschlagen:

RV1: Parkleitsystem (statisch)

e Beschilderung an den Ortseinfahrten
e Wegweiser an den Knotenpunkten
e Wegweiser an den Einfahrten zu den Parkflachen

RV2: Parkraumbewirtschaftung

Wieder-Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung in Marl-Mitte und Stadtteilzentrum Hiils
(optional gebuhrenpflichtige Bewirtschaftung und Parkscheibenregelung; mogliche Umset-
zung in Abhangigkeit der Wirtschaftsentwicklung im Marler Stern)

Erstellung einer Parkraumuntersuchung (zusammen mit RV1)
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3.10 Mobilititsmanagement

Mobilitdtsmanagement beschreibt die zielorientierte Beeinflussung des individuellen
Mobilitatsverhaltens. Mobilitatsmanagement wirkt auf der Ebene der raumlichen Mobilitat und
ermoglicht dadurch die zielorientierte Gestaltung von Verkehr, noch bevor dieser entsteht.
Mobilitatsmanagement stellt neben der Infrastrukturplanung und dem Verkehrsmanagement die
dritte Dimension der modernen Verkehrsplanung dar. Beim Mobilitatsmanagement
unterscheidet man eine (bergeordnete strategische Ebene und die reale Umsetzung des
Managementgedankens.

Die Ubergeordnete strategische Ebene betrifft die kommunale Planung zur Abwicklung der
Mobilitat der Birger. Darin finden sich folgende fiir das Mobilitditsmanagement maRgebende
Ziele:

Werteziele:

e Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen

e Bericksichtigung von Umweltqualitatszielen einer nachhaltigen Entwicklung (Agenda 21,
Klimaziele, Luftreinhaltung)

e Verbesserung des ,Images” der Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Handlungsziele:

e Verdnderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes
- Forderung des OPNV-Angebotes (Bus/Schiene) in Stadt und Region
- Forderung der Attraktivitat des Radfahrens
- Forderung der Attraktivitat des Zu-FuB-Gehens
e Vernetzung der Verkehrssysteme
- Verkehrsartenibergreifendes Verkehrssystemmanagement (VSM)
- Verbesserung der Information tber verkehrliche Angebote und Mobilitatsalternativen
- Forderung der verkehrsartenlbergreifenden Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Umsteigeanlagen, Carsharing)

Dies entspricht im Ubrigen der {iblichen Interpretation des Mobilititsmanagements auf der
Umsetzungsebene. Fiir die reale Umsetzung dieser Ziele ist die physische, informatorische und
organisatorische Vernetzung aller Verkehrsmittel erforderlich, die im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements angestrebt wird. Die Aufgabe des Mobilitaitsmanagements ist zum einen
das Vorhalten und die Organisation der genannten Mobilitdtsalternativen, zum anderen die
Information sowie die Ermoglichung bzw. Erleichterung des Zugangs der potenziellen Nutzer. Ein
bedeutendes Element dabei ist die Etablierung von Kooperationen zwischen Kommune,
Verkehrsunternehmen, Mobilitdtsdienstleistern und Nutzer/innen. Fiir Marl sind daher folgende
MalRnahmenbausteine abgeleitet worden:

Grundbausteine
MM1 Integrierte Radstation und Mobilitdtszentrale am Bahnhof Marl-Mitte
MM2 Mobilitdtsberatung im Internet
MM3 Zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanagement
MM4 Verleih von E-Lastenrdadern
Innovationsbausteine

MM-A Gewerbelinie
Abb. 3.10-1: Mobilitatsmanagement-MalRnahmen
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MM1: Mobilitatszentrale am Bahnhof Marl-Mitte

Mobilititsberatung findet heute weitgehend nur im Bereich des OPNV statt. Die Verkaufs- und
Beratungsstellen der Verkehrstriger des OPNV bieten Informationen zum Angebot im OPNV in
Marl. Eine verkehrsmittellbergreifende Beratung findet derzeit in Marl nicht statt.

Sinnvoll ware, die geplante Radstation am Bahnhof Marl um den Teil der Mobilitatszentrale zu
erweitern. Prinzipiell kommen fiir (iber den Bereich des OPNV hinausgehende Angebote der Mo-
bilitatszentrale zu anderen Verkehrsmitteln folgende mogliche Partner in Frage:

e ADFC

e VCD

e Stadt-Teil-Auto (Carsharing)

e Karten-Shop fir Veranstaltungen

o Mitfahrzentrale

e Reisebilro/Lokale Tourismus-Information

Das Beratungsangebot einer Mobilitdtszentrale kann alle Informationen zur Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes — einzeln und verkehrsmittellibergreifend — umfassen:

e Carsharing,

e Leihfahrrader, Fahrradabstellanlagen,
Park & Ride, Bike & Ride,

e Mietwagen, Taxen,

Kurierdienste, Gepacktransport sowie
Parken (Kfz), Parkraumbewirtschaftung

Als erganzende verkehrliche Angebote sind denkbar:

e die Beratung zur Fahrradnutzung - Radtourismus durch den ADFC (beschrankte
Offnungszeiten)

e eine allgemeine Mobilitdtsberatung sowie Serviceangebot durch den VCD (beschrankte
Offnungszeiten) sowie

e die Mitfahrzentrale

Weitere Servicebereiche kénnen sein:

e Stadtinformation, regionale Tourismusinformationen,

e Hotelzimmervermittlung,

e Kartenshop fur lokale und regionale Veranstaltungen,

e Angebot von Bahnreisen zu Veranstaltungen bundesweit (Musicals, Verbrauchermessen,
Ausstellungen) sowie

e Gepackaufbewahrung

MM2: Mobilitdtsberatung im Internet

Insgesamt ist festzuhalten, dass ein gemeinsamer Auftritt aller Verkehrstrager fehlt. Wichtig ist
hier zunehmend auch die Barrierefreiheit solcher Angebote; in diesem Fall betrifft es die Nutz-
barkeit der Internet-Informationen auch fiir Sehbehinderte. Als speziell im Internet zu nutzendes
Informationsmedium kann ein Routenplaner fiir alle Verkehrsarten dienen (Beispiel: Berlin). Hier
kann seitens der Stadt Einfluss auf die hinterlegten Netze — z. B. das Radverkehrsnetz oder auch
das Schwerverkehrsnetz — genommen werden. Die Pflege und Betreuung der Mobilitatsberatung
im Internet kann zuséatzlich durch einen Mobilitditsmanager/-berater ibernommen werden.

MM3: Zielgruppenorientiertes Mobilititsmanagement

Neben den Beratungsangeboten, die eine Initiative des Kunden/Nutzers voraussetzen, sollte in
einem modernen Mobilitditsmanagement auch der umgekehrte Weg beschritten werden. Eine
grofle Kundenerreichung mit vergleichbar geringem Aufwand ist durch die sogenannte zielgrup-
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penorientierte Mobilitdtsberatung moglich. Hier konnen Mobilitdtsberater aus der Mobilitats-
zentrale (sieche MM1) aktiv auf bestimmte Zielgruppen zugehen. Als Zielgruppen kénnen dabei in
Marl genannt werden:

e Schiler

e Firmen, Behorden (Zielgruppe Mitarbeiter)
e Berufspendler

e Neublrger

Mobilitditsmanagement an Schulen

Anlass fur eine Mobilitdtserziehung in der Schule ist einerseits der Aspekt der Verkehrssicherheit
auf dem Schulweg und dariiber hinaus das Aufzeigen von Mobilitdtsalternativen zu der in der
Familie vielfach einseitig vermittelten, kraftfahrzeugorientierten Mobilitdt. Mobilitdtserziehung
im Bereich der Schulen betrifft sowohl die Ausbildung der Schiiler als auch die entsprechende
Weiterbildung der Lehrer als Multiplikatoren. Ziel sollte sein, Bring- und Holverkehr deutlich zu
reduzieren. Auch dieser Prozess kann von einem Mobilitdtsberater vor Ort gesteuert werden.
Durch Abendveranstaltungen sollen Eltern sensibilisiert werden, dass Kinder und Jugendliche
selbststandig ihre Wege zur Schule nehmen sollten. Denkbare Ansdtze waren im Grundschulbe-
reich das Prinzip des , Walkingbus“. Bei dem Konzept werden 8 bis 14 Kinder zu Full von zwei
Erwachsenen zur Schule begleitet. Der Walkingbus lauft taglich, bei jedem Wetter. Die Eltern
missen sich selbst organisieren, absprechen und abwechseln (siehe Abb. 3.10-2). Diese Aktionen
kosten kaum Geld. Der Erfolg hdngt vom personlichem Engagement der Eltern und der Lehrer ab.

Im Schutz des Blauen Bogens

Farbige Bordsteine verschatfen dem ,Walking Bus” freie Fahrt.
Grundschule Sickingmiihle |asst den ,Schulbus auf Beinen” laufen

= . LA e Ly ; e S
Kinder der Grundschule in Sickingmiihle nehmen am neuen Projekt des ,Walking Bus® teil.

Abb. 3.10-2:  Prinzip Walkingbus in Marl®

62 Quelle: Marl Aktuell vom 05.02.2011
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Eine andere Formation nennt sich MOBIKIDS oder Ameisen. Bei diesem MOBINET-Pilotprojekt
kommen vier bis finf Gruppen ,, Ameisen” aus allen Himmelsrichtungen, auf festgelegten Routen
auf die Schule zu. An Sammelpunkten stofen neue Schiiler dazu. So wachsen die Haufchen an
und werden sicher von einem Elternteil auf das Schulgelande gebracht. Mit dem Projekt Mobikids
wurden erstmals in Deutschland die Effekte einer mafigeschneiderten Mobilitdatsberatung an
einer Grundschule untersucht: Der Anteil gefahrener Schulkinder hat sich innerhalb eines Jahres
um 15 Prozent verringert.

In Marl wird das das Prinzip Walkingbus bereits seit 2011, u.a. im Stadtteil Sickingmihle,
angewandt. Die Sicherheit des begleiteten Schulwegs der Kinder unterstiitzen der sogenannte
»,Blaue Bogen”, blaue Bordsteinmarkierungen, die die ,Haltestellen” des Walkingbus
symbolisieren.

Elternhaltestellen

Der Hol- und Bringverkehr von Kindern zu den Schulen, insbesondere Grundschulen, stellt mit
82 % den Wegezweck mit dem hochsten Anteil des Pkw dar (vgl. Abb. 2.2-4: Modal Split nach
Wegezweck). Trotz mobilitatserzieherischer MaRnahmen und begleiteter ,,Zu-FuR“-Mobilitat wie
den Walkingbus und die Kinderraupe wird sich der automobile Bring- und Holverkehr zwar redu-
zieren, aber nicht ganzlich eliminieren lassen. Malgebliche Griinde der Eltern, ihre Kinder mit
dem Pkw zur Schule zu bringen, sind einerseits der ,,Schutz vor Beldstigungen®, auf der anderen
Seite aber insbesondere als Schutz vor Verkehrsunfillen. Dabei stellt aus Sicht der Unfallstatistik
die Mitfahrt im Pkw ein groReres Risiko fiir Kinder von sechs bis neun Jahren dar als der Weg zu
FuR, mit dem Fahrrad oder mit dem Bus. Vor Schulen sind Kinder, insbesondere wenn sie die
Fahrbahn kreuzen und Eltern mit ihren Fahrzeugen wenden missen, im stelleweise chaotischen
Pkw-Verkehr in besonderer Gefahr. Zur Loésung der Verkehrsproblematik schldagt der ADAC in dem
Leitfaden ,Das Elterntaxi an Grundschulen” folgende Kriterien fiir die Einrichtung von Elternhal-
testellen vor:

e Entzerrung der Hol- und Bringverkehre durch Verlagerung auf mehrere Standorte
e Einhaltung einer Mindestentfernung von 250 m zur Schule

e Vermeidung zusatzlicher Fahrwege (in Wohngebieten)

e Priifung auf potenzielle Probleme bzw. auf gefdhrliche Fahrmanéver

e Beriicksichtigung der rechtlichen Aspekte (StVO-Konformitat)

Hol- und
Bringzone

Abb. 3.10-3:  Untbersichtlicher Schulweg durch erhéhten Bringverkehr63 und Beschilderung der
Elternhaltestellen in Marl®*

63 Morgendliche Situation an der Alten StralRe im Bereich der Grundschule Sickingmuhle (Quelle Planungsbiro
Stadtkinder ,Dokumentation der Streifziige” mit Kindern ausgewahlter Schulen in Marl)

64 Quelle: ADAC Leitfaden: Das Elterntaxi an Grundschulen

https://www.adac.de/-/media/pdf/motorwelt/fi_elterntaxi_grundschulen_0915_238767.pdf?la=de-
de&hash=4AFB1FF7DDEF13EBO9D2E1E2A3D2C32C3D7E2515
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AuRRerdem eignen sich Standorte fur Elternhaltestellen, wenn bei Querungsnotwendigkeit eine
Ampel oder ein Zebrastreifen vorhanden ist, die Breite des Gehwegs 2,50 Meter nicht unter-
schreitet und sichere Wendemaoglichkeiten vorhanden und Vorwartsausparken moglich sind.

Elternhaltestellen miissen mit einer auffalligen und StVO-konformen Beschilderung gekennzeich-
net sein. Bei hohem initialen Parkdruck empfiehlt sich zusatzlich die Beschilderung des einge-
schrankten Halteverbots. Beispiele aus der Praxis haben gezeigt, dass Elternhaltestellen grund-
satzlich positiv aufgenommen werden und die Fahrthaufigkeit mit dem Pkw als Mitfahrer zu
Gunsten des FuRverkehrs abnimmt.

Elternhaltestellen existieren in Marl bereits an einer Vielzahl von Schulen. So verfiigen bereits
mehr als die Halfte der 13 Marler Grundschulen (iber eine oder mehrere Elternhaltestellen:

e Aloysiusschule (Scharounschule) in Drewer-Siid
e August-Déhr-Schule im Stadtkern

e Canisiusschule in Hils-Sud

e Goetheschule in Alt-Marl

e Haard-/Johannesschule in Sinsen

e Harkortschule in Drewer-Nord

e Kathe-Kollwitz-Schule in Marl-Hamm

Es ware wiinschenswert, dass in noch mehr Grundschulen Elternhaltestellen bzw. Hol- und Bring-
zonen eingerichtet wiirden, um das duBerst erfolgreiche stadtische Projekt fortzusetzen.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Ein wichtiger Aspekt der zielgruppenorientierten Mobilitatsberatung ist die Beratung von Arbeit-
gebern zur Mobilitat ihrer Mitarbeiter, insbesondere fiir die Wege zur und von der Arbeit. Wich-
tig ist dies speziell bei den geplanten Neuansiedlungen in den bekannten stadtebaulichen Ent-
wicklungsbereichen, da hier noch gezielt Erstinvestitionen — z. B. in Kfz-Stellplatze - umgelenkt
werden kénnen. Im Bereich OPNV sollte dabei fiir die Einfiihrung von Jobtickets geworben wer-
den. Im Einzelfall ist eine Verbesserung der OPNV-ErschlieRung des Betriebes zu priifen.

Auch die Nutzung des Fahrrades kann durch den Arbeitgeber gezielt gefordert werden (Radfahr-
freundliche Behorden/Firmen). Wesentliche MaBnahmen sind dabei gute Abstellanlagen, Um-
kleide-/Duschrdume sowie ein firmeninternes gutes Fahrradklima.

Im Bereich des Kraftfahrzeugverkehrs sollten die Moglichkeiten einer Fuhrparkreduzierung mit
Abdeckung des (Spitzen)-Bedarfs durch Carsharing gepriift werden. Die Bildung von Fahrgemein-
schaften durch Mitarbeiter hat sich aufgrund der zunehmend individualisierten Arbeitszeiten als
schwierig erwiesen und ist nur in Unternehmen mit Schichtbetrieb erfolgversprechend.

Als grolRer Arbeitgeber in Marl konnte die Stadtverwaltung in diesem Handlungsfeld eine Vorrei-
terrolle (ibernehmen. Weitere denkbare Bereiche waren:

e Chemiepark Marl mit METRO-Logistik und zukiinftig gate.ruhr-Gelande
e Unternehmen an der ZechenstralRe und Dimmerweg

Hier kann der Mobilitatsberater aus der Mobilitdtszentrale den Prozess fiir ein betriebliches Mo-
bilitatsmanagement anstoRen und beratend zur Seite stehen. Sinnvoll ware dabei nicht nur un-
ternehmensbezogen vorzugehen, sondern auch unternehmensiibergreifend tatig zu werden.
Durch regelméaRige Veranstaltungen, die vom Mobilitatsberater organsiert werden sollen, ist ein
Erfahrungsaustauch zwischen den jeweiligen Unternehmen zu initiieren.

Neubiirger

Eine geeignete MaRnahme, um Neubiirgern der Stadt alle Mdglichkeiten der Mobilitat in Marl
aufzuzeigen und ihnen damit auch die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes nahe
zu bringen, ware - nach dem Vorbild der Stadt Minster — die Ausgabe eines ,Mobil-Pakets” an
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jeden Marler Neubirger bei der Anmeldung. Auf Marler Verhaltnisse Gbertragen enthielte das
Mobil-Paket eine informative Broschiire mit nitzlichen Tipps rund um Mobilitat und Verkehr,
Ubersichtskarten, Streckenfahrpldne der Vestischen StraRenbahn sowie einen OPNV-Gutschein.
In einer solchen Broschiire werden alle wesentlichen Informationen zum FuR- und Radverkehr, zu
Bus, Bahn und zum Autofahren zusammengefasst. Ubersichtskarten zeigen die Lage von zentra-
len Umsteigehaltestellen, Bahnhaltepunkten, der Mobilitdtszentrale, Carsharing-Standorten und
gefs. Fahrradverleih-Stationen. Auch OPNV-Verbindungen in die Stadtteile und die Region sowie
wichtige Radwege sollten nicht fehlen.

MM4: Verleih von E-Lastenradern

Lastenrader sind in vielen Bereichen fir private (z. B. Familienrad zum Transport von Kindern
oder Einkdufen) und wirtschaftliche (z. B. Kurier- oder Postdienste, Handwerk) Zwecke einsetz-
bar. Sie tragen zum Umweltschutz bei, indem sie den CO,-Ausstol sowie die Feinstaub- und
Larmbelastungen verringern. Aus diesem Grund sollte die Stadt Marl die Nutzung von Lastenra-
dern fordern und unterstiitzen.

Als Beispiel kann die Stadt Bocholt mit ihrem , Freien Lastenrad Georg” herangezogen werden.
Dieses ist in dem ortsansassigen Einkaufszentrum kostenlos auszuleihen, sodass Besucher bei-
spielsweise ihre Einkdaufe, Waren und auch Kinder transportieren kénnen. Der Kindersitz ist be-
reits fest installiert und besitzt einen Sicherheitsgurt. Die ersten Unternehmen, die E-Lastenrader
zur Veesrmietung via App anbieten, sind bereits in den Grolistddten aktiv, wie z. B. Donk-EE in
Koéln.

Sinnvoll wére die Einbeziehung der Verleihung der Lastenrdder an den Mobilstationen (siehe
hierzu Grundbaustein MS1). Die Stadt Marl kdnnte in Zusammenarbeit mit dem Betreiber der
Mobilstationen im Zuge der Umsetzung des Grundbausteins MS1 bis zu zehn Lastenrader an-
schaffen und dadurch einen Beitrag zur umweltfreundlichen Mobilitat leisten.

Der Betreiber wiirde fiir die Instandhaltung des Lastenrades in Frage kommen. Neben der noti-
gen Ladeinfrastruktur ist es notwendig die Radwegeinfrastruktur an die Anforderungen der lan-
geren und breiteren Rader anzupassen. Hinzu kommen , langere” witterungs- und diebstahlge-
schitzte Radabstellanlagen an den Mobilstationen. Dazu bietet sich das System ,, DeinRadschloss”
des VRR an. Hierzu konnte das Verleihen der Lastenrader mit dem Verleihen der Boxen verknlpft
werden. Aus gutachterlicher Sicht wird das Einkaufszentrum Marler Stern oder der Bahnhof Marl-
Mitte im Zentrum der Stadt als Ausleihstation vorgeschlagen.

Fir die Fahrradnutzung insbesondere im Wirtschaftsverkehr bieten E-Lastenrdder eine alternati-
ve zum Kfz. Der Waren- und Giterverkehr innerhalb Marls und zu den mit dem Fahrrad erreich-
baren Nachbarstadten, sollte méglichst umweltfreundlich abgewickelt werden. Gerade fiir Un-
ternehmen, die nur wenige Gliter transportieren missen, bieten Lastenrdader eine gute Alternati-
ve. Lokalen Unternehmen sollten die Moglichkeit erhalten, Gber einen gewissen Zeitraum (z. B.
vier Wochen) E-Lastenrader verschiedener Varianten (z. B. Lademdglichkeiten zwischen 50 und
250 kg, Uberdachung) kostenlos zu testen und ausfiihrliche Informationen zur Anschaffung zu
erhalten. Eine weitere Einsatzmoglichkeit fiir E-Lastenrdder ware der Transport der Post. Hier
konnte die Stadtverwaltung mit gutem Beispiel voran gehen und den taglichen Posttransport
zwischen Rathaus, dem Bauturm in der Liegnitzer Strafle und dem Zentralen Betriebshof (ZBH) in
der ZechenstraRe auf diese Weise abwickeln.

65 Quelle: Green Moves Rheinland GmbH & Co KG (2018): https://donk-ee.de/
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Innovationsbaustein MM-A: Gewerbelinie

GemaiR der Mangelanalyse aus Kap. 2.10 besteht aktuell eine Schwiche des OPNV-Netzes in der
Anbindung der Gewerbegebiete. Dies trifft in besonderem Malie fiir den Fall zu, dass mit aktuel-
lem Angebot die zukiinftigen Zielverkehre abgewickelt werden miissten.

Zum einen ist das Gewerbegebiet Lenkerbeck aktuell gar nicht und das Gewerbegebiet
ZechenstraRe nur durch Stichfahrten der Taxibuslinie 229% in das OPNV-System eingebunden.
Andererseits besteht durch den Ausbau des METRO-Standortes an der Brassertstrafle und den
neuen Gewerbestandort gate.ruhr an der Carl-Duisberg-Strale in Marl-Hamm ein erhohtes
Beférderungsbedirfnis.

Das Ziel ist es, die neuen oder erweiterten Gewerbegebiete an das OPNV-System anzubinden und
zu integrieren. Durch eine neue Gewerbelinie sollen die drei Bahnhofe Mitte, Hamm und Sinsen
und die drei groRen Gewerbe- und Industriestandorte METRO, Chemiepark und gate.ruhr bedient
und direkt miteinander verbunden werden. Derzeit existiert mit der Linie 200 der Vestischen
StraBenbahn GmbH ein auf die Schichtzeiten im METRO Logistics-Betrieb angepasstes Stadt-
busangebot. Die Linie fahrt von S-Bahnhof Marl-Mitte zweimal je Tag den METRO-Betrieb an
(Ankunft 5:43 Uhr und 13:43 Uhr, Abfahrt 14:15 Uhr und 22:15 Uhr). Bei Umsetzung der Gewer-
belinie ware der Einsatz der Linie 200 obsolet.

Sinnvoll wiare es, die neue Gewerbelinie mit in das Stadtbussystem der Stadt Marl zu integrieren.
Im Hinblick auf ein mogliches betriebliches Mobilitaitsmanagement der Unternehmen in Marl
konnte eine Mitfinanzierung der Betriebskosten durch die Unternehmen bzw. durch die Heraus-
gabe von Jobtickets erfolgen. In der Abbildung 3.10-4 sind mogliche Betriebsparameter in einem
Steckbrief aufgefuihrt und in Abb. 3.10-5. ist der Linienverlauf der Gewerbelinie dargestellt.

Zweck Anbindung der Gewerbegebiete gate.ruhr, Chemiepark und METRO
mit einer Linie an die Bahnhofe in Marl-Sinsen und Marl-Mitte
= Verknliipfung mit SPNV zu Schichtbeginn und —ende angestrebt

Takt 60° (durchgangig)

Betriebszeit 5-23 Uhr; Montag bis Samstag
Fahrzeit 50-55 Minuten

Linienldnge 17,5 km

Aufwand pro Jahr ca. 180.000 Buskm/a

Anzahl der Busse 3 (inkl. Reserve)

Abb. 3.10-4: Mobilitatsmanagement-MalRnahme MM-A (Steckbrief)

66 MaRnahme des Nahverkehrsplans des Kreises Recklinghausen fiir die Stadt Marl; Umsetzung 2018
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3.11 Alternative Antriebsformen

Grundlage der Beschéaftigung mit alternativen Antriebsformen ist der Wunsch, die Abhangigkeit
von fossilen Energietrdgern zu reduzieren. Mit ihnen ist die Hoffnung verbunden, die Umweltbe-
lastung des Verkehrssektors zu reduzieren und eine Losung fir die nahende Erschopfung fossiler
Treibstoff-Quellen zu finden. Man unterscheidet verschiedene Formen alternativer Antriebsfor-
men:

Elektroantrieb

Speicherung der bendtigten Energie in aufladbaren Batterien
Speicherung der bendtigten Energie in Kraftstoffen wie etwa Wasserstoff
Hybridantrieb

Mix aus konventionellem und elektrischem Antrieb

Alternative Kraftstoffe

Erdgas, Flissiggas Ethanol, Biodiesel etc.

Mittlerweile existieren von vielen Pkw-Herstellern verschiedene Fahrzeuge, die sich fir Kunden
von konventionellen Fahrzeugen in wenigen, aber umso relevanteren Aspekten unterscheiden.
Grundsatzlich liegt der Anschaffungspreis von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb deutlich Gber
dem konventioneller Fahrzeuge und die Forderung liber Kaufpramien kann als verhaltnismaRig
gering eingeschatzt werden. AuRerdem ist die Energiezufuhr bei konventionellen Fahrzeugen
durch das auRerordentlich dichte Netz an herkémmlichen Tankstellen wesentlich einfacher zu
bewerkstelligen. Die Branchen der genannten Antriebe sind zwar im Wachstum begriffen, doch
die teilweise geringe Reichweite und das Fehlen einer verlasslichen Tankstelleninfrastruktur fiih-
ren dazu, dass in Deutschland das Wachstum hinter den Erwartungen und hinter den vom Bund
gesteckten Zielen hinterher hinkt.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, wie sich der Markt in den kommenden Jahrzehnten entwickeln
wird. Verschiedene Szenarien gehen davon aus, dass sich entweder ein Mix der verschiedenen
Antriebsformen einstellen wird oder sich lediglich eine der Antriebsformen durchsetzen wird.
Sowohl im Pkw-Verkehr als auch im OPNV sind aktuell Fahrzeuge mit Batteriespeicher diejenigen
mit den hochsten Absatz- und Wachstumszahlen.

Mit Blick auf Marl ergeben sich aber auch, insbesondere im Hinblick auf den Chemiepark und die
dortige Produktion von Wasserstoff, Moglichkeiten zur Weiterentwicklung der Nutzung von Was-
serstoff in Brennstoffzellen. So ist in der Nachbarstadt Herten das Wasserstoff-
Kompetenzzentrum entstanden und seit 2019 existiert eine Wasserstofftankstelle in der Marie-
Curie-StralRe in Herten, die von der Firma Air Liquide betrieben wird.

Insofern soll sich das in Folge Elektromobilitdt genannte Untersuchungsfeld nicht auf Batterie-
fahrzeuge beschrianken, sondern ausdriicklich auch andere alternative Antriebsformen, u. a.
Brennstoffzellen mit einschlieRen.

Laut der Aussage der Bundesregierung soll Deutschland Leitanbieter und Leitmarkt fur die E-
Mobilitdt werden. Dies &duBert sich u.a. in der Installation der Nationalen Plattform
Elektromobilitdt (NPE) der Bundesregierung mit dem Ziel der Steigerung der Nutzung von Elektro-
fahrzeugen bundesweit. Konkretes Ziel ist es, eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands
StralBen bis 2022 zu erreichen. Es wird erwartet, dass im Jahr 2025 zwischen 15 % und 25 % der
Neuzulassungen weltweit Elektrofahrzeuge sein werden.

Kommunales Handeln liegen dabei in folgenden Bereichen:

- Bereitstellung von Flachen fiir Ladestationen fir Pkw und Bikes
- Stadtverwaltung als Vorreiter flr E-Dienstfahrzeuge/E-Dienstrader
- Einsatz von E-Bussen bei den neuen Stadtbuslinien
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Grundbausteine
El Ladestationen im offentlichen StraRenraum fir E-Autos und E-Bikes

E2 E-Fahrzeuge bei der Stadtverwaltung

E3 E-Busse fur die Stadtbuslinien
Abb. 3.11-1:  E-Mobilitdts-MaRnahmen

E1l: Ladestationen im 6ffentlichen StraBenraum fiir E-Autos und E-Bikes

Standortvorschladge fiir Ladeinfrastruktur in Marl:

e Offentliche Einrichtungen und Bildung

e Rathaus, Bildung und Schulen (Schwerpunkt Beschaftigte/Besucher)

e Handel und Nahversorgung

e Hauptzentrum Marl-Mitte/ Stadtteilzentrum Huls oder Nahversorgungszentren
e Freizeit

e Theater Marl, Badeweiher am Chemiepark Marl

e Park & Ride-Platze

In der Abbildung 3.11-2 sind die vorgeschlagenen Standorte fir Ladestationen dargestellt. Bei
Uberschneidungen mit Standorten der Mobilstationen (s. Grundbaustein MS1) sollte beriicksich-
tigt werden, Ladestationen in das Angebotsspektrum der jeweiligen Mobilstation zu integrieren.

E2: E-Fahrzeuge bei der Stadtverwaltung

e Schrittweise Umstellung der Fahrzeugflotte bei der Stadtverwaltung in E-Fahrzeuge und E-
Bikes

e Ausweitung des Foérderprogramms in NRW fiir E-Mobilitat flir die Elektrifizierung des
Fuhrparks und den Bau 6ffentlicher Ladesaulen

e Erstellung Wirtschaftlichkeitsberechnung

E3: E-Busse fiir die Stadtbuslinien

e Einsatz von Batterie-Elektro- oder Brennstoffzellenbussen auf den neuen Stadtbuslinien (siehe
MaRnahme OV1)

e Klarung der Lademoglichkeiten

e Erstellung Umsetzungskonzept und Wirtschaftlichkeitsberechnung

e (CO,-Reduktionspotential
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4 Stufenkonzept

Das Stufenkonzept beinhaltet die zeitliche Umsetzung aller vorgeschlagenen MaRnahmen aus
dem Kapitel 3. Der Erfolg des Handlungskonzepts ist an eine wirksame Umsetzung geknipft.
Hierzu gehort eine Priorisierung der MalRnahmen nach ihrer Wichtig- und Wirksamkeit, um
finanzielle Mittel zielgerichtet einzusetzen. Daher wurden die Malnahmen untereilt in drei Um-
setzungsphasen:

e kurzfristig (in den nachsten 5 Jahren umsetzbar)
e mittelfristig (in 5 - 10 Jahren umsetzbar)

e langfristig (Umsetzung > 10 Jahre)

Kurzfristige MaBnahmen Mittelfristige Mafnahmen Langfristige MaBnahmen
= Ausbhesserungen = Bauliche Anpassungen = Netzergdnzungen

* Beschilderungen = StraBenraumgestaltung = Weitere MaBnahmen

= Verkehrsanordnungen = Mobilitatsinfrastruktur

= |Informationskampagnen
* Angebotsergénzungen OPNY

heute 2020 2025

I |

Mobilitatskonzept Marl — Klimafreundlich mobil

Abb. 4-1: Stufeneinteilung der MaRnahmen

Ebenfalls wurden die unterschiedlichen Trager und Akteure der MaRnahmen aufgefiihrt. Die
Realisierung von MaRnahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt Marl sind, sollte
moglichst friihzeitig mit den entsprechenden Trdagern besprochen werden, um eine zeitnahe
Umsetzung zu ermoglichen. In Kapitel 11.2 des Anhangs sind die die jeweiligen Umsetzungsstufen
mit den Kosten und Zustandigkeiten sowie erganzende Anmerkungen zu den MaRBnahmen tabel-
larisch dargestellt. Die dort angewandte Priorisierung der MaBnahmen erfolgt mittels einer drei-
stufigen Einteilung (*** - hohe Prioritat, ** - mittlere Prioritdt und * - geringe Prioritat). Grundla-
ge der Einteilung ist zum einen die Umsetzbarkeit, zum anderen die Wirksamkeit hinsichtlich der
Verbesserung der Mobilitatsbedingungen sowie der Reduzierung der Schadstoff- und Larmemis-
sionen im Verkehrssektor.

4.1 Kurzfristige MaBnahmen
Die kurzfristigen MalRnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

e OVl OPNV Stadtbusangebot in Marl

e (OV2 OPNV TB 229 Regelbetrieb

e (OV3 OPNV Verlingerung der Linie 296 nach Polsum

e (OV4 OPNV Taktverdichtung der Linie 227

. OV5 OPNV Ausbau der Bestandsinfrastruktur der Haltestellen zur allgemeinen
Verbesserung der Nutzungsqualitat

e Ove OPNV Barrierefreiheit

e R4 Radverkehr FahrradstraBen

e R5 Radverkehr Radabstellanlagen im StraRenraum

. R6 Radverkehr Ergdnzung des landesweiten Wegweisungssystem um eine stadtische
Radwegweisung

e R7 Radverkehr Einfiihrung von Informationskampagnen Radverkehr

e R8 Radverkehr Ergdanzung des ,Marler Ampelgriffs”
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. F3 FuBverkehr Verzicht auf Gehwegparken und Entfernen von Hindernissen auf
Gehwegen

e MIV8 Beibehaltung der freien Durchfahrt fir Kfz Neue Schlenke/EmslandstraRe

e MM2 Mobilitatsmanagement Mobilitdtsberatung im Internet

e MM3 Mobilitatsmanagement Zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanagement

e MM4 Mobilitatsmanagement Verleih von E-Lastenrader

e E1 Elektromobilitat Ladestationen im 6ffentlichen StraRenraum fir E-Autos und E-Bikes

o E2 Elektromobilitdt E-Fahrzeuge bei der Stadtverwaltung

4.2 Mittelfristige MaRnahmen

Die mittelfristigen Mallnahmen setzen sich aus folgenden TeilmalRnahmen zusammen:

e OV-A OPNV Automatisierte Kleinbusse

e (OV-C OPNV Fliigelzugmodell S9

e R1 Radverkehr Instandsetzung des vorhandenen Radnetzes (Zustand)

e R2 Radverkehr Beseitigung von Netzllicken im Stadtgebiet

e R3 Radverkehr Schaffung von Radverkehrsangeboten im Netz regionaler Verbindung

e F1 FuRverkehr Instandsetzung des vorhandenen Fulwegenetzes (Zustand)

o F2 FuBverkehr StraRenrdaumliche Aufwertung

e F4 FuBverkehr Fulganger-freundlichere Lichtsignalsteuerung

e F5 FuBverkehr Wegweisung

e F-A  FulBverkehr Shared Space oder andere Formen

e MS1 Multimodalitdit Mobilstationen

e MIV 5 Riickbau der vierspurigen StraBen in Marl

e MIV 6 Offnung des ,,Urbanen Bandes”

e MIV 7 Anbindung ZechenstralRe

e W1  Wirtschaftsverkehr LKW-Fihrungskonzept

e RV1 Ruhender Verkehr Parkleitsystem (statisch)

e RV2 Ruhender Verkehr Parkraumbewirtschaftung

. MM1 Mobilitditsmanagement Integrierte Radstation und Mobilitdtszentrale am
Bahnhof Marl-Mitte

e MM-A Mobilitdtsmanagement Gewerbelinie

e E3 Elektromobilitdat E-Busse fiir die Stadtbuslinien

4.3 Langfristige MaRnahmen
Die langfristigen MaRnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

e (OV-B OPNV StraRenbahn

e R-A  Umgestaltung der Bahnunterfiihrung in Sinsen

e R-B  Radverkehr Radschnellverbindungen gemall Regionalem Radwegenetz RVR
e MIV 1 Errichtung eines Autobahnanschlusses an der A 52

e MIV 2 Errichtung einer neuen Verbindung VictoriastralSe auf die Romerstralle

Die Aufstellung Uber Investitions-, Betriebs- und Sonstige Kosten sowie eine Einschatzung der
Prioritat, der Forderung und des Umsetzungshorizontes ist dem Anhang zu entnehmen.
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5 Wirkungsanalyse

Mit dem MaRnahmenkonzept soll eine Reduzierung des MIV-Anteils bei allen Fahrtzwecken
innerhalb und zu Zielen aufRerhalb Marls angestrebt werden. Der heutige MIV-Anteil betragt 63 %
(gemaR durchgefiihrter Haushaltsbefragung 2017). Derzeit werden im Istzustand in Marl von der
Bevolkerung ca. 297.500 Wege an einem Werktag (Mo-Fr) durchgefiihrt, davon ca. 186.000 Wege
im MIV. Bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1,33 Personen je Fahrzeug, kann von einem
werktaglichen Pkw-Aufkommen von 140.000 (s. Abb. 5-1) ausgegangen werden.

Die Verlagerung des MIV-Anteils erfolgt dabei gemaR Stufenkonzept etappenweise. Mit den
vorgeschlagenen MaRBnahmen konnen dabei folgende Verlagerungseffekte im Bereich des MIV
erreicht werden:

Umsetzung des MaBnahmenkonzepts mit Grundbausteinen: Reduzierung des MIV-Anteils
um 6,3 % auf 56,3 % gegenliber heute (Hohe Verlagerungswirkung von MIV-Fahrten auf das
Fahrrad, geringere Verlagerung auf den OPNV)

Umsetzung des MaRnahmenkonzepts mit Innovationsbausteinen: Reduzierung des MIV-
Anteils um 12,6 % auf 50,0 % gegeniber heute (Gegeniber MaRnahmenkonzept mit
Grundbausteinen nur noch geringe Erhdhung des Radverkehrsanteils, dafiir starke Erhohung
des OPNV-Anteils an der Gesamtmobilitét)

100%
0% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -

20% -

10% -

9,0% 9,7%

0% T T 1
Modal Split heute Modal-Split Nullprognose Modal-Split Modal-Split
2035 MaBnahmenkonzept mit ~ MaBnahmenkonzept mit
Grundbausteinen Grund- und

Innovationsbausteinen

MV m OPNV = Rad Ful

Abb. 5-1: Modal Split des MaRnahmenkonzepts gegeniber Istzustand und Nullprognose

Im Vergleich der Prognosefdlle ergibt sich schon bei der Nullprognose ein Riickgang des Pkw-
Fahrtenaufkommens von ca. 10.265 je Werktag. Dieser Rickgang ist jedoch rein an die
prognostizierten Bevolkerungsverluste und nicht an die Umsetzung verschiedener MaBnahmen
geknlpft. Bei der Umsetzung des MaRnahmenkonzepts mit Grundbausteinen wiirde das Pkw-
Fahrtenaufkommen um 12.800 gegeniiber der Nullprognose reduziert und bei Umsetzung aller
MalRnahmen, inkl. der Innovationsbausteine, wiirde eine Reduzierung um 26.100 Pkw-Fahrten je
Tag gegeniber der Nullprognose eintreten. Fir die hohe Verlagerungswirkung sind die
Umsetzung der StraRenbahn und der Radpremiumrouten ursachlich.
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Abb. 5-2: Pkw-Wegeaufkommen des MalRnahmenkonzepts gegenliber Istzustand und

Nullprognose

In den vorangegangenen Abbildungen 5-1 und 5-2 ist die Wirkung des MalRnahmenkonzepts fir
den Binnen- und Auspendlerverkehr dargestellt. Die Umsetzung der MaRnahmen der Grund- und
Innovationsbausteine wirken sich jedoch auch auf die Verkehrsmittelwahl der Einpendler nach
Marl und das gesamte Verkehrsaufkommen aus. Insgesamt nimmt der Einpendlerverkehr und
damit der MIV 2035 um etwas mehr als 1 % gegeniliber dem Istzustand 2017 zu. Durch die Um-
setzung der Grundbausteine im MaRnahmenkonzept kann der MIV-Anteil auf ca. 82,9 % (-1,8 %
gegenliber Nullprognose 2035, s. Abb. 5-3) reduziert werden. Damit verbunden ist ein Riickgang
von 1.000 MIV-Fahrten pro Tag (-800 Pkw-Fahrten/Tag) gegeniiber der Nullprognose 2035
(s. Abb. 5-4). Werden neben den Grundbausteinen auch die Innovationsbausteine mit umgesetzt,
so kann der MIV-Anteil auf 74,1 % reduziert werden. Hierzu wirden dann ca. 6.000 MIV-
Fahrten/Tag bzw. 4.600 Pkw-Fahrten gegentber der Nullprognose 2035 reduziert werden.
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Abb. 5-3: Modal Split des MaRnahmenkonzepts gegeniber Istzustand und Nullprognose
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Abb. 5-4: Pkw-Wegeaufkommen des MalRnahmenkonzepts gegenliber Istzustand und

Nullprognose (Einpendler)

6 CO,-Bilanz

Verkehr gehort seit vielen Jahren zu den wesentlichen — in der Vergangenheit zudem
Uberproportional wachsenden — stadtischen und regionalen Kohlendioxid-Quellen.

Zur Ermittlung der CO,-Bilanz wird das Territorialprinzip angewendet, das heiflt, es wird nur der
Verkehr betrachtet, der von der Bevdlkerung in Marl erzeugt wird (Binnen- und
Auspendlerverkehr). Die Aufnahme des Einpendlerverkehrs erfolgt auf der Basis der verfligbaren
Pendlerdaten. Dies gilt auch fir den in Marl erzeugten Giterverkehr auf der StralRe.

Fiir die Abschatzung des verkehrsbedingten CO,-Aufkommens wurden dabei folgende Berech-
nungsgrundlagen gewahlt:

o unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel (pro Weg in km)
o 300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr
o CO,-Werte pro km (Werte des BMU fiir den Personenverkehr):

- 140 g pro kmim MIV fir 2017 und 105 g ab 2035
- 60 g pro kmim OPNV (Bahn/Bus) fiir 2017 und 45 g pro km im OPNV ab 2035
- 30gpro kmim OPNV mit Elektrobussen und StraRenbahn

o CO,-Werte pro km (Werte vom Bundesministerium fiir Umwelt — BMU) fiir den Guterverkehr:
- 104 g pro tkm im MIV fir 2017
bei 5 to pro Fahrt im Durchschnitt = 520 g pro Lkwkm
Mittelwert aus Fahrzeugen zwischen 2,8 bis 40/44 to-Fahrzeuge

Das CO,-Emissionsvolumen des Istzustandes, der Nullprognose 2035 und des MalRnahmenkon-
zepts mit Umsetzung der Grundbausteine sowie des MaRnahmenkonzepts mit Umsetzung der
Grund- und Innovationsbausteine ist in Abbildung 6-1 gegenibergestellt. Die Summe der CO,-
Emissionen des Lkw-Verkehrs, des OPNV und des Pkw-Verkehrs betrigt im Istzustand 2017 ca.
108.000 Tonnen pro Jahr. Der OPNV nimmt mit 4 % den kleinsten Anteil ein, der Lkw-Verkehr ist
flir ca. 32 % der Emissionen verantwortlich und der Pkw-Verkehr fiir 64 %.

In der Nullprognose 2035 ergibt sich bereits eine Reduktion um 12 % auf 95.000 t CO, pro Jahr.

Die Umsetzung des MalRnahmenkonzepts mit den Grundbausteinen erzielt eine Reduzierung des
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Emissionsvolumens um ca. 22.000t auf 90.000t (16 %) CO,, die der Innovationsbausteine auf
rund 85.500 t (21 %) CO, pro Jahr.

CO2-Emissionen pro Jahr (300 Tage) in Marl
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Abb. 6-1: CO,-Emissionen in t/a des MaRnahmenkonzepts gegeniber Istzustand und

Nullprognose

7 Verstetigungskonzept

Um die Wirkung des Handlungskonzepts im Umsetzungsprozess hinsichtlich der Zielerreichung
Uberprifen zu kénnen, ist ein Controlling zu implementieren. Fir ein erfolgreiches Controlling
bedarf es dabei der Festlegung von messbaren Indikatoren. Grundsatzlich dient das
Indikatorensystem als Kontrollinstrumentarium in der Manahmenumsetzung und ermaoglicht die
Beurteilung der Wirksamkeit im Hinblick auf definierte Ziele. Es ist zu empfehlen, einen Vertreter
der Stadt zu ernennen, der die Koordinierung der umzusetzenden MaRBnahmen, die Abstimmung
zwischen den beteiligten Akteuren und die Generierung von Férdermitteln fiir die entsprechen-
den MaRnahmen libernimmt. Dieser fungiert als Schnittstelle zwischen den politischen Vertre-
tern und allen weiteren beteiligten Akteuren, so dass ein stetiger Informationsaustausch tber
den Umsetzungsstand der MalBnahmen erfolgen kann.

Vier verschiedene messbare Indikatoren werden an dieser Stelle beriicksichtigt:
Mobilitatserhebungen

Eine Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung spielt als Sdule im Evaluationskonzept
eine zentrale Rolle. So wurde bereits mit der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Ver-
kehr fur die Stadt Marl 2017 eine wichtige Grundlage geschaffen, mit der aussagekraftige
Mobilitatsdaten fur die Indikatoren Modal Split, Verkehrsleistung, sowie Verkehrsverhalten fir
die Analysesituation vorliegen und die im Rahmen der Evaluation als Vergleichsbasis
herangezogen werden kénnen. Dabei soll sich das Befragungsdesign auch zukiinftig an dem der
Befragungen des SrV bzw. der MiD orientieren und die Landesstandards zur einheitlichen Modal-
Split-Erhebung der AGFS®’ einhalten, um Vergleichbarkeiten — sowohl in Zeitreihen als auch mit
anderen Raumen — zu ermoglichen. Als Erhebungsturnus empfiehlt sich ein Abstand zwischen
den Haushaltsbefragungen von ungefahr flinf Jahren. Der Stichprobenumfang sollte in Marl mind.
700 Personen umfassen. Eine derartige StichprobengroRe ist erforderlich, um Veranderungen des
Modal Split-Anteils der Verkehrsmittel in der GroBenordnung von +/- 2 Prozentpunkten
zuverldssig ermitteln zu konnen. Zur Untersuchung spezieller Fragestellungen kann die

& Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher Stddte, Gemeinden und Kreise in NRW: Standards zur

einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-westfalischen Kommunen (AGFS - Fassung 24.04.2009)
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Stichprobe gezielt um Nutzer intermodaler Angebote (P+R, B+R, Carsharing etc.) aufgestockt oder
um entsprechende gesonderte Befragungen ergdnzt werden. Zusatzlich ist die Nutzung von
Mobilfunkdaten als ergdnzende Datenquelle fiir die Evaluierung zu prifen.

Verkehrserhebungen

Fir die Wirkungsanalyse der MaRRnahmen sind Zadhldaten aller Verkehrstréager (Kfz-Verkehr,
OPNV, Radverkehr, FuBverkehr) wesentliche KenngréRen, um die Verkehrsnachfrage zu messen.
Hierzu sollte die Stadt Marl Zahlstellen im StraBenraum einrichten. Zur Messung der Radfahrer
kann eine separate Dauerzdhlstelle (Bsp. Dortmund) an einem zentralen Punkt im Stadtgebiet
installiert werden, die Aufschluss Gber das tagliche und jahrliche Radverkehrsaufkommen an
dieser Stelle liefern und sowohl fiir die verkehrspolitischen Entscheidungstrager als auch fir die
Radfahrer als Motivation fiir eine verstarkte Fahrradnutzung fungieren soll.

Befragungen der Verkehrsteilnehmer (z. B. Passantenbefragungen, Fahrgastbefragungen) und
Fahrgastzahlen kénnen dariiber hinaus wichtige Aussagen beispielsweise zu Wegeketten oder
subjektiver Wahrnehmung der Angebote sowie zu den Nutzerzahlen erbringen.

Statistiken und Messungen

Ergdnzend zu den origindren Mobilitdts- und Verkehrsdaten wird empfohlen, weitere Daten aus
Statistiken und Messungen hinzuzuziehen. Dazu gehdren beispielsweise Nachfragezahlen
alternativer  Mobilitatsangebote (wie Jobticket und Sharing-Angebote) oder die
Marktdurchdringung CO,-neutraler Antriebe in der Fahrzeugflotte. Hier kann u. a. ein Mobilitats-
berater fiir betriebliches Mobilititsmanagement wichtige Informationen zu den Mobilitats-
angeboten, der Angebotsqualitat und der Nachfrage in den jeweiligen Betrieben liefern. Dartber
hinaus ist auch die Nachfrage an Verknilpfungsanlagen, d. h. die Auslastung von B+R- und P+R-
Anlagen, zu erfassen und auszuwerten.

Im OPNV sind Piinktlichkeits- bzw. Fahrzeitanalysen ein wichtiges Instrument, um ein Monitoring
der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufiihren. Eine Auswertung der Daten aus der
Geschwindigkeitsiiberwachung im Hinblick auf die Regelakzeptanz sollte ebenso wie die
kontinuierliche Messung von Luftschadstoffen in Zeitreihen ausgewertet werden.

Ankniipfend an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der Unfallstatistik fortzufiihren, um die
Entwicklung im Bereich der Verkehrssicherheit zu prifen und ggf. neuralgische Punkte zu ent-
scharfen.

Nicht zuletzt sind Strukturdaten wie u. a. Einwohnerzahlen und Arbeitsplatze auszuwerten. Diese
dienen einerseits als Indikator fiir die Lebensqualitdt der Region und Attraktivitat des
Wirtschaftsstandortes und sind andererseits aussagekraftig fiir die Verkehrserzeugung in der
Nutzung des Verkehrsmodells als Analysetool.

Verkehrsmodell

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass Zdhldaten eine kontinuierliche Beobachtung der
Verkehrsentwicklung ermdglichen, aber kaum Informationen (iber Griinde der Veranderungen
liefern.  Haushaltsbefragungen  hingegen erfassen detaillierte  Informationen  zum
Mobilitatsverhalten, decken aber nur Teilbereiche des Verkehrsgeschehens ab. Aus diesem
Grund wird fiir das Monitoring eine Kombination der beschriebenen Saulen der kontinuierlichen
Datenerfassung und Verknipfung in einem Verkehrsmodell angeregt.

Die Fortschreibung des im Rahmen dieses Mobilitdtskonzepts aufgestellten Verkehrsmodells
liefert dariber hinaus die Grundlage fiir die Berechnung von verkehrsinduzierten Schadstoffemis-
sionen und Larmbelastungen.
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8 Formen der Offentlichkeitsarbeit

Ein Kommunikationskonzept stellt das zentrale Instrument der strategischen Kommuni-
kationsplanung dar und ist im Rahmen des kontinuierlichen Kommunikationsprozesses neuen
Bedingungen dynamisch anzupassen. Kommunikationsarbeit gewinnt zunehmend an Bedeutung
und gilt als wichtiger Bestandteil, um die Menschen (iber Modifikationen in der Mobilitatsinfra-
struktur, wie z. B. Giber die Angebote einer Mobilstation, zu informieren und die Akzeptanz ge-
genilber neuen Angeboten zu erhdhen.

Im Rahmen des Klimafreundlichen Mobilitatskonzepts fiir die Stadt Marl ist es daher erforderlich,
eine gute Offentlichkeitsarbeit zu leisten. Diese sollte zunichst intern ansetzen und bspw. die
Fahrradnutzung innerhalb der Verwaltung verbessern oder die Anschaffung von E-Fahrzeugen fiir
die stadtische Fahrzeugflotte vorantreiben, damit die Stadtverwaltung als ,Vorbildfigur” fungiert.
Allgemein sollte die Kommunikationsarbeit moglichst alle Zielgruppen ansprechen und dadurch
breit aufgestellt sein.

Beispiele fir Kampagnen oder Wettbewerbe sind MalBnahmen wie ,Mit dem Rad zur Arbeit”®®

oder ,,Stadtradeln”69, die sich vordergriindig auf die Forderung des Radverkehrs stiitzen. Darliber
hinaus existiert bereits in vielen Stadten der internationale ,,Parking Day”“, an dem Parkplatze in
ausgewadhlten StraBen fir einen Tag einer anderen Nutzung, z. B. einer Spiel- und Erholungsfla-
che, zugefiihrt werden. Diese Aktion zeigt auf, wie der Parkraum durch eine Umnutzung zu einer
Belebung und Aufwertung des Stralenraumes flihren kann. Ferner kann die Stadt Marl
Aktionstage mit dem Thema Ful3- und Radverkehr organisieren. Verschiedene Aktivitdaten, wie
das Testfahren mit einem E-Bike/ Pedelec kann Teilnehmenden die Scheu vor dem Verkehrsmit-
tel nehmen und zum Nachdenken ihres Verkehrsverhaltens anregen und dazu motivieren
haufiger auf das Auto zu verzichten.

Ein weiterer wichtiger Schritt im Hinblick auf Kommunikationsarbeit stellt die Verkehrssicher-
heitsarbeit dar. Das Miteinander verschiedenster Verkehrsmittelnutzer im Stralenverkehr steht
dabei im Fokus. Im Bereich der Verkehrserziehung kéonnen Kampagnen wie ,Geh-SpaR statt
Elterntaxi” (Bsp. aus Bergisch-Gladbach) helfen, dass mehr Schiler mit dem Rad oder zu Ful} zur
Schule kommen und auf das Bringen und Holen mit dem Pkw durch die Eltern verzichtet wird.
Mit Projekten des Deutschen Verkehrssicherheitsrates wie ,Sicher mobil im Alter” kdnnen zudem
Senioren an Veranstaltungen teilnehmen, die Themen wie das Miteinander verschiedener
Verkehrsteilnehmender beinhalten. Es kdnnen auch Schulungen mit E-Bikes/ Pedelecs angeboten
werden.

Insgesamt ist eine gute Offentlichkeitsarbeit durch Kampagnen, Informationsflyer und
Veranstaltungen (z. B. ein viertel- bis halbjadhrlicher Burgerdialog) im 6ffentlichen Raum wichtig,
um moglichst alle Zielgruppen zu erreichen und den Bedenken, Anregungen und Winschen der
Bewohner Gehor zu verschaffen.

9 Evaluierung

Mit der Umsetzung des Klimafreundlichen Mobilitatskonzepts sind entsprechende
Evaluierungsinstrumente anzuwenden. Hierzu gehoren:

e Durchflihrung einer Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Verkehr (HHB) alle 5 Jahre
(z. B. 2022, 2027 und 2032, 2037)
=>» Kosten: ca. 30 bis 40 Tsd. EUR pro Haushaltsbefragung

. RegelmaRige Verkehrszahlungen (5-Jahres-Rhythmus)

e Viertel- bis halbjahrlicher Biirgerdialog beziiglich evtl. Probleme und empfundener Belastung
durch den Verkehr, sowie auch als Chance zur Information der Birger (nachste
Planungsschritte, Baustellen etc.).

68 Weitere Informationen zu ,Mit dem Rad zur Arbeit” unter: https://www.mit-dem-rad-zur-
arbeit.de/bundesweit/index.php.

69 Weitere Informationen zu Stadtradeln unter: https://www.stadtradeln.de/home/.
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Teil C

Larmaktionsplan

161
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

TEILC

10 Larmaktionsplan

Im Rahmen der nachhaltigen, klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung sind Strategien und MaR-
nahmen, die eine Forderung der Nahmobilitdt und des Umweltverbundes sowie die Einsparung
von verkehrsbedingten Emissionen und Energieverbrduchen erzielen, aufzustellen. Ein wichtiger
Gegenstand stellt die Reduzierung von Larmbelastungen, die besonders durch den StraRenver-
kehrslarm hervorgerufen werden, dar.

10.1 Anlass und Aufgabenstellung der Lairmaktionsplanung

Die in den letzten Jahrzehnten europaweite Steigerung der Larmbelastung durch
StralBenverkehrslarm, insbesondere in grolen Stadten und Ballungsraumen, hat die Europaische
Union (EU) veranlasst, erstmals einheitliche Vorschriften zur systematischen Erfassung von
Larmbelastung und zur Erstellung von Larmaktionspldanen zu erlassen. Grundlage fir die
Larmaktionsplanung ist die Umgebungslarmrichtlinie der Europdischen Union ,Richtlinie
2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates lUber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm®, welche das Ziel verfolgt, schadliche Auswirkungen und Beldstigungen der
betroffenen Personen zu verhindern und zu vermindern.

10.1.1 Planungshistorie

Mit der Anderung des § 47 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) am 15. Juni 2005 ist
die Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25.
Juli 2002, Umgebungslarmrichtlinie (ULR), Uber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm, in deutsches Recht erfolgt. ,Umgebungslarm” wird gemal § 47b als
beldstigende oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien definiert, die durch Aktivitat des
Menschen ausgelost werden. Dabei ist auch der Larm inbegriffen, der durch StralRenverkehr,
Schienenverkehr oder Flugverkehr entsteht.

Nach § 47c BImSchG wurden in der ersten Stufe der Lairmaktionsplanung u. a. Ballungsraume mit
mehr als 250.000 Einwohnern und Orte aullerhalb von Ballungsgebieten in der Nahe von
HauptverkehrsstraBen mit einem Verkehrsaufkommen von Uber 6 Mio. Kraftfahrzeugen
(Kfz)/Jahr (das entspricht einem durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von 16.400 Kfz)
verpflichtet, bis zum 30. Juni 2007 Larmkarten zu erstellen. In Nordrhein-Westfalen erfolgte die
Larmkartierung der HauptverkehrsstraBen mit Uber 6 Mio. Kfz/Jahr durch das Landesamt flr
Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV). Analog waren die Haupteisenbahnstrecken mit
mehr als 60.000 Ziigen/Jahr in der ersten Stufe zu erfassen gewesen. In einer zweiten Stufe
wurden dann die Ergebnisse aus der Stufe 1 liberpriift und auch StraRen mit einer Belastung von
mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr mit einbezogen (Schienenverkehr > 30.000 Zuge/Jahr). Diese Frist lief bis
zum 18.07.2013. Anders als in der 1. Stufe war in Stufe 2 das Eisenbahnbundesamt, fur die
Kartierung und die Umsetzung der Larmaktionsplanung verantwortlich. In einer nun folgenden
Stufe 3 der Larmaktionsplanung sollen die Ergebnisse aus Stufe 2 tiberprift werden und die im
Vergleich zu Stufe 2 aufgrund neuester Verkehrszahlungen hinzugekommenen Stralenabschnitte
von Uber 3 Mio. Kfz/lahr neu betrachtet werden. Da die Stadt Marl bislang keinen
Larmaktionsplan aufgestellt hat, ist eine Uberpriifung der MaBnahmen eines vorangegangenen
Larmaktionsplans hinfallig.

Die Kartierung erfolgt durch das LANUV. Analog sind Haupteisenbahnstrecken mit mehr als
30.000 Zugen/Jahr [ca. 82 Zuge/Tag] auch in einer 3. Stufe zu erfassen. Diese Aufgabe libernimmt
wie in Stufe 2 das Eisenbahnbundesamt. Die Ergebnisse der Kartierung sind auf der Website des
LANUV https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/ abrufbar. Die Kartierung des
Schienenverkehrslarms  ist  unter  http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de  zur
Verfligung gestellt.
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GemaR § 47d BImSchG sind von den Gemeinden oder den zustdndigen Behdrden Aktionsplane
zur Regelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen auszuarbeiten. Ziel dieser Aktionsplane
ist die Lairmbelastungsreduzierung und Verringerung der Anzahl der betroffenen Wohnungen und
Menschen, die einer hohen Lirmbelastung ausgesetzt sind. Die Ausweisung von ,ruhigen
Gebieten” ist ein weiteres Ziel der Larmaktionsplanung, um die Gebiete gegen eine
Larmzunahme zu schiitzen. Larmaktionsplane sollen Grundlage bei unterschiedlichen Planungen
des Untersuchungsraumes geben und vorhandene Larmbelastungen durch geeignete
MalRnahmen begegnen bzw. verhindern.

10.1.2 Mindestanforderungen

Aus § 47 Abs. 2 BImSchG in Verbindung mit Anhang V der Richtlinie 2002/49/EG ergeben sich
Mindestanforderungen an Liirmaktionspl‘a‘me.70 Diese sind in der folgenden Tabelle

stichpunktartig zusammengefasst.

Anhang V der ULR

Ergebnisse, Bemerkungen

Beschreibung der Larmquelle

siehe Kapitel 10.2

Behorde

Zustandig fur die Larmaktionsplanung ist der Blrgermeister der Stadt
Marl (hier das Planungsamt).

Rechtlicher Hintergrund

§ 47d BImSchG

Grenzwerte gemals Art. 5 ULR

Fiir eine Bewertung der Larmsituation kdnnen die Angaben in den
vorhandenen nationalen Regelwerken zur Orientierung herangezogen
werden. Ein gesetzlicher Anspruch fiir die belasteten Einwohner auf
Larmminderung allein aus der strategischen Larmkartierung entsteht
nicht.

Zur Einstufung und Bewertung der Betroffenheit werden die Angaben
aus dem Runderlass des Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes NRW (MUNLV)
sowie dem UBA herangezogen.

Zusammenfassung der Daten der
Larmkartierung

Siehe Kapitel 10.3

Bewertung der Betroffenen,
Statistik, Probleme und
Situationen mit
Verbesserungsbedarf

Siehe Kapitel 10.3

Offentlichkeitsinformation

Biirgerbeteiligung in Form von mehreren Abendveranstaltungen im
Zuge der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes fir die Stadt Marl

Bereits vorhandene oder geplante
LarmminderungsmaRnahmen

Erneuerung der Fahrbahndecke sowie Austausch der Larmschutzwéande
auf der A 52 im gesamten StraBenabschnitt auf Marler Stadtgebiet

Von den Behorden geplante
MaRnahmen fir die ndchsten 5
Jahre, einschlieBlich Schutz
ruhiger Gebiete

Ruhige Gebiete werden in Kapitel 10.5.1 dargestellt

Langfristige Strategie

Langfristige Strategien werden in Kapitel 10.5.3 dargestellt

Geplante Bestimmungen fir die
Bewertung der Durchfiihrung
und Ergebnisse des Aktionsplans

Die Larmkarten werden mindestens alle fiinf Jahre nach dem Zeitpunkt
ihrer Erstellung Gberprift und bei Bedarf Gberarbeitet

Abb. 10.1-1

70

Ubersicht Mindestanforderungen an Lirmaktionspldne

Anmerkung: Siehe hierzu auch den Runderlass des Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und

Verbraucherschutz - V-5 - 8820.4.1 v. 7.2.2008
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10.1.3 Fiir die Larmaktionsplanung zustindige Behorde

Die Zustandigkeit obliegt bei den Kommunen oder den nach Landesrecht zustandigen Behdorden.
Zustandige Behorde fiir die Larmaktionsplanung in der Stadt Marl ist nach § 47e BImSchG:

Stadt Marl

Blirgermeister Werner Arndt
Stadtverwaltung Marl
Creiler Platz 1

45768 Marl

Ansprechpartner:
Planungs- und Umweltamt
Herr Ingo Nolker
ingo.noelker@marl.de
Internet: www.marl.de

Gemeindeschlissel: 055 62 024

Zur Unterstitzung fir Kommunen auBerhalb groBer Ballungsrdume hat das LANUV eine
Larmkartierung angefertigt und auf den Servern unter https://www.umgebungslaerm-
kartierung.nrw.de/ zur Verfigung gestellt.71

Die Kartierungen des Schienenverkehrslarms erfolgen durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und
sind unter http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php /application/eba zur
Verfligung gestellt.72

10.2 Grundlagen der Larmaktionsplanung

Auf Grundlage der Larmkarten werden Larmaktionsplane aufgestellt. Ein Arbeitspapier zur
Unterstitzung der zustdndigen Behorden bei der Larmaktionsplanung hat die Bund-Lander-
Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz mit den "Hinweisen zur Léirmaktionsplanung"73
aufgestellt.

10.2.1 Allgemeine MaBBnahmen zur Verminderung der Lirmbelastung

Zur Verringerung der Larmbelastung bestehen diverse Moglichkeiten mit verkehrsplanerischen,
verkehrslenkenden und baulichen MalRknahmen die Emissionen, Ausbreitungen und Immissionen
des Verkehrslarms zu vermeiden bzw. zu verringern.

Unter MalBnahmenstrategien zur Larmminderung werden StraBenverkehrslarm vermeidende,
verlagernde und vermindernde Strategien verstanden. Prinzipiell und wenn moglich, sollte immer
dem aktiven Schallschutz (durch MaRnahmen an der Quelle und auf dem Ausbreitungsweg, z. B.
larmmindernder Fahrbahnbelag, Schallschirme etc.) Vorrang gegeniber dem passiven
Schallschutz (durch MaBnahmen am Immissionsort, z.B. Schallschutzfenster) eingeraumt
werden. Unnotiger Verkehr bzw. Verkehrslarm sollte vermieden werden. Ist dies nicht moglich,
so sollte unvermeidbarer Verkehrslarm verlagert oder durch entsprechende vermindernde
Strategien vertraglicher gestaltet werden. Solche Verlagerungen missen jedoch in einem
gesonderten Gutachten oder im Zusammenhang eines Verkehrsentwicklungsplans betrachtet
werden, da dies ggf. erhebliche Auswirkungen haben kénnte. Bei der Larmaktionsplanung gilt der
Grundsatz, dem Larm nicht am Einwirkungsort, sondern vermehrt an der Quelle
entgegenzuwirken. Nicht alle MaRRnahmen, die zur Verringerung der Larmbelastung durchgefihrt
werden, kénnen mit den , Vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm” adaquat

71 Stand 08/2018
72 Stand 08/2018

73 Quelle: Die Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI) (2017): LAl-Hinweise zur Larmaktionspla-
nung in der Fassung vom 9.Mdrz 2017. Zweite Aktualisierung.
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abgebildet werden, da diese nur Aussagen Uber den Langzeit-Mittelungspegel zulassen. So fuhrt
zum Beispiel beim StralRenverkehr eine Verstetigung des Verkehrsflusses (z. B. auch eine ,grine
Welle“ bei Signalanlagen) zu einer deutlichen Reduzierung der Belastung, kann jedoch durch eine
Berechnung auf der Basis der VBUS nicht dargestellt werden. Gleiches gilt z.B. bei
MaRnahmenvorschldgen im Zusammenhang mit Radverkehr. Im Rahmen der Abwagung
verschiedener Szenarien kénnen durch die Verwendung alternativer Modelle die Auswirkungen
derartiger MaBnahmen nur beurteilt werden.

Die Umsetzung von geplanten MaRnahmen lassen sich im Allgemeinen in kurz-, mittel- und
langfristig wirkende MaRnahmen untergliedern.

Fiir einen Umsetzungszeitraum von funf Jahren ab Aufstellung des Larmaktionsplans kommen
unter anderem folgende kurz- bis mittelfristige Mallnahmen in Betracht. In der Regel benétigen
sie keine groReren stadtebaulichen Eingriffe:

Temporeduzierung auf den Hauptverkehrsstraen (mittels Beschilderung)
Instandhaltung/-setzung der Fahrbahnoberflache (in den Sanierungsintervallen)

Einbau von larmoptimierten Asphalten (innerhalb der Sanierungsintervalle)

Anlegen von Radschutzstreifen

Schwerlastverkehrsreduzierung (teilweise temporar)

Verstetigung des Verkehrs durch Optimierung der signalgestiitzten Verkehrssteuerung
Verkehrslenkung

Einbau von geschwindigkeitssenkenden Fahrbahnelementen (wenn dies keine umfassenden
BaumaRnahmen bedingt)

Langfristige MaBnahmen beinhalten dagegen planerische, verfahrensmafig oder baulich
aufwendige und zumeist kostenintensive, stddtebauliche und verkehrsplanerische MaRnahmen:

Veranderung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbundes

VergroRerung des Abstandes zwischen Quelle und Immissionsort

Aktive SchallschutzmalRnahmen wie Schallschutzwénde

Nutzung von Eigenabschirmungen bei Neuplanungen

Besondere Berlicksichtigung des Themas Larm durch eine noch nachhaltigere Stadtplanung
Verlagerung und Blindelung von Verkehren im Netz

Erganzung des Uberregionalen StraRennetzes durch den Bau von Umgehungsstrallen zur
Verlagerung und Biindelung von Verkehrsstromen sowie zur Reduzierung des innerdortlichen
Schwerlastverkehrs
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Abb. 10.2-1 Larmminderungspotenzial durch Reduzierung der Verkehrsmengen bei gleichbleibender
Verkehrszusammensetzung74

74 Quelle: Umweltbundesamt 1997: Handbuch Larmminderungsplane. Modellhafte Larmvorsorge und -sanierung in
ausgewahlten Stadten und Gemeinden, Forschungsbericht 10906001/01.

165
Biro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Eine Reduzierung der Verkehrsmenge durch beispielsweise eine Verkehrsverlagerung auf den
OPNV (langfristige Starkung und Angebotsanpassung im OPNV) kann zu einer Minderung des
Schallpegels flihren. Mogliche Larmminderungspotenziale durch eine Reduzierung der
Verkehrsmenge sind in Abbildung 10.2-2 dargestellt. Obwohl fiir das menschliche
Wahrnehmungsempfinden erst bei einer Schallpegelminderung von 3 dB(A), was einer
Reduzierung des Verkehrs um 50 % entspricht, ein deutlicher Unterschied festzustellen ist,
kénnen auch schon Pegelminderungen von 1 dB(A) (Reduzierung der Verkehrsmenge um 20 %)
zu einer splrbaren Minderung der empfundenen Larmbelastigung fihren.
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Abb. 10.2-2  Schallpegelminderung in Abhangigkeit von der Veranderung der Lkw-Anteile und der
Geschwindigkeit 73

Lkw-Verkehre bestimmen in besonderem Malle den Larmpegel an Hauptverkehrsstraen. Durch
verkehrslenkende MaBnahmen wie beispielsweise der Reduzierung des Schwerlastverkehrs
konnen erheblichen Liarmminderungen erzielt werden. Die Larmemissionen eines Lkws
entsprechen in etwa 20 Pkw. Dies hangt jedoch auch in einem hohen Mall von dem
Fahrbahnzustand, dem Fahrzeug und der Ladung ab. Die Wirksamkeit eines Lkw-
Flihrungskonzeptes ist abhangig von der Ausgangssituation und dem Anteil der moglichen
umzuleitenden Lkw-Verkehre in den konkreten StraBenrdumen. In Abb. 10.2-2 ist die
Schallpegelminderung in Abhangigkeit von der Verdnderung der Lkw-Anteile und der
Geschwindigkeit dargestellt. Bei einer Ho6chstgeschwindigkeit von 30 km/h bewirkt die
Reduzierung des Lkw-Anteils von 20 % auf 5 % eine Reduzierung des Larmpegels von 3,4 dB(A).

10.2.2 Berechnungsmethode

Fir den Umgebungslarm ist in Deutschland ein einheitliches Berechnungsverfahren
vorgeschrieben. Gemals § 5 Abs. 1 BImSchV ist die Grundlage der Berechnung zur Ermittlung der
Larmbelastung die ,Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stralen”
(VBUS). Um die Anzahl der betroffenen Personen zu ermitteln, wird im Rahmen der
Larmkartierung des Landes NRW die Grundlage der ,Vorldufigen Berechnungsmethode zur
Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm” (VBEB) angewendet. Die
Berechnungsmethoden werden mit ,Vorlaufige” betitelt, da zukiinftig europaweit einheitliche
Berechnungsvorschriften gelten sollen. Neben den Quellen (z.B. Verkehrsstirke und
-zusammensetzung, Geschwindigkeit) werden auch die Ausbreitungsbedingungen (z.B.
schallmindernde MaRnahmen, StraRenabstand) beriicksichtigt. Die Berechnungsergebnisse nach
VBUS haben jedoch nicht die Folge, dass z. B. die StraRenverkehrsbehorde in den betroffenen
Gebieten eine Temporeduzierung anordnen muss. Die Rechtsgrundlage fiir die Anordnung von
Geschwindigkeitsreduzierungen ist die StraRenverkehrsordnung (StVO). Darin ist festgeschrieben,

75 Quelle: ebenda.
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dass die Ermittlung der Larmwerte ausschlieBlich auf Grundlage der Richtlinien fur den
Larmschutz an StraBen (RLS 90) zu treffen sind.

Die Larmberechnung der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird mit Hilfe zweier Larmindikatoren
beschrieben. Als Ergebnis der Ausbreitungsrechnung wird dabei eine flachenhafte
Isophonendarstellung als dquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel (dB(A)) fir eine Hohe von 4 m
Uber Geldande angegeben, bzw. dargestellt.

Der Lpey (D = day, E = evening, N = night) ist ein gerechneter mittlerer Pegel ber das gesamte
Jahr und beschreibt die Belastung liber 24 Stunden. Bei seiner Berechnung wird der Ldarm in den
Abendstunden und in den Nachtstunden in erhéhtem MafRe durch einen Zuschlag von 5 dB(A)
(Abend) bzw. 10 dB(A) (Nacht) berticksichtigt. Der Lpgy dient zur Bewertung der allgemeinen
Larmbelastigung.

Der Lygur beschreibt den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit (Belastung von 22.00 Uhr
- 6.00 Uhr). Der Lygur dient zur Bewertung von Schlafstérungen.

Die nationalen Berechnungs- und Bewertungsmethoden weichen zum Teil deutlich von den im
Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie erlassenen Vorgaben fir den StraBen-, Schienen- und
Luftverkehr ab.

10.2.3 Grundlagen zur Kostenermittlung

Gemal der EU-Umgebungsléirmrichtlinie76 sollen grobe Kosten fiir die MalRnahmen angegeben
werden. Dabei werden liber die Form und Tiefe dieser Kosten keine Aussagen getroffen. Da eine
detaillierte Kostenermittlung im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht moglich ist, werden fir
eine erste grobe Schatzung des Umfangs der MalRnahmen, Kostenkategorien verwendet. Diese
setzen sich wie folgt zusammen:

e Kategorie 1: 1 bis 5.000 Euro

e Kategorie 2: 5.000 bis 20.000 Euro

e Kategorie 3: 20.000 bis 100.000 Euro

e Kategorie 4: Giber 100.000 bis 1.000.000 Euro
e Kategorie 5: Giber 1.000.000 Euro

10.2.4 Grundsatzliches zur Wirksamkeit von MaRnhahmen

Die Bund/Linder-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI)77 hat in ihren 2017
veroffentlichten Hinweisen zur Larmaktionsplanung Aussagen zur Wirksamkeit von MalRnahmen
erdrtert.

Die Reduzierung der fahrzeugseitigen Gerduschemissionen, Erhohung der Anteile larmarmer
Fahrzeuge im StraBenraum, Reduzierung der Geschwindigkeit, lirmmindernder Fahrbahnbelag
und die Instandsetzung der Fahrbahnoberfliche sowie Schallschutzwéande sind Beispiele fiir
wirksame larmreduzierende MaBnahmen mit sehr positiven Auswirkungen. So kann z. B. bei der
Reduzierung der Geschwindigkeiten auf den Straflen die Verkehrssicherheit erhoht und
gleichzeitig die Schadstoffbelastung in der Luft reduziert werden. Ein wichtiger Bestandteil bei
der Geschwindigkeitsreduzierung ist die Beschilderung (z. B. Ausweisung als Tempo 30). Mittels
baulicher MaRnahmen (wie z. B. Kreisverkehrsplatze, Querungsstellen) kann der Effekt von
Beschilderung verstdrkt werden und somit zu einer erheblichen Geschwindigkeitsreduzierung
beitragen. In diesem Zusammenhang ist auch eine Wechselwirkung der MaRnahmen bzw. auf
Abhéangigkeiten der MaRnahmen zu achten (Stichwort Kosten - Nutzen - Relation). Der effektive
Nutzen bei larmminderndem Asphalt ist bei einem Tempo von 50 km/h héher als bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Ursache ist, dass das Motorengerausch bei 30

76 Quelle: Richtlinie 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 25. Juni 2002 iber die
Bewertung und Bekdampfung von Umgebungslarm; Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften vom 18.07.2002.

77 Quelle: Die Bund/Lidnder-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz  (LAI) (2017): LAl-Hinweise zur
Larmaktionsplanung in der Fassung vom 9. Marz 2017. Zweite Aktualisierung.
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km/h hoher ist, als das Rollgerdusch der Reifen. Larmoptimierter Asphalt hat daher bei 30 km/h
einen vergleichsweise geringeren Nutzen. Schallschutzwande sind innerorts zwar aufgrund der
baulichen Dichte fast unmoglich umzusetzen, kénnen jedoch im Hinblick auf die Wirkung mit
Schallschutzfenstern durchaus verglichen werden.

10.3 Ergebnisse der Lairmkartierung

Die Ergebnisse der Larmkartierung sind in NRW durch das Ministerium fir Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (MULNV) im
Internet veroffentlicht worden und auf dem Umgebungslarmportal einsehbar. Bevor ndher auf
die Larmkarten der Stufe 3 eingegangen wird, wird zundchst der Untersuchungsraum vorgestellt.

Die Kartierung und Erstellung der strategischen Larmkarten fir den Larmaktionsplan im Bereich
Schienenverkehr erfolgt durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) selbst und ist demnach nicht Teil
des Berichtes.

10.3.1 Untersuchungsraum

Das StraBennetz in Marl weist insgesamt eine Lange von ca. 540 km auf. Marl ist aufgrund der
Netzlange und der grofziigigen StraRenquerschnitte insgesamt als autogerechte Stadt zu
bezeichnen. Im Stadtgebiet verlaufen zum einen die Bundesautobahn A 43 (Minster —
Wuppertal) mit der Anschlussstelle in Sinsen, zum anderen die A 52 (Marl — Essen — Disseldorf —
Roermond) mit insgesamt vier Anschlissen in Marl. Mit der B 225 verlduft eine BundesstralRe
durch Alt-Marl von Dorsten nach Recklinghausen. Mehrere Landesstraen und KreisstraBen
durchziehen das Stadtgebiet und bedienen die Nachbarstadte Haltern am See, Dorsten,
Gelsenkirchen, Herten und Recklinghausen.

Gemeindedaten Marl

Einwohnerzahl 86.801 (Stand 2017)
Stadtgebiet 87,76 km?
Gemeindekennzahl 05562024

Kennung der Behorde fir Larmkar- | DE_j_05562024_Marl
tierung

Hauptverkehrsnetz

Bundesautobahn 20 km
BundesstralRen 8 km

Landesstrallen 35 km

Abb. 10.3-1 Untersuchungsgebiet Larmkartierung

10.3.2 Grundlage und Umfang der Kartierung

Die Stadt Marl ist nach Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie in der 3. Stufe der
Larmaktionsplanung betroffen. Dieser Aspekt verpflichtet die Stadt Marl zur Aufstellung von
Larmkarten und Larmplanen fir die 3. Stufe. Fir diese gibt die Umgebungslarmrichtlinie vor, dass
die das Stadtgebiet durchquerenden bzw. an das Stadtgebiet angrenzenden
HauptverkehrsstraBen mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio.
Kfz/Jahr bzw. von mehr als ca. 8.200 Fahrzeugen taglich auf die dortige Larmsituation zu
untersuchen sind. Die Stadt Marl bezieht die stadtischen HauptverkehrsstraRen, welche ebenfalls
den DTV-Wert von ca. 8.200 Fahrzeugen Uberschreiten, freiwillig mit ein.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurden die folgenden StraBen mit einer Verkehrsbelastung
von Uber 3 Mio. Kfz/Jahr (bundes- und landeseigene StraBen sowie GemeindestraRen) kartiert
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und darilber hinaus einige StraBen in die Untersuchung einbezogen, bei denen angenommen
wurde, dass trotz einer Verkehrsbelastung von unter 3 Mio. Kfz/Jahr hohe Belastungen fir die

Anwohner vorliegen:
Pflichtkartierung:

e Autobahn A43
e Autobahn A 52

e B 225 (Dorstener Str., Breite Str., Hochstr., Recklinghduser Str.)
e L 798 (Barkhausstr., Hervester Str., Bergstr., Victoriastr., Bahnhofstr.)

e L 630 (Westerholter Str.)
e | 638 (Hertener Str.)

e K6 (Brassertstr.)

e Herzlia-Allee

e Rappaportstr.

e ROmerstr.

e | 551 (Halterner Str. zwischen L 522 und Obersinsener Str.)

e K22 (Hulsstr. bis Stadtgrenze)
Erganzende Kartierung:

e 1522

o Auf Howings Feld (zwischen L 522 und Loemiihlenweg)
e Loemihlenweg (zwischen Auf Héwings Feld und Breddenkampstr.)

e Breddenkampstr.

e Heisterkampstr.

e Lassallestr.

e Langehegge

e L 608 (zwischen B 225 und L 509)

10.3.3

Bewertung der Anzahl von Personen

In der folgenden Abbildung 10.3-2 ist die Anzahl der von Larm betroffenen Personen dargestellt.
Auf Basis der Hausnr.- Koordinaten werden die Problembereiche mit mehr als 70 dB (A) Lpgy und
60 dB (A) Lygut im Stadtgebiet von Marl auf Basis des StraRennetzes dargestellt.

Anzahl der betroffenen Einwohner aller untersuchten Straflen

Intervall Betroffene Einwohner
I-DEN/ [dB(A)] |-DEN
>50-<55 18.715
> 55 - <60 9.699
>60-<65 4.647
> 65 - <70 2.182
>70-<75 436
>75 3
Summe 35.682
Abb. 10.3-2

Intervall Betroffene Einwohner
I-NIGHT/ [d B(A)] I-NIGHT

>50-<55 6.789
> 55 - <60 2.783
>60-<65 451
> 65 - <70 22
>70-<75 =
>75 =
Summe 10.045

Anzahl der von Larm betroffenen Einwohner in der Stufe 3

Die statistische Betroffenheit, welche auf Grundlage der Isophonen von Grasy + Zanolli berechnet
wurde, ist der vorstehenden Abbildung zu entnehmen. Die Intervalle der Larmkartierung
unterscheiden sich dabei zwischen Lpgy und Lyigur. Insgesamt sind 439 Personen tagsiiber in ihren
Wohnungen Gerduschpegeln ausgesetzt, die die angegebenen Ausloseschwelle von 70 dB(A)
Lpen78 Uberschreiten. Nachts sind 473 Personen Gerduschpegeln von mehr als 60 dB (A) Lygur

78 Gemal Runderlass des MUNLV ,Larmaktionsplanung” vom 07.02.2008
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(Ausloseschwelle in der Nacht) ausgesetzt. Die Anzahl der vom Larm betroffenen Personen ist
somit in der Nacht héher als tagsuber.

10.3.4 Larmkarten Stufe 3

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Schalltechnischen Untersuchung zur 3.
Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie fiir die Stadt Marl. Die farblich markierten Flachen werden
als Isophonen-Bander dargestellt, welche die Larmbelastungen in 5 dB(A)-Pegelschritten
abbilden. Jede Karte stellt mit Isophonenflichen die Schallpegel dar, welche auRerhalb von
Gebduden in 4m Hohe dber dem Erdboden in einem 10m-Raster nach der
Schallausbreitungsberechnung VBUS berechnet wurden. Die Isophonenflichen sind
entsprechend der Legende farbig gekennzeichnet und bilden die Larmbelastung in 5 dB(A)-
Pegelschritten ab. In Abb. 10.3-3 und 10.3-4 sind die Karten flr Lpgy und Lygyr dargestellt.

AT BN
Pegel LDEN
in dB(A)

<=55

\ 55 - 60

T 60 - 65

/ e 65 - 70

: ; : 70 - 75

#"\f}' i | > 75

Abb. 10.3-3  Larmkarte StraRenverkehr im Stadtgebiet Marl Stufe 3 (Lpn),
Tageswert 24h
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Abb. 10.3-4 Larmkarte StraBenverkehr im Stadtgebiet Marl Stufe 3 (Lyigur),
Nachtwert 22:00 bis 06:00 Uhr

Ergdnzend zu der schalltechnischen Untersuchung des Lpgy und Lygur Pegels nach VBUS sind in
den Abbildungen 10.3-5 und 10.3-6 die sog. Hotspot-Analyse-Karten (Larmbrennpunkte) flr Lpgy
und Lyeur dargestellt. Die Analyse stellt die Bereiche dar, in denen die grofRte Anzahl von
Personen pro km? von Liarm betroffen sind. Basis der Berechnung dieser Karte stellt eine
Gebdudelarmkartenberechnung dar. Die Berechnung der Gebdudeldrmkarte erfolgt im Rahmen
der Larmaktionsplanung nach der VBEB — Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der
Belastetenzahlen durch Umgebungslarm. Die Belastetenzahlen je km? werden auf Basis von
ausgewdhlten Immissionsaufpunkten in einer Héhe von 4 m ermittelt. Die Anzahl der Einwohner
wird gleichmaRig auf alle Immissionsaufpunkte eines Geb&dudes verteilt. Bei der Berechnung der
Hotspotkarte wird das gesamte Rechengebiet in ein Raster von 10m x 10m zerlegt. Anschliefend
erfolgt eine Auswertung auf Basis der zuvor berechneten Gebaudeldrmkarte wie viele Einwohner
im Umbkreis von 100 m durch Ldrm betroffen sind. Dieses Ergebnis wird abschlieRend auf km?
normiert.

Die durchgefiihrte Hotspot-Analyse dient vor allem der Priorisierung der in der schalltechnischen
Berechnung nach VBUS ermittelten Konfliktpunkte.
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Uber Schwellenwert
LDEN > 70dB

in Einw. / km?

200 < 700
700 < 1200
1200 < 1700
1700 < 2200

2200 <

Abb. 10.3-5  Betroffenheitskarte zur Stufe 3 der EU-Umgebungslarmrichtlinie fir die Stadt Marl (Hotspot-Karte) (Lpgy), Tageswert 24h
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Uber Schwellenwert
LN > 60dB

in Einw. / km?

200 < 700

700 < 1200
1200 < 1700
1700 < 2200
2200 <

Abb. 10.3-6  Betroffenheitskarte zur Stufe 3 der EU-Umgebungslarmrichtlinie fir die Stadt Marl (Hotspot-Karte) (Lyigit), Nachtwert 22:00 bis 06:00 Uhr
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10.4 MafRRnahmenbereiche fiir die ermittelten Problembereiche in Marl

Aufbauend auf den Ergebnissen der Analyse der Larmsituation wurde ein MaRnahmenkonzept,
welches aus einzelnen MalRnahmensteckbriefen besteht, erstellt. Diese MalRnhahmensteckbriefe
stellen MalBnahmen dar, welche in den betroffenen Gebieten in Frage kommen kdnnten, aber
einer genaueren Uberpriifung unterzogen werden miissen. Ziel ist es, eine wirksame Minderung
der Larmbelastungen in den in der Berechnung ermittelten larmbelasteten Bereichen zu
erwirken. Die Steckbriefe zu den einzelnen Streckenabschnitten beinhalten Informationen der
Larmkartierung sowie eine Beschreibung des StraBenabschnitts.

Aufbauend auf der Analyse werden im jeweiligen Steckbrief verschiedene kurz- bis mittelfristige
sowie langfristige MaRnahmen aufgezeigt. Die aufgefiihrten MaBnahmen zur Vermeidung,
Verlagerung und Verminderung haben entsprechend des jeweiligen Realisierungsaufwandes
unterschiedliche Umsetzungshorizonte.

Die Hotspots entlang der A 52 werden nicht tiefergehend betrachtet. Hier beginnen derzeit die
Sanierungsmallnahmen des gesamten Streckenabschnitts auf Marler Stadtgebiet. Neben der
Sanierung der Fahrbahnoberflichen durch larmmindernden Asphalt werden dariber hinaus die
Larmschutzwande erneuert. Durch die MaRnahmen sollen die Larmgrenzwerte zukiinftig nicht
mehr Uberschritten werden, sodass im weiteren Verlauf keine MaRnahmen fiir die Hotspots
entlang der A 52 abgeleitet werden.

Ebenfalls finden aktuell SanierungsmaBnahmen auf der Dorstener Stralle zwischen der Buerer
Strale und der Schachtstrale statt. Auch hier ist an dem ausgewiesenen Hotspot eine
Aufstellung von MaBnahmen nicht erforderlich. Insbesondere sind am Hotspot im Bereich der
Dorstener Strafle zwischen Buerer Strale und AS Marl-Frentrop vornehmlich Gewerbegebiete
angesiedelt. Die Wohnbevélkerung wird in dem Hotspot-Bereich auf weniger als finf Einwohner
geschatzt. Bei der Larmaktionsplanung stehen MalRnahmen im Vordergrund, bei denen mit dem
vorhandenen Budget moglichst vielen Personen geholfen werden kann. Diese Begriindung trifft
auch auf den Hotspot im Bereich Sinsen-Lenkerbeck an der A 43 zu. In dem Gebiet ist
Uberwiegend Gewerbe- und Industrieflache angesiedelt, die Betroffenenzahl wird auf weniger als
zehn Einwohner geschatzt.

Insgesamt werden drei MalRnahmenschwerpunkte fiir die Larmaktionsplanung identifiziert, die
im weiteren in Form von MaRnahmensteckbriefen beschrieben und erlautert werden:

e B 225: Breite StraRe/ HochstraRe/Recklinghduser StraBe/ Marler StraRe
e L 798: Bergstrale/ VictoriastraRe/ BahnhofstraRRe
e K 22: Carl-Duisberg-StraRe/ RémerstralRe
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MaRBnahmenbereich 1: B 225 Breite Strafie/ Hochstraf3e/ Recklinghéiuser Strafe/Marler Straf3e

MaRBnahmenkarten Beschreibung

Die B 225 stellt die VerbindungsstralRe zwischen Dorsten und Recklinghausen dar. Sie bindet Marl an das tiberregionale StraBennetz an die A 52
der Anschlussstelle Marl-Frentrop und in Richtung Recklinghausen an die A 43 der Anschlussstelle Recklinghausen/ Herten. Der StraRenabschnitt
ist iberwiegend einspurig je Richtung ausgebaut.

Westlich auf der Dorstener Strale ist der Bereich durch eine einseitige Bebauung gekennzeichnet. Der Streckenabschnitt weist einen DTV-Wert
von 11.580 Fahrzeugen auf. Ab der Breite StraBe (DTV von 16.000 bis 17.000) folgt eine geschlossene Bauweise, die im weiteren Verlauf in Rich-
tung Recklinghausen zu einer lockeren Bebauung libergeht, mit nur wenigen Gebauden. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) liegt
hier bei ebenfalls durchschnittlich 16.000 bis 17.000 Kfz pro Tag. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung fur den Lkw-Verkehr ist zu Nachtzeiten (von
22.00 Uhr - 6.00 Uhr) im MaBnahmenbereich 1 bereits angeordnet.

Hotspots

Im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP 2030) ist fur Alt-Marl fiir die B 225 eine Ortsumgehung im vordringlichen Bedarf dargestellt.
Diese OrtsumgehungsmaBnahme sieht eine Umgehung Alt-Marls ab dem Knotenpunkt Herzlia-Allee/ B 225 bis an die Westerholter Str. vor. Der
Rat der Stadt Marl hat jedoch in seiner 38. Sitzung am 14.02.2019 die geplante Fiihrung der OrtsumgehungsmaBnahme wegen zusatzlicher Larm-
belastung auf der Westerholter StraRe (Wohnbebauung) in dieser Form abgelehnt.

MaBnahmenvorschldge
kurzfristige Manahmen mittel- bis langfristige MaBnahmen
B 225 -M1-1: Bauliche MalRnahmen an der StraRenoberflache (larmoptimierter Asphalt)

B 225-M1-2: Passive MalRnahmen zur Lirmminderung an Fassaden kdnnen im Rahmen
der energetischen Sanierung durch Férderprogramme der KfW unterstiitzt werden. In-
formationen werden von der Verwaltung veroffentlicht.

B 225-M1-3: BauliickenschlieBung/ Stadtebauliche MaRnahmen: Wenn Flachen entlang

I-DEN
der betroffenen StraRen neu entwickelt werden sollen, wird im Rahmen der Bauleitpla-

nung geprift, ob stddtebauliche MaRnahmen zur Lirmminderung umsetzbar sind.

B 225-M1-4: Bauliche Umgestaltung des StraBenzuges Breitestr./ Hochstr. mit neuer
Querschnittszuteilung und Einbau larmoptimierten Asphalts.  s. MaRnahme F2.4/ F2.5

Minderungspotenzial
B-M1-1: Einbau einer lirmmindernden Asphaltdecke
Der Einbau von larmminderndem Asphalt kann je nach Art des Fahrbahnbelags zu einer Reduzierung von bis zu 5 dB(A) fiihren.

B-M1-2: Passive Maf3nahmen zur Ldrmminderung an Fassaden
Passive MaBnahmen zur Larmminderung wie der Einbau von Schallschutzfenstern kénnen eine Lirmminderung von bis zu 50 dB(A) erzielen.

B-M1-3: BauliickenschliefSung/ stédtebauliche Mafinahmen
Minderungspotenzial: 5 bis 20 dB(A)

B-M1-4: Bauliche Umgestaltung des StraRBenzuges Breitestr./Hochstr

LnigHt Minderungspotenzial: 5 bis 10 dB(A)

Kostenschatzung
B 225-M1-1: Kategorie 4 (Uber 100.000 bis 1.000.000 Euro)

B 225-M1-2: fur die Stadt Marl nicht kostenrelevant
B 225-M1-3: fur die Stadt Marl nicht kostenrelevant

B 225-M1-4: Kategorie 5 (Uber 1.000.000 Euro)
Abb. 10.4-1 MaRnahmenbereich 1
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MaBnahmenbereich 2: L 798 Bergstraf3e/ Victoriastrafie/ Bahnhofstrafie

MaBnahmenkarten Beschreibung

Der MaRnahmenbereich 2 verlduft entlang der L 798 von der Bergstralle ab dem Kreisverkehr der Kreuzung Otto-Wels-StralRe lber die Victoria-
straBe, Bahnhofstralle in Richtung Sinsen. Siidlich des StraRenabschnittes ist vorwiegend Wohnbebauung vorzufinden, wahrend nérdlich der
L 798 Industrie- und Gewerbegebiete angesiedelt sind.

Der untersuchte Straenabschnitt weist einige Hotspot-Bereiche auf, die vornehmlich im Wohngebiet Hiils an der Zubringerstrale RomerstralRe
(K 22) liegen. Ostlich der RémerstraRe betrégt die durchschnittliche tagliche Verkehrsstirke (DTV) 16.400.

Hotspots MaRBnahmenvorschlage
kurzfristige Manahmen mittel- bis langfristige MaBnahmen
L 798-M2-1: Komplette Umgestaltung des StraRenzuges Victoriastr./ Bahnhofstr. mit
Einbau eines larmoptimierenden Asphaltes (Fahrbahnbelag) s. MaBnahme F2.3
L798-M2-2: Passive MalRlnahmen zur Larmminderung an Fassaden kénnen im Rahmen
der energetischen Sanierung durch Forderprogramme der KfW unterstitzt werden. In-
formationen werden von der Verwaltung veréffentlicht
L 798-M2-3: BauliickenschlieBung/ Stadtebauliche MaBnahmen: Wenn Flachen entlang
der betroffenen StraRen neu entwickelt werden sollen, wird im Rahmen der Bauleitpla-
nung geprift, ob stadtebauliche MaRnahmen zur Lirmminderung umsetzbar sind.
L 798-M2-4: Errichtung einer neuen Verbindung Victoriastr. und RomerstraRBe (Untersu-
chungsvariante MIV2), die zu einer Entlastung der Victoriastr. von Knotenpunkt Ro6-
merstr. bis zur Otto-Hue-Str. um ca. 2.400 Fahrzeuge filhrt. s. MaBnahme MIV 2
|-NIGHT
Minderungspotenzial
L 798-M2-1: Einbau einer lirmmindernden Asphaltdecke
Der Einbau von larmminderndem Asphalt kann je nach Art des Fahrbahnbelags zu einer Reduzierung von bis zu 5 dB(A) fihren.
L 798-M2-2: Passive Mafinahmen zur Lirmminderung an Fassaden
Passive MalRnahmen zur Lairmminderung wie der Einbau von Schallschutzfenstern kdnnen eine Lirmminderung von bis zu 50 dB(A) erzielen.
L 798-M2-3: Bauliickenschliefung/ stidtebauliche Mainahmen
Minderungspotenzial: 5 bis 20 dB(A)
L 798-M2-4: Errichtung einer neuen Verbindung Victoriastr. und Romerstrafle
Minderungspotenzial: 5 bis 10 dB(A)
I-NIGHT

Kostenschatzung

L 798-M2-1: Kategorie 5 (liber 1.000.000 Euro)

L 798-M2-2: fur die Stadt Marl nicht kostenrelevant
L 798-M2-3: fir die Stadt Marl nicht kostenrelevant

L 798-M2-4: Kategorie 5 (liber 1.000.000 Euro)

Abb. 10.4-2 MaRnahmenbereich 2
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MaBnahmenbereich 3: K 22 Carl-Duisberg-StraBe/ R6merstralle

MaRBnahmenkarten Beschreibung

Die Carl-Duisberg-StraRe stellt als Ein- und AusfallstraBe der A 52 eine wichtige Verbindungsachse dar. Sie ist in der Regel einspurig je Richtung
ausgebaut (ca. 7 m bis 8 m StraBenbreite). Im MaRnahmenbereich liegt eine aufgelockerte bis geschlossene Bauweise mit Wohnbebauung vor.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) betragt auf dem StraRenabschnitt ca. 10.000 bis 14.000 Fahrzeuge.

Hotspots
MaRnahmenvorschlage
kurzfristige MaBnahmen mittel- bis langfristige MaBnahmen
K 22-M3-3: Prifauftrag Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwin- K 22-M3-1: Bauliche MaRRnahmen an der StraBenoberflache (larmmin-
digkeiten von 50 auf 30 km/h in den Nachtzeiten (von 22.00 Uhr - 6.00 dernder Asphalt) im Laufe des Sanierungsintervalls.
Uhr) durch Beschilderung. K 22-M3-2: Passive MaBnahmen zur Lairmminderung an Fassaden kdnnen
im Rahmen der energetischen Sanierung durch Férderprogramme der
KfW unterstitzt werden. Informationen werden von der Verwaltung
veroffentlicht
K 22-M3-4: BaultickenschlieBung/ Stadtebauliche MaRnahmen: Wenn
Flachen entlang der betroffenen StralRen neu entwickelt werden sol-
len, wird im Rahmen der Bauleitplanung gepriift, ob stadtebauliche
MaRnahmen zur Lirmminderung umsetzbar sind.
|-NIGHT
Minderungspotenzial
K 22-M3-1: Einbau einer lirmmindernden Asphaltdecke
Der Einbau von larmminderndem Asphalt kann je nach Art des Fahrbahnbelags zu einer Reduzierung von bis zu 5 dB(A) fiihren.
K 22-M3-2: Passive Maf3nahmen zur Lérmminderung an Fassaden
Passive MaBnahmen zur Larmminderung wie der Einbau von Schallschutzfenstern konnen eine Larmminderung von bis zu 50 dB(A) erzielen.
K 22-M3-3: Priifauftrag zur Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten in den Nachtzeiten
Die Reduzierung von 50 km/h auf 30 km/h kann ein Minderungspotenzial um 2 bis 3 dB(A)
K 22-M3-4: BauliickenschliefBung/ stéidtebauliche Mainahmen
Minderungspotenzial: 5 bis 20 dB(A)
I-NIGHT

Kostenschdtzung

K 22-M3-1: Kategorie 4 (iber 100.000 bis 1.000.000 Euro)
K 22-M3-2: fiir die Stadt Marl nicht kostenrelevant

K 22-M3-3: Kategorie 2 (5.000 bis 20.000 Euro)

K 22-M3-4: fiir die Stadt Marl nicht kostenrelevant

Abb. 10.4-3 MaRnahmenbereich 3
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10.5 Priorisierung MaRnahmenkonzept

Fiir die untersuchten StraBenziige ergeben sich unterschiedliche Umsetzungszeitraume mit dem
Ziel der Reduzierung der Anzahl der von Larm betroffenen Personen. Die MaBnahmen werden in
kurz- (in den nachsten 5 Jahren), mittel- (in 5-10 Jahren umsetzbar) und langfristige (ab 10 Jahre,
bzw. in laufenden Programmen) MaRRnahmen untergliedert (vgl. auch Kapitel 4: Stufenkonzept).
Gleichzeitig werden diese MaRnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Umsetzbarkeit
priorisiert.

Die dargestellten kurzfristigen MaBnahmen beziehen sich meist auf eine Reduzierung des Larms
durch eine Geschwindigkeitsreduzierung in den betroffenen StraRenzligen. Diese Malnahmen
kénnen, wenn die Grundlagen fir eine verkehrsrechtliche Anordnung gegeben sind, kurzfristig
ausgefiihrt werden. Ebenso kénnen formulierte Prifauftrdge, die bei Weiterverfolgung der
MalRnahme zum Zuge kommen, zligig beauftragt bzw. abgearbeitet werden.

Fir alle identifizierten Larmbereiche im Stadtgebiet Marl werden zudem mittel- bis langfristige
MaRnahmen vorgeschlagen. Hierbei handelt es sich um MalRnahmen wie eine Fahrbahnsanierung
durch larmmindernde Asphalte. Die Langfristigkeit ergibt sich aus den Sanierungsintervallen der
Deckschichten einzelner Stralen. Da diese Intervalle je nach Abnutzung mind. 10 Jahre dauern
koénnen, sind diese MaRnahmen auf einen langeren Zeitraum zu betrachten.

Im Zuge der Larmaktionsplanung soll auch eine Priorisierung der MalRnahmen vorgenommen
werden. Diese wird nicht auf einzelne MaBnahmenabschnitte bezogen, sondern auf die
MaRnahme selbst. Im Folgenden werden die Malinahmen aus Kapitel 7 noch einmal tabellarisch
zusammengefasst und mit einer Rangfolge der Durchfiihrung belegt.

MaBnahme Umsetzungszeitraum Prioritdtsrang

Prufauftrag
Geschwindigkeitsreduzierung

Prifung Ortsumgehung (kleine

Ortsumgehung Hiils Victoriastr.

zur Romerstr.)

Umbau Victoriastr./Bahnhofstr.

Umbau Breite Str. /Hochstr.

Larmoptimierter
Fahrbahnbelag

Einbau von
Schallschutzfenstern

BaultickenschlieBung/
Stadtebauliche MaRnahmen

Abb. 10.5-1

kurzfristig (unmittelbar in den
nachsten 1 bis 2 Jahren)

langfristig

mittelfristig

mittelfristig

mittel- bis langfristig

mittel- bis langfristig

mittel- bis langfristig (wenn Flachen
entlang der betroffenen StraRen neu
entwickelt werden

Umsetzungszeitraum der MaRBnahmen
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10.5.1 Ruhige Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG sind Ruhige Gebiete Bestandteil von Larmaktionspldanen und gegen
eine weitere Zunahme des Larms zu schitzen. Ruhige Gebiete im Wohnumfeld tragen zur
Lebensqualitdt in Stadten bei. Damit verfolgt die Ldarmaktionsplanung das Ziel, attraktive,
offentliche Raume fiir Ruhe, Erholung und Freizeit zu schaffen. Ausgewiesen werden kénnen
neben unbebauten Gebieten auch bebaute Gebiete, wie z. B. Wohngebiete. Im Allgemeinen wird
zwischen Ruhigen Gebieten auf dem Land und solchen in Ballungsradumen unterschieden. Eine
Festlegung auf Grenzwerte gibt es jedoch nicht, es ist allerdings davon auszugehen, dass
Pegelbereiche von Lpgy = 50 dB(A) in Ballungsgebieten nicht lberschritten werden sollten, in
Ruhigen Gebieten auf dem Land hingegen Pegelwerte von Lpgy = 40 dB(A).79 Der von der Behorde
aufzustellende Plan innerhalb und auRerhalb von Ballungsraumen erlaubt es, weitere Gebiete als
Ruhige Gebiete auszuweisen und zu schitzen, sofern sie von der Bevolkerung als ruhig
empfunden werden.

Als Ruhige Gebiete werden die Erholungsgebiete Arenbergischer Forst und Haard ausgewiesen.
Der Arenbergischer Forst liegt im Westen des Stadtgebietes im Stadtteil Brassert. Nordwestlich
verlauft der Wesel-Datteln-Kanal, stidwestlich die Hervester StraRRe (K 10) und stidéstlich die A 52.
Im Nordosten grenzt die Forststrale das Arenbergischer Forst ab. Das Landschaftsschutzgebiet
Haard, welches auch Bestandteil des rechtkraftigen Landschaftsplans des Kreises Recklinghausen
ist, ist ebenfalls als Ruhiges Gebiet ausgewiesen. Das Landschaftsschutzgebiet verlauft Gber die
Stadtgrenze von Marl hinaus und umfasst neben der Stadt Marl Teile der Stadtgebiete von
Haltern am See, Oer-Erkenschwick und Datteln. Im Norden wird das Gebiet durch den Fluss Lippe
und den Wesel-Datteln-Kanal begrenzt. Auf dem Stadtgebiet von Marl grenzt das Ruhige Gebiet
im Westen an die A 43 und die parallel dazu filhrende Bahntrasse sowie an die Wohnbebauung
des Stadtteils Sinsen-Lenkerbeck im Siden. Die Ausdehnung des Ruhigen Gebiets nach Osten
orientiert sich an der Ausweisung des grenziiberschreitenden Ruhigen Gebiets im Larmaktions-
plan der Stadt Haltern am See, welches sich Uber die Stadte Haltern am See, Oer-Erkenschwick,
Datteln sowie Marl erstreckt.® Dargestellt in der folgenden Abbildung 10.5-2 ist nur der Teilbe-
reich auf Marler Stadtgebiet. Es sollte gepriift werden, ob eine gemeinsame Ausweisung eines
ruhigen Gebiets mit den genannten Stadten sinnvoll ist, um die besondere Qualitat zu schitzen.

In den beiden ausgewiesenen Ruhigen Gebieten sind keine wesentlichen Larmquellen zu
verzeichnen. Nur eine geringe Anzahl an untergeordneten StralRen durchqueren die Bereiche, die
vorwiegend als ErschlieBungsstraRen zu den vereinzelten Hoéfen dienen, weshalb die Gebiete
aufgrund der Ruhe und des zusammenhangenden Landschaftsbilds eine bedeutende Funktion fur
die Naherholung darstellen.

Im Stiden der Stadt Marl besteht zusatzlich die Moglichkeit ein ruhiges Gebiet in Abstimmung mit
der Stadt Herten auszuweisen. Dieses erstreckt sich von der Stadtteilgrenze Polsum im Westen
bis einige hundert Meter an die B 225 im Osten. Im Norden grenzen der Ortsteil Steinernkreuz
und im Slden die Stadtgrenze zu Herten das Gebiet ein.

79 Quelle: Die Bund/Lidnder-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz  (LAI) (2017):  LAl-Hinweise zur
Larmaktionsplanung in der Fassung vom 9. Marz 2017. Zweite Aktualisierung.

80 Quelle: Stadt Haltern am See 2016/2018: Larmaktionsplan 2. Stufe. Larmaktionsplan 3. Stufe / Nachtrag zum Larmak-
tionsplan 2. Stufe.
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10.5.2 Beteiligung der Offentlichkeit

GemiR Artikel 8 der Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG ist die Offentlichkeit zu Vorschlagen
far Larmaktionsplane einzubeziehen und ihr rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit zu geben, bei
der Ausarbeitung und Uberpriifung der Lirmaktionsplane mitzuwirken. Uber die Ergebnisse ist
die Offentlichkeit tber eine angemessene Frist zu informieren.®" Aus diesem Grunde soll die
Offentlichkeit innerhalb des Prozesses beteiligt werden, bevor ein abschlieBendes Ergebnis
vorliegt.

Eine erste Beteiligung der Offentlichkeit fiir den Lirmaktionsplan fand im Rahmen des
Klimafreundlichen Mobilitatskonzeptes wahrend der stadtteiloezogenen Birgerwerkstatten im
Oktober 2018 und Mai 2019 statt (vgl. Kapitel 1.2 Offentlichkeitsbeteiligung).

10.5.3 Langfristige MaRnahmen

Insgesamt stellt die Reduzierung des StraBenldarms ein mittel- bis langfristiges Ziel der Stadt Marl
dar. Die vorgestellten Malnahmen konnen bei einer Umsetzung kurz- bis langfristige
Larmminderungen erreichen. Dagegen wirken sich MalRnahmen zur Foérderung des
Umweltverbundes und stadtebauliche EntwicklungsmaRnahmen erst auf lange Sicht hin positiv
auf die Larmbelastung aus. In diesem Zusammenhang wird auf die ausfiihrlich erlauterten
MafRnahmen im klimafreundlichen Mobilitdtskonzept der Stadt verwiesen (siehe Kapitel 3). Dabei
spielt die intelligente, stadtvertragliche Fiihrung der Verkehre eine bedeuten Rolle der Larm-
sowie Schadstoffreduzierung.

Die Reduktion von Larmemissionen ist als eine kontinuierliche Querschnittsaufgabe zu verstehen
und daher bei zukiinftigen Planungen in der Stadt Marl zu beachten. Es ist daher u. a.
empfehlenswert die Verwendung von larmminderndem Asphalt im Zuge von reguldren
Sanierungsintervallen dauerhaft zu berticksichtigen.

81 Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber die Bewertung und
Bekdampfung von Umgebungslarm.
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Hamburg und Kopenhagen
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Meter

Mobilitat in Deutschland
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TEILD

11 Anhang

11.1 Zusatzliche Untersuchungsvarianten

MIV-A: Ortsumgehung Alt-Marl

Die Bundesstralle 225 besitzt ein hohes Verkehrsaufkommen, u. a. durch einen hohen Anteil an
Lkw als Durchgangsverkehr zwischen Dorsten und Recklinghausen. Sie fiihrt entlang zentraler
Siedlungsbereiche des Stadtteils Alt-Marl und sorgt doch fiir hohe Luftverschmutzungen und
Larmimmissionen. Diese MaRnahmen ist im aktuellen Bundesverkehrswegeplan BVWP 2030 im
vordringlichen Bedarf mit folgender Begriindung aufgenommen worden:®

,Der Verkehr belastet die B 225 in der Ortsdurchfahrt in unvertréglicher Weise. So weist die B 225
nach der SVZ 2010 auf der Breite Strafe einen DTV-W von bis zu 17571 Kfz/24h und auf der Hoch-
strafle eine DTV-W von bis zu 15516 Kfz/24h auf. Aufgrund der starken Verkehrsbelastung und
dem starken Lkw-Verkehr durch die nérdlich im Industriepark Dorsten/Marl liegenden Gewerbe-
gebiete liegen massive Beschwerden der Anwohner von der Ortsdurchfahrt der B 225 Breite Stra-
fe/Hochstrafle hinsichtlich Ldrm-, Lkw-Belastungen und Feinstaub vor. Des Weiteren wurde im
Rahmen der vom LANUV durchgefiihrten Ldrmkartierung der 1. und 2. Stufe Immissionswerte L-
den zwischen 70 und 75 dB(A) am Tage und fiir die Nacht ein L-night zwischen 60 und 65
dB(A)ausgewiesen (s. Anlage). Teilweise liegt dieser Wert sogar zwischen 65 und 70 dB(A) in der
Nacht. Dementsprechend besteht die Notwendigkeit die Ortsdurchfahrt vom Durchgangsverkehr
zu entlasten. Gleichgewichtet soll auch eine Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Ver-
kehrsflusses erreicht werden.“
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Abb.11.1-1:  Kartenauschnitt aus dem BVWP 2030 im Bereich der B 225%

GemalR BVWP beinhaltet die MaRnahme den Neubau einer Trasse sudlich des Volksparks mit
Anschluss an die Westerholter StraRe Die neue Ortsumgehung soll am neuen Kreisverkehrsplatz
Herzlia-Allee/Hertener StraRe/B 225 nach Westen abschwenken und an die L 630 angebunden
werden. Der Abschnitt zwischen der Breite StraRe und der geplanten Verbindung wird dann als
Bundesstralle umgewidmet.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvariante sind in folgender Abbildung darge-
stellt.

82 Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B225-G10-NW/B225-G10-NW.html (abgerufen am 10.02.2019)
83 Ebenda.
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-350

Differenz Untersuchungs-
variante gegeniiber

Nullprognose 2035
- Zunahme
keine Veranderungen
- Abnahme

Abb. 11.1-2:  MIV-MaBnahmen: Untersuchungsvariante MIV-A

e Entlastung der Breite StraRe um ca. 7.200 Kfz/24h im Querschnitt
e Weitere Entlastungen auf der HochstraRe um ca. 6.000 Kfz/24h im Querschnitt

Empfehlungen:

e Malnahme ist im vordringlichen Bedarf des BVWP 2030 enthalten.

e Die Umsetzung der MaRRnahme wiirde zu einer Verlagerung der Verkehrs- und Larmbelastung
von der B 225 (HochstraRe bzw. Breite StrafRe) auf die Westerholter StraRe und das 6stlich
gelegene Wohngebiet fihren. Dadurch wéare das genannte Gebiet starker zusatzlicher
Belastung ausgesetzt.

e Der Rat der Stadt Marl hat am 14.02.2019 den Beschluss gefasst, die
OrtsumgehungsmalRnahme gemaf der im Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen
Trassenflhrung abzulehnen und demnach die Umsetzung nicht weiter zu verfolgen.

e Die MaRnahme sollte in der im Bundesverkehrswegeplan enthaltenen und hier dargestellten
Form nicht weiterverfolgt werden. Stattdessen sollen alternative Flihrungsformen erarbeitet
und aufgezeigt werden.
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MIV-B&C: L 522 Riickbau und Sperrung der Durchfahrt auf dem Loemiihlenweg

Von der L 522 sind bis heute nur ein Teilstiick zwischen der Halterner StraRe und dem Ovelheider
Weg mit einem Autobahnanschluss an die A 43 errichtet. Seinerzeit geplant war die Lipperand-
stralle (L 522) als eine Durchbindung von der Autobahn A 43 bis zur B 224 mit Anbindung an die
B 225, die jedoch aus Griinden des Natureingriffes nicht mehr weiter verfolgt sind. Entsprechen-
de Trassenabschnitte sind heute bereits anderweitig Gberplant worden. Der jetzige Endpunkt der
L 522 begiinstigt im hohen MaRe Schleichverkehre auf dem Loemiihlenweg und der Bredden-
kampstralle.

Mit dem Rickbau der L 522 im Bereich Ovelheider Weg und Hiilsstralle soll eine direkte Anbin-
dung der L 522 an die HiilsstralRe geschaffen werden. Hierzu ist die Trasse der L 522 anzuheben,
so dass an der HiilsstraRe ein dreiarmiger Kreisverkehrsplatz angelegt werden kann. Des Weite-
ren ist eine direkte Anbindung an der HilsbergstraBe durch einen vierarmigen Kreisverkehrsplatz
sinnvoll. Somit kénnen beide Briickenbauwerke tber die L 522 entfallen. Der Abschnitt der L 522
zwischen Hilsstrale und Ovelheider Weg wird zuriickgebaut.

Verbunden mit der MaRnahme ist auch eine Sperrung der Durchfahrt auf dem Loemihlenweg/
BreddenkampstraRe fur den Kfz-Verkehr. Dies kann durch die Errichtung einer Fahrradstralle
erfolgen. Diese MaBBnahme ist mit dem Landesbetrieb StraRen NRW im Detail abzustimmen.
Hierzu sollte eine gesonderte Verkehrsuntersuchung durch die Stadt Marl erstellt werden.

e \'

HulS-Stid

Abb. 11.1-3:  MaRnahmen im Zusammenhang mit der L 522

Die verkehrlichen Auswirkungen der Untersuchungsvarianten 4a und 4b sind in folgenden beiden
Abbildungen getrennt voneinander dargestellt.
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Abb. 11.1-4:  MIV-MaBnahmen: Untersuchungsvarianten MIV-B

e Zunahme um ca. 5.600 Kfz/24h auf der HulsstraRe
e Abnahme auf dem Loemihlenweg um ca. 1.800 Kfz/24h im Querschnitt

Empfehlungen:

Malnahmen sollte zusammen mit dem Planfall 4b gesehen werden. Aus mehreren
Gesichtspunkten ist die Weiterverfolgung der MaBnahmen sinnvoll. Zum einen eignen sich die
Hilsberg- und insbesondere die Hulsstralle zur Abwicklung des Quell- und Zielverkehrs in
starkerem MaRe. Durch Umsetzung der MaBnahmen wiirde zudem die 6kologische Belastung
des gesamten Bereichs des Loemiihlenwegs, Breddenkampstrale und des
Naturschutzgebietes Loemiihlenbachtals reduziert werden.

Abstimmung mit dem Landesbetrieb StraBen NRW weiterhin forcieren.
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Abb. 11.1-5:  MIV-MaBnahmen: Untersuchungsvariante MIV-C

e Abnahme auf dem Loemihlenweg um ca. 5.200 Kfz/24h im Querschnitt
e Zunahme auf der L 798 BergstralRe (+2.600 Kfz/24h), VictoriastraBe (+1.100 Kfz/24h)

Empfehlungen:
e Malnahme sollte zusammen mit der Untersuchungsvariante 4a gesehen werden.

In diesem Zusammenhang sollte grundsatzlich von der Weiterfiihrung der Lipperandstralie
(L 522) aus folgenden Griinden abgesehen werden.

e Okologische Perspektive: Das Loemiihlenbachtal ist als Naturschutzgebiet ausgewiesen (NSG
RE-048). Es beginnt am Loemiihlenweg/BreddenkampstraBe und zieht sich entlang des
Loemiihlenbachs sidlich bis zur B 225. Ab dort besitzt es eine west-6stliche Ausrichtung und
reicht bis an den Arenbergischen Forst vor der Hertener StraRe (L638). Die angrenzenden
ostlichen und westlichen Bereiche sind als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen (LSG-4208-
0004). Eine Querung der neu zu bauenden SchnellstraRe ist aus 6kologischer Sicht nur schwer
zu vertreten.

o Verkehrliche Perspektive: Eine Trassierung gemal des Flachennutzungsplans der Stadt Marl
von 1991 (s. Abb. 3.7-10) ist nicht mehr umsetzbar aufgrund des Gewerbegebiets an der
B 225. Mit dem prognostizierten Bevolkerungsriickgang der Stadt ist mit einer Abnahme der
Verkehrsbelastung im Stralennetz zu rechnen, so dass die entlastende Wirkung der L 522 nur
eine geringe Bedeutung hatte. Hinzu kommt, dass die Stadt mit den Bundesautobahnen A 43
und A 52 Uber ein leistungsfahiges Tangentensystem verfligt, das kilinftig noch zusatzliche
Leistungsreserven bietet.
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Abb. 11.1-6:  LipperandstralRe im Flachennutzungsplan der Stadt Marl (1991)84

11.2 MafRRnahmen-Kostentabelle

In der nachfolgenden Kostentabelle sind die MaRnahmen MaRnahmenfeld
des Kapitels 3: Handlungsfelder und MalRnahmenkonzept =
. . . o\ . . OPNV
mit den jeweiligen Investitions-, Betriebs- und sonstigen
Kosten, Anmerkungen, der Priorisierung, Fordermoglich- _
keiten und Umsetzbarkeit aufgelistet. FuBverkehr
MIV

Sonstiges MaRnahmenfeld

# Quelle: Auszug aus dem Flichennutzungsplans der Stadt Marl 1991
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MaRnahmen- |[MaBnahme Tréger Investitionskosten in Tsd. EUR Betriebskosten pro |Sonstiges Kosten in |Anmerkungen Férderung Umsetz-
bereich Jahrin Tsd. EUR Tsd. EUR barkeit

Abb. 11.2-1:  MaRnahmen-Kostentabelle (1/4)
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MaRnahmen- |[MaBnahme Tréger Investitionskosten in Tsd. EUR Betriebskosten pro |Sonstiges Kosten in |Anmerkungen Férderung Umsetz-
bereich Jahrin Tsd. EUR Tsd. EUR barkeit

Abb. 11.2-2:  MaRnahmen-Kostentabelle (2/4)
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MaRnahmen- |[MaRnahme Trager Investitionskosten in Tsd. EUR Betriebskosten pro |Sonstiges Kosten in |Anmerkungen Forderung Umsetz-
bereich Jahrin Tsd. EUR Tsd. EUR barkeit

Abb. 11.2-3:  MaRnahmen-Kostentabelle (3/4)
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Nr. MaRnahmen- |[MaBnahme Investitionskosten in Tsd. EUR Sonstiges Kosten Anmerkungen
bereich ahrin Tsd. EUR Tsd. EUR

Abb. 11.2-4:  MaRnahmen-Kostentabelle (4/4)
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11.3 Nennungen in den Biirgerwerkstatten

In der nachfolgenden Tabelle sind die gesammelten Dis-
kussionsbeitrdage aus den Birgerwerkstatten detailliert
aufgefiihrt. Die Nennungen der Biirger sind dabei neben
den weiteren Beteiligungsformaten und den Analysen der
Fachplaner, maRgebliche Grundlage fiir die Konzeption der
vorgeschlagenen MalRnahmen. Im Oktober 2018 wurde in
vier stadtteilbezogenen Bilrgerwerkstdtten mit den Bir-
gern Uber Verbesserungsbedarfe und mogliche MalRnah-
menfelder diskutiert. Im Mai 2019 wurden in weiteren vier
Blirgerwerkstatten die erstellten Malnahmen mit den
Birgern erortert.

Thema

OPNV
Radverkehr
FuBverkehr
MIV

Larm
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Nennung

Zuordnung MalBnahme im
Mobilitatskonzept

Anmerkung

Abb. 11.3-1:  Blrgeranregungen aus den Bilirgerwerkstatten (1/12)

202
Bliro StadtVerkehr



Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-2:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (2/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-3:  Blrgeranregungen aus den Bilirgerwerkstatten (3/12)

204
Bliro StadtVerkehr




Mobilitatskonzept Marl
Klimafreundlich mobil

Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-4:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (4/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-5:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (5/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-6:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (6/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-7:  Bilrgeranregungen aus den Birgerwerkstatten (7/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Anmerkung

=)
[+V]
-+
c
3

Abb. 11.3-8:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (8/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-9:  Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (9/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-10: Birgeranregungen aus den Biirgerwerkstitten (10/12)
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Zuordnung MalBnahme im
Mobilitdtskonzept

Nennung Anmerkung

Abb. 11.3-11: Blrgeranregungen aus den Blirgerwerkstatten (11/12)
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Zuord MaRBnahme i
Thema Datum uor. .m_J_ng SRS Anmerkung
Mobilitdtskonzept

Abb. 11.3-12: Birgeranregungen aus den Biirgerwerkstitten (12/12)
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