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1. Zweck und Ausgangslage

Mit der vorliegenden Mobilitatsstrategie verfolgt die Stadt Oberhausen das Ziel einer
Ubergeordneten Idee, wie die Stadt Oberhausen ihr Verkehrssystem gesamtstdd-
tisch gestalten und den Stadtraum im Hinblick auf die Anforderungen zukutnftiger
Mobilitét optimieren kann. Hierbei ist ein mittelfristiger (bis 2030) und ein langfristiger

Horizont (bis 2040) angepeilt.

Dabei sollen das Verkehrsmittelangebot sowie die
Erreichbarkeit wesentlicher Ziele unter Berlcksichtigung
aller Verkehrsmittel konsequent verbessert werden.

Im Zentrum des Handelns steht hier insbesondere der
Umweltverbund - also FuBverkehr, Radverkehr und der
OPNV -, aber auch im motorisierten Individualverkehr
(MIV)ist es wichtig, dass auf eine weitgehend gut ausge-
baute und funktionierende Infrastruktur zurtickgegriffen
werden kann. Die Erreichbarkeit muss fir alle Verkehrs-
teilnehmenden sichergestellt werden.

Die vorliegende Mobilitatsstrategie konzentriert sich
insbesondere auf die anzuwendenden Leitziele und damit
verknipften Handlungsziele. Diese werden im Rahmen
der Beschreibung von Leuchtturmprojekten, die in enger
Verknlpfung zur Mobilitat stehen, ausgeleuchtet. Mobili-
tatsrelevante EinzelmaBnahmen werden lediglich kontex-
tuell benannt, insbesondere weil sich diese in sektoralen
Planwerken wiederfinden.

Bei gleichzeitig steigenden Anforderungen an Ressour-
ceneinsatz und Nachhaltigkeit ist es insbesondere im
Mobilitatsbereich von groBer Bedeutung, Handlungspers-
pektiven aufzeigen zu konnen. Denn gerade dieser Sektor
hat erheblichen Nachholbedarf hinsichtlich der Senkung
von Treibhausgas- und Schadstoffemissionen.

Innerhalb des Ballungsraums Ruhrgebiet mit den benach-
barten Stadtgebieten Duisburg, Mulheim an der Ruhr,
Essen und Bottrop besteht eine raumliche Nahe, die
durch eine engmaschige autoorientierte Verkehrs-
infrastruktur (z. B. viele Autobahnverbindungen) noch
verstarkt wird. Dieser Status quo ermdglicht zwar eine
schnelle Erreichbarkeit fir den Kfz-Verkehr innerhalb der
Region, fihrt aber auch dazu, dass noch mehr Barrieren
und Zasuren (gerade fiir den FuB- und Radverkehr)in
einem ohnehin schon stark zerkliifteten Raum (durch die
schwerindustrielle Historie) vorhanden sind. Damit ein-
hergehend liegt eine weitere zentrale Herausforderung

in der Frage, wie der 6ffentliche StraBenraum so verteilt
werden kann, dass auch die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes (hier insbesondere der FuB- und Radverkehr)
sich direkt, sicher und komfortabel durch die Stadt bewe-
gen konnen. Ebenso ist ein klimafreundlicher Lieferver-
kehr von erheblicher Relevanz. Der Lieferverkehr spielt,
auch aufgrund des starken Onlinehandels, eine immer

groBere Rolle.

Wirtschafts- sowie Lieferverkehr sollen vernetzter und
smarter weiterentwickelt werden und die Zustellung auf
der ,Letzten Meile” emissionsarm erfolgen. Durch eine
zentrale Blindelung von Waren in Mikrodepots (Umschlag-
platz fir Transportgiter) kann die Auslieferung durch
Betreiber mit Kleinstfahrzeugen (z. B. mit E-Lastenr&-
dern) einen Beitrag zum emissionsfreien und sicheren
stadtischen Lieferverkehr leisten.

In Bezug auf den demographischen Wandel und die
damit einhergehende alternde Gesellschaft gewinnen
die Anforderungen an Barrierefreiheit, Orientierung und
Sicherheit noch einmal an Komplexitat. Deshalb wird es
wichtig, innovative Mobilitatsangebote zu férdern, die

Abbildung 1:
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keine gesellschaftliche Gruppe ausschlieBen. Des Weite-
ren soll mit der vorliegenden Broschire auf die Quartiers-
ebene geblickt werden. Denn hier kristallisieren sich die
unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnisse des alltaglichen
Lebens heraus. Mithilfe innovativer Quartiersentwick-
lungen (z. B. durch autoreduzierte Planungsansatze)
kann eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung
geférdert werden.

Das Thema der Quartiere zeigt, dass die Mobilitat ein
gesellschaftliches Querschnittsthema darstellt, das auch
Fragen in Bezug auf die Themen Wohnen, Arbeiten und
Aufenthalt stellt (vgl. Abb. 1) und sie aus ihrer Sicht mit
beantworten méchte und sollte.

Mobilitéit als gesellschaftliches und planerisches Querschnittsthema

Inwieweit konnen Arbeitgeber-
Innen als Mobilitatspartner
gewonnen werden?

Wie kdnnen Stadtentwick-
lung und OPNV-Angebots-
planung besser aufeinander
abgestimmt werden?

Wie kann durch Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat in
StraBenraumen die Nahmo-
bilitat gefordert werden?

Wo kénnen im Rahmen von
Quartiersentwicklungen
Impulse fiir die stadtweite

Mobilitat aufgegriffen werden?




2. Rahmenbedingungen

Heute ist die Stadt Oberhausen wesentlich durch den

MIV gepragt (vgl. Abb. 2). Dieses ,autoaffine” Mobilitats-
verhalten liegt auch darin begriindet, dass die vorhan-
dene Verkehrsstruktur maBgeblich auf den Kfz-Verkehr
zugeschnittenist. In 2014 wurden 57 % aller Wege mit
dem Kfz zurlickgelegt - dieser Wert hat sich bis heute
nicht maBgeblich gedndert. Fir Stadte dieser GroBen-
ordnung ist dieser Anteil vergleichsweise hoch. Beim
OPNV baut Oberhausen mit einem Anteil von 15 % an den
insgesamt zurlickgelegten Wegen nicht zuletzt durch die
leistungsstarke OPNV-Trasse auf einen positiven Wert
auf. Der Anteil des Radverkehrs ist mit 6 % sehr niedrig.
Hier gilt es, maBgebliche Anstrengungen zu unternehmen,
die (infrastrukturellen) Rahmenbedingungen elementar
zu verbessern. Der Anteil von 22 % bei den zu FuB zurlck-

Abbildung 2:
Entwicklungsperspektive Modal Split

Modal-Split 2014
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gelegten Strecken ist vergleichsweise niedrig, ist unter
anderem aber auch damit zu erkléren, dass Oberhausen
Uber ein gestrecktes Stadtgebiet verfligt, wo der FuBver-
kehr tendenziell langere Distanzen zurlicklegen muss.

Das bestehende Verkehrsmittelwahlverhalten muss sich
dahingehend verandern, dass der Umweltverbund in der
Summe ein deutliches Ubergewicht (> 50 %) erlangt. Nur
so kann eine nachhaltige und zukunftsfahige Verkehrs-
und Stadtplanung entstehen. Es gilt, diesen Transfor-
mationsprozess sukzessiv zu begleiten und am Leben zu
halten. Grundlegend l&uft es auf eine Weiterentwicklung
der Oberhausener Mobilitatskultur hinaus, die sich an der
in Abb. 2 dargestellten Dynamik orientieren soll.
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Neben der Berlcksichtigung von gesellschaftlichen
Veranderungsprozessen, die in unterschiedlichen
Lebensbereichen wirken, z. B. einem wachsenden
Umweltbewusstsein, gilt es auch, bestehende Mobilitats-
trends wahrzunehmen und neue Technologieformen zu
nutzen. Nachfolgend ein paar Beispiele:

Multi- und intermodales
Mobilitatsverstdndnis:

Personen mochten in ihrer Alltagsmobilitat zunehmend
die Wahl zwischen verschiedenen Verkehrstragern haben
und gleichermaBen Uber die Mdglichkeit verflgen, sie
miteinander zu kombinieren. Dabei ist zum einen eine
gute Auswahl entsprechender Verkehrsmittel (u. a.

auch von Sharing-Angeboten)wesentlich, zum anderen
mussen ,Knoten” vorhanden sein, an denen ein Wechsel
des Verkehrstragers moglichst komfortabel stattfinden
kann (z. B. eine qualitativ hochwertige Radabstellanlage
an einem OPNV-Haltepunkt).

Elektromobilitat fordern durch E-Bikes:

Der Radverkehr hat in der ndheren Vergangenheit einen
stetigen gesellschaftlichen Zuspruch erfahren. Not-
wendige Radinfrastruktur wird in Planungsprozessen
mittlerweile weitreichend berilcksichtigt. Der Radverkehr
konnte noch einmal deutlich von der weit verbreiteten
Nutzung der Pedelecs profitieren und die Zielgruppe fir
den Radverkehr deutlich vergréBert werden. Mit dem
Pedelec kdnnen sowohl groBere Distanzen als auch Stei-
gungen deutlich schneller und komfortabler iberwunden
werden. Derzeit werden jahrlich Gber 2 Millionen Pedelecs
in Deutschland abgesetzt (Tendenz steigend) und ein
erheblicher Anteil von RadfahrerIinnen nutzt diesen opti-
mierten Verkehrstrager.
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Shared Mobility:

Sharing-Angebote haben in den vergangenen Jahren an
Beliebtheit gewonnen. ,Nutzen statt besitzen”, nicht das
Verkaufen, sondern ,Teilen” von Pkw bietet ein flexibles
Angebot fir unterschiedliche Nutzungszwecke, ohne
einen eigenen Pkw besitzen zu missen. Zielgruppen des
Carsharings kdnnen Einzelpersonen, Fahrgemeinschaf-
ten, 6ffentliche Verwaltungen oder Unternehmen sein.
Immer mehr Menschen in Deutschland teilen sich Fahr-
zeuge oder nutzen Sharing-Angebote. Durch Carsharing
kann die Anzahl der Pkw reduziert werden, weil mehrere
potentielle Nutzerlnnen nur ein Fahrzeug nutzen. Dieser
Trend hat somit positive Auswirkungen beziglich des
Flachenverbrauchs im stadtischen Raum. Es wird davon
ausgegangen, dass ein Sharing-Fahrzeug ungefahr sechs
private Fahrzeuge ersetzen kann.

Diese genannten Mobilitatstrends konnen wesentlichen
Einfluss auf die zentralen Stadtentwicklungsprojekte

der Stadt Oberhausen austiben. Geplante Stadtentwick-
lungsprojekte, die in der kommenden Dekade Gestalt
annehmen sollen(z. B. Neue Mitte Oberhausen und Zeche
Sterkrade), Gibernehmen eine zentrale Schnittstellenfunk-
tion. In diesen Projekten kann ein integriertes Mobilitats-
system und -verstéandnis etabliert werden, das aufzeigt,
wie Stadt- und Verkehrsentwicklung zusammengedacht
und umgesetzt werden. Hier umgesetzte Erfahrungen und
Erfolge kénnen wieder auf andere (bestehende) Quartiere
wirken, die gleichermaBen einen Entwicklungsprozess
starten.

Im Besonderen sollten aber auch die physischen Rahmen-
bedingungen vor Ort ins Auge gefasst werden und man
sollte Hindernissen mit guten planerischen Lésungen
begegnen. Neben den groBen Distanzen zwischen den
Stadtgebieten aufgrund des ausgedehnten Stadtkorpers
gibt es viele gebaute Barrieren(z. B. in Form von StraBen-
bzw. FernstraBentrassen, Gleisanlagen oder Kanélen), die
fUr den FuB-und Radverkehr nur sehr schwer - bzw. nur
mit groBen Umwegen verbunden - Giberwindbar sind. Hier
gilt es, neue Verbindungsqualitaten zu schaffen, die das
zentrale Bedrfnis der Nahmobilitat nach direkten Wege-
verbindungen anerkennen und diesem begegnen.



3. Einbindung
Entwicklungsplanwerke

Die vorliegende MobilitGtsstrategie der Stadt Oberhausen orientiert sich daran,
dass eine Vielzahl an Entwicklungsplanwerken mit der Strategie verknUpft werden.
Hier sind unterschiedliche fachliche und rdumliche Ebenen zu berucksichtigen

(vgl. Abb. 3).

Von der MaBstabsebene bzw. im Hinblick auf den Kon-
kretisierungsgrad ist die Mobilitatsstrategie unterhalb
bestehender (teils interdisziplindrer) Planwerke wie dem
regionalen Flachennutzungsplan und dem Stadtentwick-
lungskonzept einzuordnen.

Die Oberhausener Mobilitatsstrategie gibt die Orientie-
rung flr die nachgelagerten sektoralen Fachplanungskon-
zepte auf kommunaler Ebene vor. Hier sind zum Beispiel
das Radverkehrskonzept zu nennen, die Nahmobilitats-
konzepte der drei Stadtbezirke Alt-Oberhausen, Oster-
feld sowie Sterkrade, der Masterplan ,Saubere Luft fir
Oberhausen” oder weiter lokal eingegrenzte Planwerke,
wie der Masterplan ,Neue Mitte Oberhausen”. Aus bereits
beschlossenen Sektoralplanen wurden die dargelegten
Zielsetzungen in das Leitbild der Mobilitatsstrategie
zurtickgespiegelt und ggf. in Bezug auf die zukinftigen
Zielsetzungen modifiziert. Flir noch nicht beschlossene
bzw. noch nicht fortgeschriebene Planwerke soll die Mobi-
litatsstrategie die strategische Orientierung bieten. So
konnen die zu entwickelnden EinzelmaBnahmen (die sich
dann mit konkreten Planungsrdumen befassen)im Lichte
der Gbergeordneten Strategie erarbeitet, entwickelt und
ausgestaltet werden.

Aus dem bereits abgeschlossenen Analyseteil der Mobili-
tatsstrategie konnen fur die sektoralen Plane weitere
qualitative oder quantitative KenngréBen genutzt und ver-
arbeitet werden (z. B. Verkehrsbelastungen, Unfallzahlen
oder Hinweise aus den Beteiligungsformaten).

Darliber hinaus sind auch die sektoralen Planungen zu
berticksichtigen, die auf regionaler Ebene angesiedelt
sind. Hier sind unterschiedliche Planwerke im Rahmen der
ruhrweiten Mobilitdt zu nennen, wie etwa das ,Regionale
Radwegenetz fur die Metropole Ruhr” oder die ,Mach-
barkeitsstudie der Radschnellwegverbindung Bottrop

- Oberhausen - Mulheim an der Ruhr”. Da der kommunale
Einfluss auf diese Konzepte nur auf das eigene Stadt-
gebiet begrenzt ist, ist hier ein bidirektionaler Austausch
zwischen den genannten regionalen Planwerken zu kulti-
vieren, sodass die stark vernetzte Region die gesteckten
Mobilitatsziele mit vereinten Kraften erreichen kann.

Abbildung 3:

Einordnung der verkehrlichen Entwicklungsplanwerke der Stadt Oberhausen
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4. Visionen 2030/2040

Die Beschreibung von Visionen bzw. Zukunftsbildern ist wichtig, da solche Bilder eine

konkrete Idee von méglichen Handlungs- und Umsetzungsbeispielen geben kénnen.

Nachfolgend werden Zukunftsbilder fur ein mittelfristiges Szenario (2030) und ein
langfristiges Szenario (2040) skizziert. Diese Zukunftsbilder erheben keinen Anspruch
auf Vollstdndigkeit, sondern sollen lediglich einen Auszug der méglichen Mobilitéts-

qualitat in der Stadt Oberhausen aufzeigen.

Féirderung
E-Mobilitat

Enprobung
Raahpchwertige Sharing-Cngebols

Vision
. 2030
ST o ity

und S
Verkehrsplanung

Abbildung 4:
Mittelfristiges Szenario 2030

Forderung E-Mobilitat

10

Verkehrsber

innovative
puartiers-Konzepte autonome
_.. On-Demand-Angebote

Vision gk
2040
i Gruppen

P,

techne

LINICL ._'-'.-'-.. IZepe i
Stralienraume Modal-Split
als Zugunsten
Aufenthaltsraum  Umwelt-Verbund

Bereitstellen verschiedener Mobilitdtsangebote

Mittelfristiges Szenario (2030)
.Die Mobilitdtswende kommt in
Oberhausen an”

Das bedeutet zum Beispiel, dass:

e die Nahmobilitat mit kurz- und mittelfristigen
MaBnahmen gestarkt wird,

e Angebote flr den Radverkehr durch Aus- und Umbau
der Infrastruktur geschaffen werden,

e derlIntegrationsgrad von Stadt- und Verkehrsplanung
zugenommen hat,

e stadtweit hochwertige Radabstellanlagen an
wichtigen Knotenpunkten (Schnittstellen zum OPNV)
vorhanden sind,

e die Schulmobilitat (z. B. fiir die ,Neue Knappenschule”)
ein hohes Sicherheitsniveau erreicht hat,

e eine konsistente Forderung der E-Mobilitat erfolgt,

e weitere Sharing-Angebote erprobt wurden und sich
in breiter Nutzung befinden sowie ein nachhaltiger
Lieferverkehr mit umweltfreundlichen Fahrzeugen
und griinen Lieferketten etabliert wurde und

e die Erneuerung und Modernisierung bestehender
Verkehrsinfrastruktur (z. B. Bricken und StraBen)
zum Erhalt eines leistungsfahigen Verkehrsnetzes im
Mittelpunkt des Verwaltungshandelns steht.

Abbildung b:
Langfristiges Szenario 2040

NUE DEW
VN AN

Nachhaltige Verkehrsberuhigung
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Langfristiges Szenario (2040)
~Oberhausen hat Vorbildfunktion fir die
mobilitétsgerechte Stadt”

Das bedeutet zum Beispiel, dass:

e der Modal-Split sich maBgeblich zugunsten
des Umweltverbundes entwickelt hat,

e technologische und digitale Neuerungen im
Alltagsverkehr implementiert sind,

e neue Angebote Zugange flr alle Generationen
und Geschlechter bieten,

e umgesetzte innovative Quartierskonzepte
(z. B. Neue Mitte Oberhausen),
die anderen Stadtteile beeinflussen,

e (ggf. autonome) On-Demand-Angebote
im Einsatz sind,

e StraBenrdume auch erlebbare Aufenthalts-
und Sozialrdume sind,

e die Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
stadtvertraglich und effizient ist und

e stadtweit Verkehrsberuhigungskonzepte
umgesetzt wurden.

StraBenraume als soziale Treffpunkte
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5. Leitbild und Handlungsziele

Nachdem in Kapitel 4 eine mégliche Ausgestaltung von
Zukunftsbildern (Visionen) aufgezeigt worden ist, soll der
Kern der Mobilitatsstrategie, das Leitbild, beschrieben
werden. Dieses ist verkehrstragertbergreifend ange-
legt und deutet die Verkehrsplanung als ein integrati-
ves System. Das Leitbild besteht aus Gbergeordneten
Wertezielen, den Leitzielen bzw. Leitsatzen und den
nachgeordneten Handlungszielen. Jegliche zu planende
und umzusetzende MaBnahmen sollten also mindestens
einem der Leit- bzw. Handlungsziele zuzuordnen sein.

Die erarbeiteten Inhalte des Leitbildes basieren auf den
Erkenntnissen der vorgelagerten Analyse, der Beteiligung
von Blrgerinnen und Stakeholdern sowie aus erstrebens-
werten Zielsetzungen und Rahmenbedingungen fir die
Stadt Oberhausen. Das Leitbild steht unter der Pramisse,
die Mobilitatswende in Oberhausen auszugestalten und
sukzessiv eine Vorreiterrolle Oberhausens als eine mobili-
tatsgerechte und lebenswerte Stadt zu gestalten.

In der nachfolgenden Abb. 6 ist das Leitbild der Mobilitats-
strategie dargestellt, das insgesamt drei Ebenen abbildet:

Werteziele:

Ubergeordnet sind zunachst Werteziele beschrieben, die
eine hohe Allgemeinglltigkeit aufweisen, im Rahmen der
Verkehrsplanung aber zwingend mitzubertcksichtigen
sind.

Der Klimaschutz nimmt eine wesentliche Rolle ein, denn
seit den 90er Jahren konnte der AusstoB an Treibhausga-
sen im Verkehrssektor in Deutschland nicht maBgeblich
gesenkt werden.

Der Wert der Mobilitatsgerechtigkeit erkennt an, dass vor
allem im offentlichen Raum noch keine faire Aufteilung
des zur Verfligung stehenden Raums fir jeden Ver-
kehrstréger vorhanden ist, diese jedoch erreicht werden
soll. Dieser Wert ist auch anzuwenden in Bezug auf eine
gerechte Verteilung des Verkehrsmittelangebots und der
Erreichbarkeit des gesamten Stadtgebiets.

Die Werte Sicherheit und Lebensqualitat hangen stark
miteinander zusammen und bedingen sich teilweise
gegenseitig. Bei einem subjektiv gefihlt hohen Sicher-
heitsniveau steigt die Lebensqualitat in gleichen Anteilen
mit. Sicherheit bedeutet neben der kérperlichen Unver-
sehrtheit auch das Gefiihl, jederzeit eigenstandig mobil
sein zu kdnnen. Konkret kann der Wert der Sicherheit in
der Verkehrsplanung berlicksichtigt werden, wenn z. B.
unerfahrene Verkehrsteilnehmende (wie z. B. Schiler-
Innen)ihren Schulweg selbststandig auf einer sicheren
Route bestreiten konnen. Die Lebensqualitat ist eng
verknipft mit der Angebots- und Aufenthaltsqualitat.
So kann zum Beispiel Lebensqualitat gehalten oder
gesteigert werden, wenn in einem Quartier zusatzliche
Mobilitdtsangebote (z. B. Lastenrader) angeboten und
gleichermaBen Elemente der Verkehrsberuhigung oder
-lenkung fur den Kfz-Verkehr implementiert werden.

Leitziele:

Auf der mittleren Ebene sind die Leitziele angesiedelt, die
sichin vier verschiedene Leitsatze aufteilen. Diese Leit-
satze adressieren bereits ein konkretes Themenfeld, das
bestimmte Nutzergruppen bzw. explizite Verkehrstrager
nennt. Die Leitziele mit den dazugehorigen Handlungszie-
len werden auf den nachfolgenden Seiten naher beschrie-
ben.

Handlungsziele:

Die Handlungsziele gestalten die einzelnen Leitziele noch
weiter aus und zeigen konkrete Handlungsfelder auf. Aus
den Handlungszielen lassen sich konkrete MaBnahmen
ableiten oder MaBnahmen konnen den Zielen zugeordnet
werden.

STADT OBERHAUSEN — MOBILITATSSTRATEGIE

Abbildung 6:
Leitbild Mobilitatsstrategie

Werteziele

o T [

Sicherheit Lebensqualitat

Mobilitéits-
gerechtigkeit

Klimaschutz

Leitsatz D

Leitsatz C

Oberhausen
gewdhrleistet die Effizienz
des Verkehrssystems

Leitsatz B

Leitsatz A

Oberhausen sichert die
Teilnahme fur alle
Nutzergruppen

Oberhausen reduziert
Belastungen durch
Angebotserweiterungen

Oberhausen gestaltet
die Mobilitét zukunftsféhig
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LEITSATZ A

Oberhausen sichert die Teilnahme fur alle Nutzergruppen

Im Leitsatz A ,Oberhausen sichert die Teilnahme fiir alle
Nutzergruppen” steht der einzelne Verkehrsteilnehmende
im Fokus der Betrachtung. Mobilitat stellt die Grundlage
flr eine Teilnahme und somit auch die Teilhabe am stadti-
schen Leben dar.

Die Erreichbarkeit taglicher Ziele von Kindern und
Jugendlichen soll verbessert und nachhaltig ausgestaltet
werden. Konkrete Handlungsansétze sind z. B. die Schaf-
fung sicherer Fihrungen auf typischen Kinderwegen.

GleichermaBen gilt es, die Teilnahme am Verkehr fir
Menschen hoheren Alters (insbesondere vor dem Hin-
tergrund einer alternden Gesellschaft)in den Fokus zu
nehmen. Hier gilt es, sukzessiv die Barrierefreiheit

zu verbessern und zu erhalten, beispielsweise durch
abgesenkte Gehwege an Querungen. Von einer durch-
gangigen Barrierefreiheit sind zudem andere Personen-
gruppen abhangig, wie Menschen mit Behinderungen
oder temporéren Mobilitdtseinschrankungen (z. B. durch
Nutzung eines Kinderwagens).

Dartiber hinaus gilt es, den Zugang zu verschiedenen Ver-
kehrsangeboten zu sichern. Beispielsweise sind Alterna-
tiven zu digitalen Angeboten zu schaffen und ein GrofBteil
der Ladesaulen ist flir Menschen, die den Rollstuhl nutzen,
erst noch zuganglich zu machen.

MaBnahmen sollten zudem vor dem Hintergrund einer
gendergerechten Planung geprift und ggf. angepasst
werden. Verschiedene Geschlechter haben teils unter-
schiedliche Anforderungen an den 6ffentlichen Raum.
Beispielsweise kdnnen Angstraume, in denen sich vor
allem Frauen in der Dunkelheit um die eigene Sicherheit
sorgen, durch ausreichende Beleuchtung sicherer gestal-
tet werden. Es gilt, fiir alle Geschlechter und Generatio-
nen die gesamtgesellschaftliche Teilhabe am stadtweiten
Mobilitdtsangebot zu sichern.

AuBerdem sollen Nutzerinnen ausreichende Mobili-
tatsangebote bereitgestellt werden, unabhangig vom
Wohnort oder der sozialen Situation. Es ist in Oberhausen
aufgrund des flachigen Stadtkorpers und der Vielzahl an
raumlichen Barrieren herausfordernd, etwa eine aus-
reichende Versorgung durch den OPNV sicherzustellen.
Nachfragebasierte Angebote (On-Demand)und Sharing-
Angebote kdnnen wichtige Bausteine darstellen.

LEITSATZ B
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Oberhausen reduziert verkehrsbedingte Belastungen

durch Angebotserweiterungen

Der Leitsatz B ,Oberhausen reduziert verkehrsbedingte
Belastungen durch Angebotserweiterungen” appelliert
an eine notwendige Veranderung der Mobilitatskultur
bzw. des Verkehrsmittelwahlverhaltens zugunsten des
Umweltverbundes, sodass negative Auswirkungen des
Kfz-Verkehrs minimiert werden.

Dies kann durch eine integrierte und stadtteilspezifische
Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung im Sinne
der ,Stadt der kurzen Wege” vorbereitet werden. Auch
wenn z. B. der Wohn-und Arbeitsort eine groBere Entfer-
nung zueinander haben, kdnnen andere alltagsrelevante
Nutzungen (wie Einzelhandels- oder Betreuungsange-
bote) dezentral angeordnet werden. Gerade die Starkung
von Quartieren und die Verbesserung von kleinteiligen
Angeboten in diesen wichtigen Einheiten ist von groBer
Bedeutung.

Daruber hinaus besteht ein haufiger Hinderungsgrund der
Radnutzung bzw. des ZufuBgehens darin, dass direkte
Wegeverbindungen durch Barrieren (z. B. in Form von
Verkehrstrassen oder des Kanals) nicht mdglich sind
und Umwege erforderlich werden. So liegt die Nutzung
des Pkw haufig naher, da es subjektiv praktikabler und
zeitsparender ist. Hier gilt es, Angebote zu schaffen, die
eine Verdichtung des Netzes im FuB- und Radverkehr
vorsehen. Fur die Forderung des Radverkehrs sollten an
Ziel-und Quellorten hochwertige Radabstellanlagen zur
Verfligung stehen.

GleichermaBen gilt es auch, die Chancen im 6ffentlichen
Personennahverkehr aufzuzeigen und die Nutzbarkeit
weiter zu erhéhen. Oberhausen kann auf ein funktionie-
rendes OPNV-System aufbauen und hat mit der OPNV-
Trasse ein Alleinstellungsmerkmal in Deutschland. Nach
diesem Vorbild, eine nicht mehr gebrauchte Industrie-
trasse umzuwidmen und flr den Personenverkehr
zuganglich zu machen, ist das OPNV-Netz auf intelligente
Art und Weise auszubauen. AuBerdem ist fur die Starkung
des OPNV auch ein starkes Kommunikationskonzept
erforderlich. Ubergeordnete politische Rahmenbedingun-
gen zur Einflhrung eines Deutschland-Tickets kénnen
zusatzlich helfen, Wegeanteile zu gewinnen.

Bei der Senkung durch verkehrsbedingte Verkehrsbe-
lastungen besteht die Chance, die Aufenthaltsqualitat in
offentlichen Rdumen wesentlich zu erhéhen. Gerade dort,
wo Fahrspuren oder 6ffentliche Parkplatze eingespart
werden kénnen, sollten in Umgestaltungsprozessen neue
Aufenthaltsraume geschaffen werden, die auch hinsicht-
lich einer intelligenten und zukunftsgewandten Freiraum-
planung das dortige Mikroklima positiv beeinflussen.
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LEITSATZC

Oberhausen gewdhrleistet die Effizienz des Verkehrssystems

Der Leitsatz C ,Oberhausen gewahrleistet die Effizienz
des Verkehrssystems” zielt wesentlich darauf ab, dass
bei Férderung des Umweltverbundes die Effizienz des
gesamten Verkehrssystems weiterhin gewahrleistet wer-
den soll. Das gilt insbesondere fir den Kfz-Verkehr.

Eine bedarfsgerechte Umgestaltung zur Steuerung der
verkehrlichen Belastungen wagt ab, welche Verkehrs-
raume dem flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie
der Nahmobilitat vorbehalten sein missen. Bei zu erwar-
tenden Verlagerungseffekten ist zu berticksichtigen, dass
diese stadtvertraglich begleitet werden oder erst gar
nicht zu Tage treten. In Oberhausen vorhandene Uber-
wachungssysteme (wie z. B. der Verkehrsrechner) sollten
im Rahmen dieser MaBnahmen starker ausgenutzt und als
ein mogliches Steuerungstool angewendet werden.

GleichermaBen kdnnen durch angepasste, stadt- und
situationsgerechte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr
(bevorzugt in Kombination mit entsprechenden Umge-
staltungen) StraBenrdume neue Qualitdten entwickeln.
Zum Beispiel konnen abschnittsweise Geschwindigkeits-
senkungen auch dazu fiihren, dass der Kfz- und Radver-
kehr sicherer denselben Verkehrsraum nutzen kénnen
und potentielle Konfliktfelder minimiert werden.

Im Einklang mit einer bedUrfnisgerechten Mobilitat ist
auch eine Erh6hung der Verkehrssicherheit moglich.
Zum Beispiel kann in Gebieten mit einem hohen FuBver-
kehrsaufkommen (etwa durch Einzelhandelsangebote
oder Bildungseinrichtungen) der FuBverkehr durch die
Einrichtung neuer Querungen effizienter und sicherer
abgewickelt werden.

Ein weiteres wesentliches Thema ist die umweltscho-
nende und effiziente Abwicklung des Wirtschafts-
verkehrs. In vielen Stadten werden bereits alternative
Logistikkonzepte (z. B. unter Einbeziehung von lokalen
Lieferhubs) erprobt, die so eine wesentliche Entlastung
von Kurier-Express-Paketdienst-Verkehren (KEP) erzielen
konnen. Entlastungen kénnen hier auch durch den Einsatz
von elektrisch betriebenen Lieferfahrzeugen kleinerer
Bauart erfolgen.

LEITSATZ D
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Oberhausen gestaltet die Mobilitat zukunftsféhig

Im Leitsatz D ,Oberhausen gestaltet die Mobilitat
zukunftsfahig” ist eine groBe Technologieoffenheit in
Bezug auf samtliche Mobilitatsaspekte gemeint. Durch
Digitalisierungstrends in verschiedenen Bereichen ist es
von Bedeutung, dass Mobilitatsangebote Uber digitale
Schnittstellen verfligen oder mindestens ein digitaler
Informationskanal zur Verfligung steht.

Durch die digitalen Mdglichkeiten in der Mobilitat kann
insbesondere der OPNV profitieren, da iiber gute Applika-
tionen (Apps) Verbindungsanfragen, Kundeninformation,
Echtzeitinformationen, Reservierungen und Buchun-

gen deutlich einfacher, transparenter und praktikabler
abgewickelt werden kénnen. Damit einhergehend ist es
auBerdem wichtig, dass das bisher schon regional ange-
legte Verkehrsnetz im OPNV gestérkt und gleichzeitig der
Einfluss auf die stadtiibergreifenden (ruhrweiten) Ver-
kehrsverbindungen gewahrt wird. Hier sind die Interessen
der Stadt Oberhausen zum Beispiel bei den Uberlegungen
des Regionalverbandes Ruhr friihzeitig zu vertreten und in
die entsprechenden Planwerke (regionales Mobilitdtsent-
wicklungskonzept Metropole Ruhr) rechtzeitig miteinzu-
bringen.

Uberall dort, wo das OPNV-Netz nicht die gewiinschte
Qualitat oder Taktung aufbringt, kann der Einsatz von
Just-in-Time-L&sungen oder On-Demand-Angeboten
erprobt werden. Solche Angebote konnen Netzllicken
gezielt schlieBen und in Kombination mit dem bestehen-
den Angebot eine ressourcenschonende Mobilitatsalter-
native darstellen.

Autonomes Fahren kann ein ganzlich neuartiges Mobili-
tatsangebot darstellen und grundsatzlich ermdglichen,
dass Pkw zu deren Nutzung nicht zwangslaufig gekauft
werden muissen, sondern bedarfsgerecht gemietet und
zum Startort gelotst werden kdnnen. Die Technik des voll-
autonomen Fahrens muss sich allerdings - insbesondere
in urbanen Raumen - noch etablieren.

Weitere Einsatzpotentiale sind z. B. im Bereich der auto-
nomen Shuttles zu finden. Gerade hinsichtlich des ,Ride
Sharing”-Gedankens wird auch der Aspekt einer stadtver-
traglicheren Kfz-Mobilitat berticksichtigt.

Auf kleinmaBstablicher Ebene ist der Trend der Multi- und
Intermodalitat (Mdglichkeit der Nutzung vieler Verkehrs-
tréager und die Kombination dieser Angebote) aufzugreifen
und zu erproben. Besonders in Betracht zu ziehen sind
Verkehrstrager, die gerne fiir die letzte Meile genutzt
werden (z. B. Sharing-Angebote mit Leihfahrrédern oder
E-Scootern). Dabei ist zu beachten, dass das Angebot
stadtvertraglich positioniert wird und keine Barrieren fur
den FuB- oder Radverkehr darstellt. Durch die Schaffung
entsprechender Knotenpunkte (z. B. Mobilitatsstatio-
nen)vervielféltigen sich die Auswahimdglichkeiten fir
die Nutzerlnnen und erlauben eine individuell gewahlte
Mobilitat. Auch die Schaffung von Angeboten, die den
Transport erlauben (z. B. E-Lastenrader), ist wichtig, da
sie weitere potentielle Kfz-Fahrten einsparen kénnen.

Als weiteres zentrales Thema fur eine zukunftsfahige
Mobilitat ist die ,Griine Stadtlogistik” zu nennen. Durch
zentrale Mikrodepots sollen Warenlieferungen gebilndelt,
umgeschlagen und die letzte Meile mit klimafreundlichen
Verkehrsmitteln, wie etwa mit E-Lastenradern, zurlick-
gelegt werden. Vorteile von ,Griinen Lieferketten” mit
elektrisch unterstitzten Lastenradern oder anderen
kleinen, elektrisch betriebenen Fahrzeugen sind weniger
Fahrzeugkilometer konventioneller Lkw, weniger Park-
suchverkehr und Parken in zweiter Reihe von groBen
Zustellerfahrzeugen und die Entlastung von innerstad-
tischen Quartieren. Ein Konzept flir eine emissionsfreie
City-Logistik muss mit weiteren Partnern entwickelt
werden. Hierbei sind potentielle Betreiber, Paketdienst-
leister und die Bereitstellung von geeigneten Flachen fir
eine erfolgreiche Umsetzung unabdingbar.
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6. Leuchtturmprojekte

Die vorliegende Mobilitatsstrategie setzt insgesamt

vier Leuchtturmprojekte in das Zentrum einer zukunftig
gestalteten Verkehrsplanung. Insgesamt gilt es, in den
kommenden Zeithorizonten bis 2030 bzw. 2040 eine hohe
Priorisierung auf die Entwicklung und Umsetzung dieser
Projekte zu legen. Folgende Projekte werden in der vor-
liegenden Strategie vorgestellt:

* Wohnquartier Zeche Sterkrade
* Masterplan Neue Mitte 4.0
* Radschnellwegstudie
(Miilheim an der Ruhr - Oberhausen - Bottrop)
* Smart-City Oberhausen

Die verortbaren Leuchtturmprojekte sind in Abb. 7
ersichtlich.

Ganz bewusst wurden im Rahmen der Mobilitatsstrategie
vier Leuchtturmprojekte gewahlt, die neben ihrer Rele-
vanz fur die Mobilitat bzw. Verkehrsentwicklung alle einen
integrativen Bezug (thematisch oder regional) aufweisen.
Gerade bei den ersten beiden Projekten besteht eine
groBe Verbindung zur Stadtentwicklung bzw. zur Stadtpla-
nung. Bei der Radschnellwegstudie stehen der regionale
Bezug und die weitere Vernetzung im Vordergrund. Beim
Leuchtturmprojekt Smart-City Oberhausen ist im Beson-
deren eine interdisziplinare Verknipfung zu anderen Quer-
schnittsthemen des stadtischen Lebens gegeben.

Die Auswahl der Projekte zeigt, dass Mobilitat ein Quer-
schnittsthema ist (vgl. Abb. 1) und in Zukunft umso mehr
als ein solches verstanden werden muss. Nur im Zusam-
mendenken von stadtischer Mobilitat, Stadt- sowie
Regionalentwicklung und Stadtgrenzen Gibergreifenden
Angebotsnetzen kann neue Mobilitat nachhaltig wirken
und ihre Ziele erreichen.

Die Tragweite der genannten Projekte ermdglicht, dass
durch eine erfolgreiche Ausgestaltung ein hohes MaB an
Synergien freigesetzt werden kann, die andere Projekte
im Stadtgebiet voranbringen. Zum Beispiel kdnnen mit
Beginn eines neuen Stadtentwicklungsprojektes private
Akteurlnnen (etwa im Bereich von neuen Mobilitatsange-
boten)gewonnen werden, die im Zuge der eigentlichen
Entwicklung auch Umsetzungen in anderen Stadtgebie-
tenimplizieren.

Die genannten Leuchtturmprojekte stellen Verkntipfun-
gen zu vielen EinzelmaBnahmen her oder subsumieren
diese im Rahmen des eigentlichen (Stadtentwicklungs-)
Projekts. Diese Verknlipfungen werden nachfolgend dar-
gestellt. Dennoch ist bei der Umsetzung zu beachten, dass
das Werteziel der Mobilitatsgerechtigkeit nicht missach-
tet werden darf. Bestimmte Gebiete, Personengruppen
oder gar einzelne Fortbewegungsmittel dirfen nicht aus
dem Aufmerksamkeitsraster fallen, nur weil sie nicht im
Fokus der 6ffentlichen Wahrnehmung stehen. Hier sind die
unterschiedlichen Prioritaten entsprechend auszuloten,
zum Beispiel in Bezug auf Wichtigkeit und Dringlichkeit.

Abbildung 7:

Ubersicht verortbarer Leuchtturmprojekte

Kreis Wesel

Wohnquartier
Zeche Sterkrad

i .Duisburg

Kartengrundlsge: Cpenatretmes Cortributers [2023]; Land NRW 12023
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6.1 Wohnquartier Zeche Sterkrade

Fir das Stadtentwicklungsgebiet Zeche Sterkrade ist
eine Vielzahl an Wohneinheiten in Kombination mit

nicht stérenden Gewerbenutzungen denkbar. Durch den
angedachten Nutzungsmix besteht die Chance, dass

ein spirbarer Anteil an Alltagswegen auch innerhalb

des Quartiers vollzogen werden kann. Dabei setzt das
innovative Mobilitatskonzept der Entwicklung auf unter-
schiedliche Facetten der Nachhaltigkeit. Ziel ist, dass ein
Mobilitatsmix erreicht wird, der Ressourcen schont, den
Umweltverbund starkt und zu einer hohen Lebensqualitat
im Neubauquartier beitragt.

Innerhalb des Quartieres sollen die direkten Wegeverbin-
dungen dem FuB-und Radverkehr vorbehalten sein. Durch
die integrierte Lage inmitten des Stadtteils Sterkrade

hat das Neubaugebiet eine kurze Distanz zum Bahnhof
sowie zum Stadtteilzentrum Sterkrade und zum Volks-
park (mittels einer méglichen FuB- und Radverbindung
Uber die Gleistrasse). Die gute Anbindung an den Bahnhof
Sterkrade ermdglicht sowohl eine optimale Vernetzung

Abbildung 8:
Zeche Sterkrade und Mobility-Hub

in andere Stadtteile als auch in das regionale Umfeld. Die
genannten Ziele befinden sich im unmittelbaren Ein-
zugsgebiet. Durch die kurzen Alltagswege innerhalb des
Stadtteils besteht groBes Potential, dass diese Wege
regelmaBig mit dem Fahrrad oder zu FuB zurlickgelegt
werden.

Im Quartiersinneren soll der Bestandsbau und der
Sterkrader Forderturm Mobilitat und Kultur miteinander
verbinden und eine Grundlage daftir bilden, dass Aufent-
halts- und Lebensqualitat entstehen kdnnen. Neben den
nachhaltigen Ansatzen des Mobilitdtskonzeptes ist eben-
falls wichtig, dass mit einer nachhaltigen Bauweise auch
hier hohe Standards fir Klimaschutz eingehalten werden.

Das Wohnquartier kann so zu einem Erfolgsbeispiel
werden und aufzeigen, wie Konversionsflachen dieser Art
umgenutzt werden kdnnen und eine erlebbare Mobilitat

ausgestaltet werden kann.

Das Quartier wird an einer zentralen FuB- und Radwege-

verbindung (die HOAG-Trasse) angeschlossen, die bei der
Entwicklung des neuen Quartiers ausgebaut wird und die
aktive Mobilitat im Quartier sicherstellen soll(vgl. Abb. 9).

Die HOAG-Trasse wird als hochwertiger und sichtbarer
Bestandteil durch das Quartier verlaufen, den FuB- und
Radverkehr im Neubauquartier starken und hochwertige
Verbindungen in umliegende Gebiete ermdglichen. Zudem
stellt die HOAG-Trasse die regionale Radverkehrsanbin-

dung sicher und ist als geplante Radschnellwegverbindung

oder Radvorzugstrasse Teil des regionalen Radwegnetzes
fur die Metropole Ruhr. Durch Querungsmaoglichkeiten,
die (wenn sicherheitstechnisch mdéglich) den Vorrang fiir
den Rad-und FuBverkehr ermdglichen, kann eine hohe
und durchgangige Verbindungsqualitat gewahrt werden.
AuBerdem konnen durch ansprechende Bepflanzungen
sowie das Bestandsgrun das Fahrradfahren und das
ZufuBgehen zu einem besonderen Erlebnis werden.

STADT OBERHAUSEN — MOBILITATSSTRATEGIE

Abbildung 9:
Beachtung der Fu3- und
Radwegebeziehungen
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Abbildung 10:
Lebenswertes Quartier Sterkrade

Wesentlich fir die Nahmobilitat ist die Verbindung in nord-
oOstlicher Richtung tber die vorhandene Gleistrasse, die
die Erreichbarkeit in das umliegende Gebiet (Volkspark,
Sterkrader Innenstadt, Schulen etc.) erheblich verbessert.
Sie stellt ein zentrales Element durch ein stadtebau-

lich ansprechendes und ggf. begriintes Baubriickenwerk
dar. Da diese Verbindung nur dem FuB-und Radverkehr
vorbehalten ist, kann gerade fiir kurze Alltagswege (z. B.
Erledigungen) die Nahmobilitat geférdert werden.

Die ErschlieBungsstraBen innerhalb des Quartiers sollen
als lebenswerte StraBen ausgebaut werden, die die
Lebens-und Aufenthaltsqualitat im Quartier maBgeblich
erhéhen konnen. Der Kfz-Verkehr soll vertraglich abgewi-
ckelt werden (z. B. durch Geschwindigkeitsreduzierungen
und begleitende Gestaltung). Grundlage dafr ist die
Schaffung eines autoreduzierten Quartiers. Dies kann
etwa durch die Einrichtung eines Quartiersparkhauses im
Eingangsbereich erreicht werden, sofern dort ein gemein-
samer Stellplatzpool fir die Bewohnerschaft angeboten
wird. Bei einer qualitativ hochwertigen Verwirklichung
kann das Quartierparkhaus sich funktional zum soge-
nannten Mobility-Hub entwickeln, der in der Erdgeschoss-

zone neben unterschiedlichen Sharing-Angeboten auch
diverse Nahversorgungseinrichtungen oder Freizeitmdg-
lichkeiten einquartiert. Zusatzlich soll kein dauerhaftes
Parken im 6ffentlichen StraBenraum vorgesehen werden.

Im Quartier werden Multimodalitat und Intermodalitat
durch innovative und zielflihrende Mobilitdtsangebote
(wie zum Beispiel Mobilstationen oder einen Mobility-
Hub)in Verbindung mit der Quartiersgarage ermdglicht
und gestarkt (vgl. Abb. 11). Das hochwertige Angebot von
elektrisch betriebenen Sharing-Fahrzeugen kann einen
Teil der Pkw-Nutzung kompensieren und die Senkung von
Emissionen vorantreiben. Im Mobility-Hub kdnnen weitere
Sharing-Angebote (wie z. B. E-Bikes oder Lastenrader)
geblndelt an einem Ort bereitgestellt werden.

Dabei wird eine digitale Schnittstelle durch eine Quar-
tiers-App ermdglicht und die Angebote des 6ffentlichen
Personennahverkehrs und verschiedene Sharing-
Angebote werden gebiindelt angeboten und verflgbar
(hinsichtlich Reservierung und Buchung) gemacht.
Dieser Service bietet Anwohnerlnnen, aber auch Besu-
cherlnnen das passende Verkehrsmittel fiir das jeweilige
Ziel im Alltags- und Freizeitverkehr.

Abbildung 11:
Gebdude eines Mobility-Hubs

Die Entwicklung des Neubauquartiers Zeche Sterkrade
mit dieser Mobilitatsstrategie erfordert beztglich der
unterschiedlichen Zustandigkeiten und der Vielfalt von
verschiedenen MaBBnahmen eine durchdachte Vorge-
hensstrategie.

Hierzu ist durch den Projektentwickler ein geeignetes
Mobilitatskonzept fir das Quartier bzw. Bauvorhaben zu
erarbeiten und umzusetzen, das die vorgenannten Mobili-
tatsformen berlcksichtigt. Weitere MaBnahmen eines
Mobilitatskonzeptes kdonnen sein:

«  OPNV-Vergiinstigungen (Jobtickets, Quartierstickets)

e Stellplatzmanagement (Bewirtschaftung, Stellplatze
fir Fahrgemeinschaften)

e Forderung von Fahrgemeinschaften (Informations-
und Kommunikationsportal zu Fahrgemeinschaften)

STADT OBERHAUSEN — MOBILITATSSTRATEGIE

Abbildung 12:
Neue Mobilitdt im Neubauquartier

23



24

6.2 Masterplan Neue Mitte 4.0

Mit dem Masterplan Neue Mitte 4.0 wird flr den bestehen-
den Stadtteil Oberhausens eine neue stadtebauliche
Qualitat in Kombination mit zukunftsweisenden Mobili-
tatsangeboten geschaffen. Der Stadtteil entsprang
urspringlich auf einer Industriebrache und ist heute
durch verschiedene gewerbliche Nutzungen charakteri-
siert. Im Lichte des aufkommenden Strukturwandels und
der wachsenden Anforderungen hinsichtlich gemischt
genutzter Quartiere wurde die Fortschreibung des Mas-
terplans in Zusammenarbeit mit renommierten Expertin-
nen vorgenommen.

Zur Weiterentwicklung des Stadtquartiers und zur Los-
I6sung des bislang monofunktionalen Ansatzes ist die
Etablierung einer Wohnnutzung geplant (vgl. Abb. 13). Im
ostlichen Bereich wird hier groBes Entwicklungspotential
fr ein urbanes Wohnquartier mit einer ansprechenden
Griinraumgestaltung gesehen. AuBerdem ist die Entwick-
lung eines Innovationsquartiers vorgesehen.

Die stadtebaulichen Zielsetzungen kénnen allerdings nur
mit maBgeblichen Veranderungen der Mobilitatsstruktur
bzw. des vorhandenen Angebots erreicht werden.

Abbildung 13:
Luftbild und Visualisierung Quartier der Méglichkeiten

Heute ist das Gebiet sehr stark durch Verkehrstrassen
(wie Guterbahnstrecken oder mehrspurige Hauptver-
kehrsstraBen) gegliedert und teilweise zerschnitten.
Hierzu bedarf es neuer Angebote im OPNV, der Erprobung
neuer ErschlieBungsformen zur Uberwindung von Bar-
rieren sowie zentraler Knotenpunkte (Mobility-Hubs), an
denen eine multimodale Mobilitatskultur ausgedrickt und
gepragt werden kann.

MaBgebliche Mobilitatsbausteine fiir die Neue Mitte in

Oberhausen sind folgende:

e Etablierung eines urbanen Seilbahnsystems, das den
vorhandenen OPNV sowie einen neuen Mobilitits-Hub
im Norden verbindet und gleichermaBen eine neue
Verbindung nach Essen-Dellwig schafft

e Entwicklung eines Mobility-Hubs Gber der A 42

e Verlangerung der StraBenbahnlinie 105 mit
Anknlpfung an die S- und Regionalbahn

e Verbesserung desinternen ErschlieBungs-und
Wegenetzes flr die Nahmobilitat

Die hier dargestellten Elemente werden auf den nachfol-
genden Seiten detaillierter dargestellt.

Seilbahn

Die Einrichtung einer urbanen Seilbahnverbindung in der
Neuen Mitte kann das 6ffentliche Nahverkehrsangebot
erweitern, da sie konfliktfrei, direkt und mit einer ver-
gleichsweise guten Kosten-Nutzen-Struktur Distanzen
Uberwinden kann.

Als Seilbahnverbindung bietet sich die Verknipfung des
Mobility-Hubs tUber der A 42 und dem Westfield Centro
Oberhausen an, da hier eine hohe Frequenz zu erwar-
tenist und Besucherlnnen schnell und direkt von ihrem
Parkplatz zur Veranstaltung kommen und die vorhandene
Barriere (z. B. Bahnstrecken, Autobahn, Rhein-Herne-
Kanal) auf kurzem Weg tberwinden kénnen. Dariber
hinaus besteht im Quartier die Moglichkeit, eine zusatz-
liche Seilbahnverbindung zu etablieren, die noch weiter
in dstliche Richtung reicht und neben einer Station in der
neuen Wohnentwicklung noch eine Weiterfihrung bis
zum Bahnhof Dellwig, der auf Essener Stadtgebiet liegt,
und somit eine Anbindung an den Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) vorsieht. Bei der Planung und Konzep-
tionierung ist zu bedenken, dass die Angebote auf Basis
eines OPNV-Tarifs nutzbar gemacht werden miissen. Nur
so ist das Angebot auch fiir Alltagswege und nicht nur flr
touristische Zwecke interessant.

Mobility-Hub

Der Masterplan greift die Idee auf, einen zentralen
Mobility-Hub direkt Gber der Autobahn A 42 zu errichten
(vgl. Abb. 15). Der GroBteil der Besucherlnnen der Neuen
Mitte reist heute mit dem Auto an und nutzt die heute
kostenglinstigen privaten Parkhauser im Gebiet. Da die

StraBenerschlieBung in der Neuen Mitte regelmaBiq Gber-

lastet ist, konnen mit einem Mobility-Hub Pkw-Verkehre
schon bei der Anreise in die Neue Mitte von den Autobah-
nen direkt zu einem freien Parkplatz abgeleitet werden,
um das interne StraBennetz zu entlasten. In Verbindung
mit der Seilbahn und einer Anbindung an die Radverkehr-
strasse ware eine direkte Anbindung an die Neue Mitte
gegeben. Darliber hinaus muss ein Angebot flir den
Verleih von Fahrradern und E-Scootern sowie ein
Car-Sharing-System vorgesehen werden.

STADT OBERHAUSEN — MOBILITATSSTRATEGIE

Abbildung 14:
Beispiel flr die Integration
einer Seilbahn

In Verbindung mit der Errichtung einzelner Seilbahnsta-
tionen bieten sich weitere Mdglichkeiten fir die Stadtent-
wicklung und die urbane Mobilitat. Je nach Bedarf lassen

sich Seilbahnstationen auch in Geb&udeteile integrieren
(vgl. Abb. 14), in denen z. B. gewerbliche Nutzungen umge-
setzt werden oder weitere Mobilitatsangebote bereit-
stehen. So kann die oftmals wenig maBstablich wirkende
Seilbahninfrastruktur gewinnbringend in das stadtische
Umfeld eingebracht werden.

Abbildung 15:
Mobility-Hub uber A 42

Quelle: AS+P © 2023 Google
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StraRenbahnerweiterung

Eine weitere zentrale MaBnahme flir das Quartier Neue
Mitte, aber auch fur das stadtweite bzw. interkommunale
schienengebundene OPNV-Netz ist die Verlangerung

der StraBenbahnlinie 105. Der oben im Plan abgebildete
Lickenschluss ermdglicht eine direkte Verbindung zwi-
schen dem Oberhausener und Essener Hauptbahnhof. So
kann auch eine direkte Verbindung nach Mdlheim an der
Ruhr(Linie 112) mit Umstieg in der Neuen Mitte ermdglicht
werden (vgl. Abb. 16).

Die Behebung dieses stadtischen und regional relevanten
Liickenschlusses ist auch Teil des NRW-weiten OPNV-
Bedarfsplans und der stadtischen Nahverkehrsplane. Die
Umsetzung unter Verwendung von Fordergeldern ist hier
maoglich. Mit der Umsetzung einer StraBenbahntrasse
innerhalb der bestehenden StraBenraume ergibt sich
auch die Mdglichkeit der ganzheitlichen Umgestaltung
von StraBenziigen. Durch eine Neusortierung von Ver-
kehrsstromen konnen Flachen flr den Kfz-Verkehr redu-
ziert und groBziigig dimensionierte Seitenraume flr den
FuB-und Radverkehr gestaltet werden. Zusatzlich besteht
die Mdglichkeit, die StraBenrdaume mit umfangreichem
StraBengriin zu versorgen, sodass die mikroklimatischen
Bedingungen innerhalb stadtischer Korridore verbessert
werden kdnnen.

Abbildung 17:
StralRenquerschnitt mit StraBenbahn

Abbildung 16:
Verlauf der Vorzugsvariante der
StraRenbahnverléngerung

Abbildung 18:
Kreative Lé6sungen flir Querungen von Fu- und Radverkehrsverbindungen

Nahmobilitat

Neben dem Fokus auf den OPNV im Quartier gilt es auch,
die Bedlrfnisse der Nahmobilitat ausreichend zu bertick-
sichtigen. Neben ansprechend gestalteten und aus-
reichend dimensionierten Verkehrsanlagen bietet aber
insbesondere die Uberwindung von Barrieren und Hinder-
nissen einen groBen Mehrwert, da im Alltagsverkehr nur
direkte Wegeverbindungen praktikabel sind und dann
auch genutzt werden. Besonders die Osterfelder StraBBe
ist eine Barriere fur die Nahmobilitat, die mit cleveren
Losungen Gberbriickt werden muss.
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Weiterhin missen innerhalb des gesamten Quartiers aus-
reichend breite straBenbegleitende Geh- und Radwege
angelegt werden. Auch eine durchgehend barrierefreie
begeh- und befahrbare Uferpromenade beidseitig des
Rhein-Herne-Kanals, entlang diverser touristischer Ziele,
tragt zur Starkung der Nahmobilitat bei. Neben der Netz-
qualitat muss auch das Abstellen von Fahrradern an wich-
tigen Verknipfungspunkten witterungsgeschutzt und
gesichert mit integrierter Lademdoglichkeit sichergestellt
werden. Flr zu FuB Gehende ist ein Rundweg entlang der
wichtigsten Attraktionen wie dem Gasometer und ver-
knipft mit der Centro-Promenade sowie eine Anbindung
an bestehende Griinzlige anzulegen.
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6.3 Radschnellwegverbindung
Bottrop — Oberhausen — Milheim an der Ruhr

Mit Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie Radschnellver-
bindung ,Bottrop - Oberhausen - Milheim an der Ruhr”
wurde die Grundlage gelegt, nicht nur den stadtischen
Radverkehr, sondern auch das regionale Radverkehrsnetz
und die interkommunalen Verbindungen zu starken und
fordern.

In dieser Studie konnte die Vorzugsvariante erarbeitet
werden, die in Abb. 19 ersichtlich ist. Die Variante wurde
unter Bertcksichtigung von raumstrukturellen Poten-
tialen (wie z. B. Bevolkerungsdichten), vorhandenen
6ffentlichen Einrichtungen (wie z. B. Schulstandorten),
netzstrukturellen Attributen (wie z. B. Topographie oder
Umwegfahrten), vorhandenen Mobilitdtsangeboten (wie
z. B. Moglichkeiten von intermodalen Verknipfungspunk-
ten wie Bahnhofen), vorhandenen Pendlerverflechtungen
und Umweltaspekten (wie etwa betroffene Schutzgebiete)
entwickelt. Auf dem Verlauf der Vorzugsvariante konnte
ein durchgéangiges Potential an Radverkehrsmengen

-
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von mindestens 2.000 Radfahrenden/Tag abgeschatzt
werden, das den empfohlenen Grenzwert flir den Ausbau-
standard von Radschnellwegverbindungen erreicht.

In einzelnen Abschnitten konnte gar ein Nachfrage-
potential von rd. 4.500 Radfahrenden/Tag nachgewiesen
werden.

Eine Radschnellwegverbindung mit dem dargestellten
Potential zur Aufnahme von Radfahrenden bedeutet ein
hohes Potential an Kfz-Fahrten, die substituiert werden
kénnen. Durch diese neue Verbindungsmaoglichkeit im
Radverkehr kénnen Stadtquartiere in der Nahe dieser
Achse ganz wesentlich von den Vorteilen profitieren
(wie etwa die Neue Mitte). Grundvoraussetzung fir die
Realisierung ist die Aufnahme der Trasse in das landes-
weite Programm, damit die Finanzierung gesichert
werden kann.

Abbildung 19:
Verlauf der Vorzugsvariante
des Radschnellwegs

(Machbarkeitsstudie Radschnell-
verbindung Neue Mitte Oberhausen -
Alt-Oberhausen/Hauptbahnhof -
Mulheim-Styrum)

Der Ausbau des Radschnellweges ist mit dem héchsten
Entwurfsstandard vorgesehen. GemaB der Hinweisschrift
der FGSV ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten”und dem Leitfaden fur Planung, Bau
und Betrieb von Radschnellverbindungen in NRW ist eine
Standardbreite im Zweirichtungsverkehr von 4,00 m
vorgesehen, je nach Bedarf mit einem begleitenden Geh-
weg von 2,50 m Breite. Den Radfahrenden ist Vorrang an
den Knotenpunkten oder der Einsatz planfreier Lésungen
zu ermdglichen, wie in Abb. 20 ersichtlich ist.

Zusatzlich ist der Einsatz von Beleuchtung umzusetzen,
um die Aspekte (sozialer) Sicherheit zu berlicksichtigen.

Abbildung 20:
Radschnellverbindung in Berlin
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Ein hoher baulicher Standard kann das subjektive Sicher-
heitsempfinden erheblich verbessern und auch Personen
mit geringer Radaffinitat zum Radfahren motivieren. Der
Einsatz von zusétzlichen Service-Angeboten (z. B. Repair-
Stationen oder Lademdglichkeiten)ist auBerdem vorzu-
sehen. Eine gut ausgebaute Trasse stellt aber nicht nur
eine komfortable Infrastruktur fir den Alltagsverkehr dar,
sondern bietet auch einen touristischen Mehrwert.
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Abbildung 22:
Bausteine einer Smart-City-Strategie

6.4 Smart-City Oberhausen

Smarte Stadtplanung

In den kommenden Jahren méchte sich Oberhausen als eine Smart-City etablieren,
die sich durch die Verlngerung der Stadtentwicklung in den digitalen Raum fur die
zukunftigen Anforderungen bereit macht. Die vorliegende Smart-City-Strategie dient
als Leitfaden, um die Stadt fur ihnre Bewohnerlinnen lebenswerter zu machen, indem
die Stadtentwicklung nachhaltig digital gestaltet wird.

Smart Transport/
Mobilitat

Smarte
Wasserversorgung
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Eine Smart-City ist eine Stadt, die Technologien und
Datenanalyse nutzt, um die Effizienz von stadtischen
Dienstleistungen zu verbessern, die Lebensqualitat der
Bewohner zu erhohen und die Nachhaltigkeit der Stadt
zu fordern. Smart-Citys verwenden intelligente Techno-
logien wie das Internet der Dinge (loT), Big-Data-Analyse,
kinstliche Intelligenz (Kl) und das Cloud-Computing, um
die Organisation von Verkehr, Energie, Abfallentsorgung,
Sicherheit und anderen stadtischen Dienstleistungen zu
optimieren. Ziel ist es, eine lebenswerte und nachhaltige
Stadt zu schaffen, die den sich verdndernden Bedurfnis-

Abbildung 21

sen der Bewohnenden entspricht. Dabei lassen sich ganz
verschiedene Themenbereiche adressieren, die in Abb. 22

dargestellt sind.

Hier lassen sich im Besonderen drei Themenfelder her-

ausnehmen, die einen direkten Mobilitatsbezug aufweisen

und deren Beachtung maBgeblich fiir die Einleitung der
Mobilitatswende ist:

e Smarte Stadtplanung

e Smarter Transport/smarte Mobilitat

e Smarte Infrastruktur

Anwendungsbeispiel Mobilitéitsdashboard fur die Stadt Oberhausen
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Bereits heute werden digitale Moglichkeiten wie die
Weiterentwicklung der Oberhausener RadRouten-App
vorangetrieben. Mithilfe der Smartphone-App fir Apple
iOS und Android kdnnen erfasste Radrouten-Daten aus-
gewertet werden - dadurch kann eine geeignete Grund-
lage geschaffen werden. Um den Anreiz zur Nutzung der
geloggten Daten zu erhéhen, verfligt die App Gber ein
Anreiz- und Buchungssystem. Die App zeigt die besten
Wege durch die Stadt und macht das Radfahren beque-
mer und bietet zusatzliche Funktionen und persdnliche
Statistiken.

Die Stadt Oberhausen plant zudem eine Biindelung unter-
schiedlicher Verkehrsinformationen in einem intelligen-

ten System, wie etwa einem Mobilitatsdashboard (vgl.
Abb. 21). Dabei sollen Daten rund um das Thema Verkehr in
der Stadt in einer Quelle abrufbar sein. Es konnen auf dem
Dashboard folgende Informationen einsehbar sein:

e Parkplatze

e E-Ladestationen

* Verkehrsaufkommen

e Sharing-Angebote

«  OPNV-Abfahrtsmonitor und Fahrplananderungen
* Baustellen

e \Verkehrslage

e Logistikpunkte bzw. Paketstationen

o Wetter
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Durch diverse Informationen rund um das Thema Verkehr
kdnnen Nutzerlnnen passgenau und in Echtzeit Informati-
onen erhalten und bestmdglich im Stadtgebiet mobil sein.
Die stetige Aktualisierung der Daten bietet einen unmit-
telbaren Nutzwert flir Birgerinnen sowie Besucherlnnen.
Anhand dieser Informationen kénnen individuelle Routen
geplant werden. Auf der Grundlage des Mobilitatsdashbo-
ards bzw. der Informationen ist die Entwicklung weiterer
Anwendungen sowie die Einbindung in eine regionale
Mobilitats-App maglich.

Mehr noch ist der Mobilitatstrend im Anbieten, Beordern
und Buchen von On-Demand-Angeboten ersichtlich. Diese
kénnen den OPNV gezielt entlasten und gleichzeitig neue
Angebote schaffen. Werden hier neue und direkte Ver-
bindungen zu einem passablen Preis geschaffen, kdnnen
konkrete Kfz-Fahrten ersetzt werden. Weitere direkte
Anwendungsmaglichkeiten werden in Oberhausen bereits
erfolgreich angewendet und sind im Alltag der urbanen
Mobilitat etabliert:

SR

» Revierflitzer (Bus On-Demand) als Ergdnzung zum
OPNV-Liniennetz

e Einsatzim Bereich der dynamischen Verkehrssteue-
rung bzw. -fihrung in Echtzeit (makroskopisch)und
der gezielten Bevorrechtigung an signalisierten
Knotenpunkten (etwa fiir den Busverkehr oder die
Freigabe an Lichtsignalanlagen fir Rettungsfahrten)

Aus diesem Grund ist es wichtig, dass die Stadt Oberhau-
sen sich weiter auf den Weg macht, die stadtische Infra-
struktur auf die Zukunft vorzubereiten. Mit dem Erfassen
und Beschleunigen der Rettungsfahrzeuge der Feuerwehr
Oberhausen wurde die V2X-Technologie (Vehicleto-every-
thing) erfolgreich eingesetzt. Diese Technologie ermdg-
licht eine Verkehrsvernetzung zwischen der stadtischen
Infrastruktur und den Fahrzeugen. Zukinftig kann diese
technische Kommunikationstechnologie das autonome
Fahren auch in Oberhausen ermdglichen.
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7. Handlungsprdamissen
der Mobilitatsplanung

Fir die Umsetzung einer Handlungsstrategie mit den
festgelegten Zielsetzungen sowie den dazugehdrigen
Handlungsfeldern, Leuchtturmprojekten und MaBnahmen
istim Planungsalltag mehr nétig als der politische Wille
und eine lineare Bearbeitungs- und Umsetzungsstruktur.
Die Vergangenheit hat gezeigt, dass die Umsetzung inte-
grierter Planungswerke haufig nur zogerlich vorangeht.
Das liegt zumeist nicht an der mangelnden Qualitat dieser
Konzepte, sondern daran, dass entsprechende ,Werk-
zeuge” zur Umsetzung fehlen.

Abbildung 23:

Auf Basis dieser Diagnose und der individuell regionalen
Herausforderungen der Stadt Oberhausen wurden sechs
zentrale Handlungspramissen der Mobilitatsplanung
erarbeitet (vgl. Abb. 23), deren Anwendung ermdglicht,
dass Ziele mit einer héheren Zufriedenheit aller Akteu-
rinnen erreicht und MaBnahmen zielstrebiger umgesetzt
werden. Die sechs hier dargestellten Pramissen stellen
keinen abgeschlossenen Kanon dar, sondern kénnen - je
nach Erfordernis und aktueller Notwendigkeit - noch
erganzt werden.

Handlungsprdmissen der Mobilitatsplanung

1
v/
=5

Jedes Mobilitatsprojekt
wird auf die festgelegten
Zielsetzungen hin abge-
stimmt.

Vorgeschaltete Prufung,
ob das Projekt die ge-
sellschaftliche Teilhabe in
einem ausreichenden Um-
fang ermdglicht.

Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes ver-
stehen sich als Ruckgrat
der stadtischen Mobili-
tat und werden bei allen
Entwicklungen umfassend
beachtet.

Auf Basis eines integrierten
Planungsversténdnisses
werden Mobilitétsprojekte
im Rahmen von stddte-
baulichen Entwicklungen
rechtzeitig abgestimmt

5

MaRnahmen werden mit
den Zielvorstellungen der
gesamten Metropolregion
Ruhr harmonisiert und
fruhzeitig abgestimmt.

Spielrdume, Chancen und
Beschleunigungspotentia-
le werden durch digitale
Angebote erprobt und ggf.
ausgeschopft.
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8. Ausblick

Mit der vorliegenden Mobilitdtsstrategie fur die Stadt Oberhausen unter Berucksichti-
gung eines mittelfristigen Horizonts bis 2030 und eines langfristigen bis 2040 hat die
Kommune eine konkrete Vision und Vorstellung, durch welche Qualitdten und Ange-
bote die Mobilitat der Zukunft gestaltet werden soll.

Im ersten Schritt soll die Mobilitdtswende bis 2030 in
Oberhausen angekommen sein. Das heiBt, dass spurbar
wird, dass die Mobilitat ein Mehrangebot in Richtung des
Umweltverbundes aufweist und der Wert der Mobilitats-
gerechtigkeit in den unterschiedlichen Kontexten in reale
Umsetzung kommt. Im zweiten Schritt, bis zum Jahre
2040, hat sich die Stadt Oberhausen eine Vorbildfunktion
als mobilitatsgerechte Stadt in der Region und dartber
hinaus erarbeitet. Mit Umsetzung der avisierten Leucht-
turmprojekte unter Berlicksichtigung einer integrativen
Stadt- und Verkehrsplanung kann hier ein positiver Blick
in die Zukunft gewagt werden.

Der Kern der Mobilitatsstrategie ist das umfassende
Leitbild, das wichtige Werteziele (wie Klimaschutz und
Mobilitdtsgerechtigkeit) in die Verkehrsplanung integ-
riert und vier zentrale Leitsatze definiert. Erstens steht
der Mensch mit der Sicherung seiner Teilnahme an der
Alltagsmobilitat im Vordergrund. Zweitens wird die Uber-
geordnete Notwendigkeit adressiert, durch Angebots-
erweiterungen im Umweltverbund verkehrsbedingte
Entlastungen zu bewirken und somit die Aufenthalts- und
Lebensqualitat zu steigern. Im dritten Leitziel geht es um
ein effizientes und angepasstes Verkehrs- und Infrastruk-
turnetz, das sich den zukinftigen Erfordernissen stellt,
aber auch die eigenen Vorzlge nicht vergisst. Das vierte
Leitziel drickt den Wunsch nach einem zukunftsfahigen
Gestaltungsprozess der Mobilitat aus, der sich fir Tech-
nologieoffenheit einsetzt (Stichwort Digitalisierung) und
die Mdglichkeiten einer Smart-City auslotet. Auf dieser
Basis wurden konkretisierte Handlungsziele erarbeitet.
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Durch die Benennung von vier expliziten Leuchtturm-
maBnahmen ergeben sich zunachst vier priorisierte
MaBnahmenbindel, die alle den Anspruch einer integrier-
ten Planungsphilosophie verfolgen, sei es in Bezug auf
die Fachdisziplin, den Bezugsraum oder die Zielgruppe.
Die dargestellten Projekte zeigen, dass die Mobilitat
ein wachsendes gesellschaftliches Querschnittsthema
beschreibt, das nur erfolgreich sein kann, wenn ein
kooperatives Planungsverstandnis entwickelt wird. Die
Berlicksichtigung der genannten Handlungspramissen
kann bei dieser Aufgabe helfen.

Aufgrund der Vielzahl an bestehenden und in Bearbeitung
befindlichen sektoralen (Fach-) Konzepte fiir die Stadt
Oberhausen bzw. fiir die Region konzentriert sich die
vorliegende Strategie nicht auf die erneute Benennung
der teils schon erdachten MaBnahmenbindel. Aus diesem
Grund ist die Mobilitatsstrategie immer im Kontext mit
den parallel angeordneten bzw. mit den nachgelager-

ten Planwerken zu verstehen. Bereits entwickelte oder
zukinftig neue MaBnahmen sind im Lichte der Mobilitats-
strategie umzusetzen und ggf. zu justieren.

Damit das Erreichen der Zielsetzungen tberprift werden
kann, sind in regelméaBigen Abstanden Evaluierungen
durchzufiihren. Zum Beispiel konnen turnusmaBige Haus-
haltsbefragungen stattfinden, die Aufschluss Gber ein
verandertes Mobilitatsverhalten geben. AuBerdem kdnnen
durch Verkehrserhebungen und die Auswertung von
Statistiken (wie Unfallzahlen) quantitative Erkenntnisse
gewonnen werden, die auf die konkreten Zielsetzungen
hin abgeglichen werden.
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