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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Ochtrup ist das kleinste Mittelzentrum in
Nordrhein-Westfalen, erfillt jedoch wichtige Versor-
gungsfunktionen fir die umliegenden Gemeinden. Die
Stadt beabsichtigt eine stddtebauliche und stadtge-
stalterische Aufwertung innerérilicher Teilbereiche, fur
die erhebliche Funkfionsstérungen anzunehmen und
teilweise bereits zu beobachten sind. So wirken sich
schon heute Leerstéinde in der nérdlichen und sidli-
chen Fu3géngerzone negativ auf das Stadtbild und die
Anziehungskraft der Innenstadt aus.

Eine besondere Chance fir die Stadtentwicklung und
zugleich planerische Herausforderung ist die geplante
Erweiterung des bestehenden Fabrikverkaufs in Och-
trup — dem Euregio Outlet Center (EOC) — von derzeit
3.500 auf rund 11.500 m2 Verkaufsfléche. Die Ent-
wicklung eines solchen Einzelhandelsschwerpunktes
in 400 m Entfernung zur Altstadt wird angesichts von
einer Million prognostizierter Besucher im Jahr erhebli-
che Auswirkungen auf die bestehenden Einzelhandels-
strukturen und das Verkehrsaufkommen haben. Die
Eréffnung der Erweiterung ist fir das Frihjohr 2012
terminiert.

Vor diesem Hintergrund stellen die Starkung der tra-
ditionellen Einkaufslagen Ochtrups sowie deren stéd-
tebauliche und funktionale Verbindung mit dem EOC
neben der Gewdhrleistung einer adéquaten Lenkung
der Verkehrsstréme die zentralen Herausforderungen
innerhalb des Stadtentwicklungskonzeptes dar.

1.2 Anforderungen nach Gesetzesvorlagen

Ein Stadtentwicklungskonzept definiert Ziele und Maf3-
nahmen zur Sicherung und Stérkung nachhaltiger stéad-
tebaulicher Strukturen. Es dient als Rahmen fir plane-
rische Entscheidungen und Schwerpunkisetzungen der
néchsten Jahre. Es wurde daher mit dem Ziel eines
gesellschaftlichen gesellschaftlichen Konsens entwi-
ckelt und vom Rat beschlossen. Es bildet aber auch die
gesetzlich geforderte Entscheidungsgrundlage fir die
Forderung von Mafinahmen der Stadtentwicklung und
Stadterneuerung.

GeméfB § 171a BauGB liegen erhebliche stadtebau-
liche Funktionsverluste insbesondere dann vor, wenn
ein dauverhaftes Uberangebot an baulichen Anlagen
for bestimmte Nutzungen besteht oder zu erwarten ist.
StadtumbaumaBnahmen sollen dem Wohl der Allge-
meinheit dienen und unter anderem dazu beitragen,
dass innerstédtische Bereiche gestérkt und nicht mehr
bedarfsgerechte bauliche Anlagen einer neuen Nut-
zung zugefihrt werden.

Auf Grundlage eines Stadtentwicklungskonzeptes kann
gemdB § 171b Abs. 2 BauGB ein Stadtumbaugebiet
festgelegt werden. Die Erarbeitung eines stddtebauli-
chen Entwicklungskonzeptes geméB § 171b BauGB
beinhaltet auch die Einbeziehung der Offentlichkeit
sowie die Beteiligung der von der Planung betroffenen

Behorden. Die 6ffentlichen und privaten Belange sind
gegeneinander und untfereinander gerecht abzuwé-
gen. Stadtumbaumafinahmen sollen dazu beitragen,
dass:

die Siedlungsstruktur den Erfordernissen der Ent-
wicklung von Bevélkerung und Wirtschaft angepasst
wird,

die Wohn- und Arbeitsverhélinisse sowie die Umwelt
verbessert werden,

innerstadtische Bereiche gestérkt werden,

nicht mehr bedarfsgerechte bauliche Anlagen einer
neuen Nutzung zugefihrt werden,

einer Nutzung nicht zufihrbare bauliche Anlagen
zuriickgebaut werden,

freigelegte Flachen einer nachhaltigen stédtebau-
lichen Entwicklung oder einer vertrdglichen Zwi-
schennutzung zugefihrt werden und

innerstadtische Altbaubesténde erhalten werden.

1.3 Methodik

Folgende Methodik wurde der Erarbeitung des stédte-
baulichen Entwicklungskonzeptes zugrunde gelegt:

Schritt 1: Untersuchung Plangebiet

Der erste Arbeitsschritt umfasste die stddtebauliche
Bestandsaufnahme im Planungsraum sowie die Aus-
wertung bestehender Gutachten und Planungen. Im
Rahmen mehrerer Ortsbegehungen der Innenstadt
und der angrenzenden Quartiere wurde eine Fotodo-
kumentation erstellt. Es wurde untersucht, ob im Pla-
nungsraum erhebliche Funktionsstérungen vorliegen.
Es wurde auch geprift, Uber welche Qualitéten und
Potenziale das Quartier verfigt, um Art und Umfang
der MaBBnahmen an den Entwicklungsperspektiven
auszurichten. Dazu wurden stédtebauliche Leitlinien
zur Entwicklung des Untersuchungsraums erarbeitet.

Schritt 2: Untersuchung Teilbereiche

Um Ziele und MafBnahmen zu konkretisieren, wurden
Teilbereiche identifiziert, in denen erhebliche stdadte-
bauliche und funktionale Méngel bestehen. In Ochtrup
sind dies folgende Teilbereiche:

Laurenzstrafie
Lambertikirchplatz
Weinerstrafie

Valverde del Camino Platz
Ubergang FuBgéngerzonen
Bahnhofstraf3e

Bereich K+K

Bereich Stadthalle
Pestalozzischule

Markiplatz

Fur einzelne Teilbereiche liegen bereits stédtebauliche
Vorentwirfe und Ideen vor, die bei der Entwicklung von
Lésungsvorschlégen zur Behebung funktionaler und
gestalterischer Méngel bericksichtigt wurden.



Schritt 3: MaBnahmenplan

Im MafBBnahmenplan wird hervorgehoben, welche zu-
kinftigen Projekte zur stédtebaulichen und verkehrli-
chen Aufwertung der Teilbereiche ineinandergreifen
und Synergieeffekte erzeugen. Hieraus resultiert eine
Schwerpunktsetzung und Prioritétenliste, welche Pro-
iekte und MaBBnahmen zuerst in Angriff genommen
werden mssen. Zur Kostenkalkulation und zeitlichen
Einordnung der Projektrealisierung wird der Mafinah-
menplan um einen Zeitplan und eine Finanzierungs-
planung ergénzt.

Zeit Phase Beteiligung
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Abb. 1: Verfahrensablauf

1.4 Beteiligungsverfahren

Auftakiveranstaltung

Am 15. Dezember 2010 wurden die Einwohner Och-
trups zu einer &ffentlichen Auftakiveranstaltung in der
Stadthalle eingeladen. Hier konnten sich die Planungs-
biros vorstellen und erste Einschétzungen zur Situation
im Plangebiet geben. Anhand des Stadtentwicklungs-
konzeptes |bbenbiren wurde beispielhaft der Prozess
eines Stadfentwicklungskonzeptes aufgezeigt.

Gutachter Verwaltung Politik

Arpeits— und Auftaktgesprach
Zeitplanung

Ortserkundung und

Gutachtensichtung

Abstimmung

Handlungsfelder und
Handlungsraume,
Starken-Schwachen-
Analyse

Planerworkshop

Sondersitzung

Leitbilder und Rat

Entwicklungsziele,
Best-Practice,
Mafnahmenplan,
Entwiirfe fir Teilbereiche

Akteure, Kosten,
Finanzierung,
Forderprogramme

Abstimmung

Entwurf

Beschlussfassung
Rat

Abschlussdokumentation



Expertengespréche

Um einen umfassenden Einblick in die Vor-Ort-Situati-
on zu erhalten, aktuelle Entwicklungen und Projektan-
séitze aus erster Hand zu erfahren und fundierte Ein-
schétzungen zu Entwicklungsperspektiven zu erhalten,
wurden am 16. Dezember 2010 "Vor-Ort-Experten" zu
mehreren Gespréchen eingeladen. Dies waren Vertre-
ter aus den Ressorts der Verwaltung der Gebietskérper-
schaften, von Institutionen wie die Wirtschaftsférderung
Kreis Steinfurt, Schlisselpersonen des éffentlichen, so-
zialen und kulturellen Lebens sowie méglicherweise
betroffene Eigentimer und Investoren. Die Experten-
gesprdche wurden in thematischen Runden als mode-

rierte Diskussionskreise zu den Themen Einzelhandel/
Investoren, Verkehr, Kultur/Baukultur und Soziales ge-
fohrt.

Burgerwerkstatt

Um die Ochtruper Birgerinnen und Birger frihzeitig
an dem Prozess der Innenstadtentwicklung zu betei-
ligen, wurden die Ergebnisse der Bestandsaufnahme
sowie Vorschlége fir die Entwicklungsziele im Rahmen
einer Burgerwerkstatt am 15. Januar 2011 vorgestellt.
Etwa 60 Birgerinnen und Birger nutzten die Gelegen-
heit, in einem leerstehenden Ladenlokal in der Wei-
nerstrafe eigene MafBinahmen zu entwickeln. Die zahl-
reichen Anregungen und Projekivorschlége wurden
bei der Ausarbeitung des Stadtentwicklungskonzeptes
bericksichtigt.

Arbeitskreis Politik / Sondersitzung Rat

Ein Austausch mit den politischen Gremien erfolgte im
Rahmen einer Sondersitzung des Rates am 10. Mérz
2011 sowie einer &ffentlichen Ausschusssitzung am
12. April 2011. Darin wurde der aktuelle Stand der
Bearbeitung dargelegt und ein Ausblick auf die kom-
menden Arbeitsschritte gegeben. Durch den offenen
und intensiven Diskurs mit den politischen Veriretern
konnte ein hohes Versténdnis fur die Inhalte und damit
auch eine konsensuale Unterstitzung erreicht werden.

Kreativworkshop Stakeholder

Am 15. Méarz 2011 wurden verschiedene Akteure zu-
sammengefihrt, die sich als Schlusselfiguren fur die
Umsetzung herauskristallisiert hatten. Dazu gehérten
vor allem Eigentimer, Einzelhandler, Investoren und
Vertreter der 6rilichen Finanzwirtschaft. Zentrales Ziel
war es, gemeinsam die SchlisselmaBnahmen abzu-
stimmen und erforderliche Schritte und Akteure fest-
zulegen. Weiterhin sollten die Realisierungsaussichten
der bisher angedachten Projektideen geprift werden.

Behérdenbeteiligung

Die Beteiligung der offentlichen Aufgabentrdger er-
folgte durch Zusendung eines Entwurfes des Stadt-
entwicklungskonzepts mit der Aufforderung zur Stel-
lungnahme. Ergénzend fand am 12. April 2011 ein
Behérdentermin staft, auf dem der Projektstand pra-
sentfiert wurde. Die Anregungen wurden abgewogen
und sind im Konzept entsprechend bericksichtigt.

Abschlussveranstaltung

Am 2. Mai 2011 wurden die Ergebnisse des Stadtent-
wicklungskonzeptes im Schulzentrum der Offentlichkeit
présentiert. Die Burgerinnen und Birger nutzten das
Angebot zur Diskussion der Ziele und Mafinahmen.

Beschlussfassung

Das Stadtentwicklungskonzept wurde vom Rat der Stadt
Ochtrup am 12. Mai 2011 einstimmig beschlossen.



2 Plangebiet "Innenstadt"

2.1 Lage und Uberregionale Erreichbarkeit

Das Mittelzentrum Ochtrup mit knapp 20.000 Ein-
wohnern liegt im nordwestlichen Minsterland, etwa 10
km von der niederléndischen Grenze und gehért dem
Kreis Steinfurt an. Ochtrup ist fir den motorisierten
Individualverkehr gut zu erreichen und Gber die An-
schlussstelle "Ochtrup Nord" direkt an die von Nord
nach Sud verlaufende Bundesautobahn A31 angebun-
den. Die A31 kreuzt im Bereich Gronau/Ochtrup die
B54, die Minster mit den Niederlanden verbindet und
Uber die Anschlussstellen "Ochtrup West" und "Och-
trup Ost" erreicht wird. Zudem ist das Autobahnkreuz
Schittdort (A31/A30) ca. 20 km vom Stadtzentrum
enffernt, sodass ein guter Anschluss an das nationale
und europdische HauptstraBBennetz gegeben ist.

Die Uberregionale Erreichbarkeit ist nicht nur fir die
Einwohner von Ochtrup bedeutsam, sondern im Rah-
men des Stadtentwicklungskonzeptes auch fir die An-
bindung des EOC. Die Entfernungen zu relevanten
Mittel- und Oberzentren stellen sich wie folgt dar:

- Steinfurt 15 km
- Rheine 21 km
- Enschede (Niederlande) 25 km
- Nordhorn 40 km
- Greven 40 km
- Mdinster 45 km
- Osnabrick 80 km
- Essen 96 km

Die innerstadtische Anbindung erfolgt Uber die
HaupteinfallstraBen Bentheimer Strafle (Nord), Gro-
naver Strafle (West), die Hauptstrale/Laurenzstrafie
(Ost) sowie Uber die Metelener Strafe/Bahnhofstrafie
aus Richtung Suden.

2.2 Historie und Denkmalschutz

Die Stadt Ochtrup wurde erstmals im Jahr 1134 in
einer Stiftsurkunde des Klosters Klarholz erwéhnt. Al-
lerdings beginnen die Wurzeln der Stadt wahrschein-
lich in der Zeit des ersten Bischofes von Minster im 8.
Jahrhundert, wobei die umliegenden Bauernschaften
bereits in der séichsischen Zeit ihren Ursprung fanden.

Die Erlaubnis, zum Schutz der Stadt einen Wall mit
einem Wallgraben zu errichten, bekam Ochtrup erst
Ende des 16. Jahrhunderts von den Landesherren.
Hiervon sind in der Stadt noch einige Relikte aufzufin-
den. Parallel zu der Befestigung wurden die Stadt- und
Markirechte ausgesprochen. Die entstandene Stadt
wurde jedoch 1599 fast vollsténdig vernichtet, als ein
Grofibrand in der Stadt ausbrach. Auch das folgende
Jahrhundert forderte neben Kriegen auch durch die
Pestepidemie von 1666 zahlreiche Todesopfer.

Als Haupteinkommensquelle fir die Bevolkerung dien-
te zu dieser Zeit die Landwirtschaft. Nach und nach
entwickelte sich ein zweites Standbein fir die Stadt, das
Topfereiwesen. Als Quelle diente hierfir der schwere
Lehm aus der Brechte. Um 1700 erlebte das Handwerk

Abb.6: Ochtrup im Jahr 1865
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Abb.7: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

eine Hochkonjunktur und die Waren wurden bis in das
Emsland und die Niederlande hinein verkauft.

Die Entwicklungsméglichkeiten innerhalb der engen
Wallanlagen waren begrenzt. Parallel zu der mitti-
gen WeinerstraBe entstanden enge Straflen, die sich
rickseitig an den Wall anlehnten. Um weiteren Platz
zu gewinnen, wurde der Kirchhof im Bereich Bilt- und
Bergstrafle teilweise besiedelt. Durch die mangelnden
Siedlungsméglichkeiten geriet Ochtrup in eine Stag-
nation, die sich bis in das 19. Jahrhundert aufrecht
erhielt. Eine Wettbewerbsfahigkeit mit Nachbarzentren
war aufgrund dessen nicht méglich.

Mit dem Abtragen der Wehranlagen wurde 1820
begonnen. Dies geschah jedoch mehr aus der ent-
fallenden strategischen Bedeutung, als aus einer auf-
kommenden Wachstumsdynamik. Dennoch wurde
der geschaffene Raum zur Entwicklung genutzt. Hier-
bei spielte vor allem die Entstehung der Textilfabriken
eine wesentliche Rolle. Fir die Verarbeitung von eng-
lischem Baumwollgarn wurden Arbeiter aus der Regi-
on und Unternehmer aus den benachbarten Zentren
gewonnen. Die Expansion ist der Familie Laurenz zu
verdanken, die 1854 ihre erste Weberei grindete. Sie
errichteten im Nordosten der Stadt auf dem ehema-
ligen Prébstinghof ein umfangreiches Werk mit einer
Spinnerei, einer Weberei, einer Farberei und Hallen
for die Bearbeitung sowie die Veredelung der Endpro-
dukte. Ochtrup wurde mit dieser Gewerbeentwicklung
zu einem bedeutenden Zentrum der westminsterlén-
dischen Textilfabrik. Die Firma Laurenz wurde durch
den Verlauf zum herrschenden Unternehmen in der
Textilbranche der Stadt.

Der grofie Bedarf an Arbeitern sorgte fir eine scharfe
Konkurrenzsituation zwischen den Stadten der Region.
Ochtrup errichtete als Anreiz fir die fremden Arbeiter
gunstigen Wohnraum, wie zum Beispiel die einstdcki-
gen Weberhduser vor dem ehemaligen Osttor.

2.3 Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Der Geltungsbereich des Stadtentwicklungskonzeptes
entspricht dem zentralen Versorgungsbereich Och-
trups. Das Gebiet wird begrenzt

- im Norden durch die Gronauer Strafle, die Hospi-
talstrafle und die Gellenbeckstrafie

- im Osten durch das EOC

- im Sidosten durch die Hellstiege, den Ostwall bzw.
ab Robert-Koch-Strale durch die Pestalozzistrafle
sowie die Marienstrafie

- im SUdwesten durch die Professor-Gértner-Strafle,
im nérdlichen Bereich ergénzt durch die westliche
straBenbegleitende Bebauung

Das Untersuchungsgebiet lésst sich grob in drei Berei-
che unterteilen, die sich stédtebaulich unterscheiden.

Die Altstadt

Die Altstadt Ochtrups ist geprégt durch den mittelalter-
lichen Stadtgrundriss und ihre kleinteilige Bebauung.
Es herrscht insbesondere Bebauung aus den 1920er
und 30er Jahren vor, als die Textilindustrie in Ochtrup
in voller Blute stand und teils prachtige Birgerhéuser
entstanden sind. Vereinzelte, unter Denkmalschutz
stehende Ackerbirgerhéuser sind verbliebene Zeug-
nisse der dlteren Vergangenheit, in der insbesondere
die Fachwerkarchitektur dominierte. Die wichtigen
Verkehrsachsen in der Altstadt sind die historischen
Straflenziige der Berg-/Bilistrafie als Verbindung der
beiden nérdlichen Stadttore und die von Norden zum
stdlichen Stadttor verlaufende Weinerstraf3e. Die Wei-
nerstrafle ist das stadtstrukturelle Zentrum in der Alt-
stadt und zugleich der nérdliche Teil der Ochtruper
Fullgéingerzone.

Sudwestlicher Bereich

Die Bahnhofstrafle als sidliche Erweiterung der Alt-
stadt sowie der FuBgdngerzone liegt im Zentrum dieses
Bereiches und verfiigt ebenfalls Gber eine geschlossene
Bebauung. Auch hier finden sich wertvolle Gebdude
aus den 1920er und 30er Jahren sowie die Marienkir-
che aus den 1950er Jahren. Westlich und &stlich herr-
schen jedoch gemischte Strukturen vor mit einzelnen

Abb 8 Siidwestliche Innenstadt und Alfsfadf um 1900



Wohngebéuden, grofBifléchigem Einzelhandel, sffentli-
chen Gebé&uden und mehreren gréferen Freifléchen.

Bereich Laurenzstrafie

Ein bedeutender Strafienzug als &stliche Verldngerung
der Innenstadt ist die Laurenzstrafle. Sie stellt die Ver-
bindung von Altstadt und dem nur noch in Teilen ak-
tiven Standort der Textilindustrie dar. Dieser hat nicht
nur eine hohe industriehistorische und damit identi-
tétsstiftende Bedeutung fir die Stadt, es befinden sich
hier auch mit dem Bdhm“schen Rundbau und dem
Verwaltungsbau Laurenz (Beltmannbau) zwei architek-
tonische Wahrzeichen Ochtrups. Die Ansiedlung und
Erweiterung des EOC an diesem Standort ermdglicht
den Erhalt und die Wiedernutzung dieser Gebdude,
auch wenn z.T. erheblich in die Gebéudesubstanz ein-
gegriffen wird. Weitere wichtige historische Gebdaude
befinden sich im Verlauf der Laurenzstrafle, wie die
Weberhé&user und das Marienheim.

Abb.9: Beltmannbau

2.4 Aktuelle Entwicklungen

Neben der zukinftigen EOC-Erweiterung gibt es wei-
tere aktuelle Entwicklungen, die Einfluss auf die Stadt-
entwicklung haben. Im Kreuzungsbereich Drénke/
LaurenzstraBe ist ein neuer Kreisverkehr geschaffen
worden. Auf den nord- und sidéstlich angrenzenden
Grundsticken wurden in diesem Rahmen mehrere Ge-
baude zuriickgebaut, wodurch Freifléchen entstanden
sind, die mittelfristig zu weiteren baulichen Veréinde-
rungen in diesem Bereich fGhren werden.

Entlang der LaurenzstraBBe sind in den letzten Jahren
neben dem EOC mehrere neue Einzelhandelsbetrie-
be entstanden. Es zeichnet sich ab, dass dieser Trend
anhélt. Ein weiteres Wohn- und Geschéftshaus ist im
dstlichen Bereich der Laurenzstrale geplant.

Insgesamt kann in Ochtrup jedoch auch auf Seiten po-
tenzieller Investoren von einer Abwartungshaltung ge-
sprochen werden. Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde von einem Investitionsstau, z.B. auch in der
FuBBgéngerzone, gesprochen, welcher jedoch durch
die EOC-Erweiterung mittelfristig zu einer besonderen
Dynamik fhren kann.

2.5 Bestehende Planungen und Gutachten

Das Stadtentwicklungskonzept baut auf bestehenden
Planungen und Gutachten auf. Insbesondere zur EOC-
Erweiterung liegen einige relevante Untersuchungen

vor.

6. Anderung des Bebauungsplans Nr. 80

Der Bebauungsplan fir das EOC sieht in erster Linie
ein Sondergebiet mit der Zweckbestimmung Fabrik-
verkauf vor. In der Begriindung werden die integrierte
Lage des Standortes und das bereits erfolgte Einzelhan-
delswachstum an der LaurenzstraBe hervorgehoben.

Stadtebauliche Vertréglichkeitsanalyse zur EOC-
Erweiterung

Die Kernaussage der Stadtebaulichen Verirdglichkeits-
analyse fir die EOC-Erweiterung vom Biro Junker
und Kruse aus dem Jahr 2010 besteht darin, dass
Auswirkungen auf die Versorgungsbereiche von Nach-
barkommunen in nur geringem Maf3e eintreten, wenn
eine Verkaufsflache von 11.500 m?2 nicht Gberschritten
wird. Weiterhin wird die Méglichkeit aufgezeigt, dass
es innerhalb Ochtrups zu Absatzumverteilungen kom-
men kann, was mit negativen Auswirkungen fir die
Weinerstrale einhergehen kann.

Einzelhandelsgutachten

Zwar ist das Ochtruper Einzelhandelsgutachten aus
dem Jahr 2000 nicht aktuell, jedoch kénnen grund-
satzliche Zielsetzungen als nach wie vor giltig angese-
hen werden. Dabei spielt die Starkung der Innenstadt
gegeniber peripheren Standorten eine besondere Rol-
le.

Bebauungspléne nérdlich Laurenzstrafie

Das Planungsrecht fir die Bereiche nérdlich der Lau-
renzstrafe wird Uber die Bebauungspléne 80, 53a und
69 geregelt. Im Osten ist ein Sondergebiet fir grofBfla-
chigen Einzelhandel, im Bereich der Weberhéuser ein
allgemeines Wohngebiet und im Westen ein Kernge-
biet mit Verkehrsflachen (Parken) ausgewiesen.
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3 Bestandsanalyse

3.1 Funktionsstérungen und strukturelle
Méngel

Stadtebauliche Funktionsstérungen liegen vor, wenn

ein Gebiet in der Erfillung der Aufgaben beeintréchtigt

ist, die ihm nach seiner Lage und Funktion obliegen.

Trading Down-Tendenzen und Leersténde

Die Weinerstrafe als nérdlicher Teil der Fullgéngerzo-
ne ist durch zahlreiche Leerstdnde geprdgt. Dies dirfte
nicht zuletzt an den vergleichsweise geringen Laden-
gréBen innerhalb der kleinteiligen Altstadtbebauung

Abb. 13: Ehemalige Comet-Immobilie

liegen, die dem Flachenwachstum im Einzelhandel
nicht Rechnung tragen kénnen. Die Leersténde haben
zu ersten Trading Down-Tendenzen gefihrt. Neben ei-
nigen verbliebenen alteingesessenen Bekleidungsge-
schéften dominieren in der Weinerstrafie Nutzungen
geringerer Qualitét, wie 1-€-Shops, Nostalgieldden
oder Imbisse. Neben den Ladenlokalen sind in der
Weinerstrale auch Leersténde in den Wohnungen der
obereren Geschosse feststellbar.

In der nérdlichen Innenstadt gibt es zahlreiche Einzel-
handelsnebenlagen in der Berg- und BiltstraBe. Auch
hier sind Leerstéinde und eine teils geringe Qualitét
des Einzelhandels feststellbar, die sich aufgrund der
schlechteren Ausgangssituation gegeniber den an-
deren innerstédtischen Einzelhandelslagen ergeben.
So fuhrt beispielsweise die Ausgestaltung des Straf3en-
raums zu einer verminderten Aufenthaltsqualitét. Die
Bergstrafle ist zudem von bestehenden fullgufigen Be-
ziehungen abgekoppelt.

In der Bahnhofstrale als stdlichem Teil der FuB3gén-
gerzone sind kaum Leerstdnde zu verzeichnen. Dies
kann zum einen an den addquaten Gréfen der Laden-
lokale liegen, zum anderen gibt es ein grofies Angebot
an Pkw-Stellplatzen in unmittelbarer Nahe. Neben Be-
kleidungsgeschdaften finden sich in der Bahnhofstrafe
auch Sortimente des periodischen Bedarfs wie Droge-
riemarkte und mit dem K+K ein grofier Lebensmittel-
markt, der gleichzeitig eine wichtige Magnetfunktion
am sidlichen Ende der FuBBgéngerzone einnimmt. Ein
Pendant am nérdlichen Ende der FuBlgéngerzone mit
vergleichbarer Anziehungskraft fehlt.

Den einzigen grofiflachigen Leerstand stellt die ehe-
malige Comet-Immobilie am Markiplatz mit Gber
1.000 m2 Einzelhandelsflache dar. Neben der Konkur-
renz zum nahegelegenen Combi-Markt dirfte sich hier
die Tatsache negativ ausgewirkt haben, dass die Stell-
platze auf dem Markiplatz nicht unmittelbar an den
Markteingang angrenzen.

Uberdehnung der Einzelhandelslagen

Die Ausdehnung der Fullgéingerzone wird als sehr lang
empfunden, da sie eine axiale Ausrichtung aufweist,
die keine Rundlaufe erméglicht. Zwar ist die Gesamt-
lange der als FuBgéngerzone ausgewiesenen Strafien
— Weinerstrale und Bahnhofsstrafle — fir eine Stadt
dieser Grofle angemessen, jedoch ist die Distanz zwi-
schen den Endpunkten durch die axiale Ausrichtung
mit 500 m sehr hoch. Nimmt man noch die &stlich
an die WeinerstraBle angrenzende und ebenfalls mit
Einzelhandel besetzte Biltstrafe und die westliche Lau-
renzstraBBe hinzu, kommt man auf eine Gesamtdistanz

von 780 m.

Insgesamt ist in der Laurenzstrafe in den vergangenen
Jahren ein starkes Wachstum der Einzelhandelsflachen
zu verzeichnen. Im westlichen Teil befinden sich eini-
ge kleinere Ladeneinheiten mit innenstadirelevanten



Sortimenten. Den Schwerpunkt bilden jedoch die auf
der nérdlichen Seite der Laurenzstrafe in zweiter Reihe
befindlichen Verbrauchermérkte Edeka, Lidl, Aldi, dem
Textildiscounter Takko sowie der Elektrofachmarkt Ex-
pert und das EOC, die allesamt nicht unmittelbar an
die FuBlgéngerzone angebunden sind.

Neben den Haupt-Einkaufslagen Weinerstrafle und
Bahnhofsstrafle und den Nebenlagen Bilt- und Lau-
renzstrafe finden sich weitere Einzelhandelsangebote
mit innenstadirelevanten Sortimenten in der Bergstra-
e, der Mihlenstrafe, der MarktstraBe und der Profes-
sor-Gértner-Strafie. Diese Streulagen tragen ebenfalls
zur Dekonzentration des Einzelhandels bei und schwa-
chen insbesondere die nérdliche FuBgéngerzone.

Nutzungskonflikte mit dem Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr fihrt an mehreren Stellen der Innen-
stadt zu Nutzungskonflikten, da er sich negativ auf die
Aufenthaltsqualitét im dffentlichen Raum auswirkt. Die
Berg-/Biltstrafle und die Laurenzstra3e waren vor Fer-
tigstellung der Stdumgehung lange Zeit Bundessirafle,
was in Gestaltung und StraBenquerschnitt nach wie vor
ablesbar ist.

Innerhalb der historischen Altstadt wirkt der Strafien-
verlauf der Berg- und Bilistrafle Uberdimensioniert,
der FuBBgéngerbereich fallt entsprechend schmal aus.
Radfahrer meiden diesen Bereich, da keine Radwege
vorhanden sind und sich vor allem Altere und Kinder
im StraBenraum unsicher fGhlen. Entsprechend negativ
wirkt sich dies auf das StrafBenbild und die Aufenthalts-
qualitét aus, worunter nicht zuletzt die Anlieger der
Strafie leiden. Der nérdliche Eingang in die FuBgdn-
gerzone im Bereich der Lambertikirche wird aufgrund
der StraBenraumgestaltung von Besuchern kaum
wahrgenommen.

Der Radverkehr wird in mehreren StraBlenzigen (z.B.
der LaurenzstraBBe) im Seitenraum gefihrt, wodurch
sich Konflikte mit dem FuBlverkehr ergeben, obwohl
das Geschwindigkeitsniveau (Tempo 30) und die Fahr-
bahnbreite andere Lésungen zur Fihrung des Radver-
kehrs erlauben und z.T. auch erfordern.

An vielen StraBBenzigen der Innenstadt ist der bauliche
und funktionale Zustand der Querungshilfen fir FuB-
gdnger und Radfahrer mangelhaft. Unter dem Aspekt
des Zieles einer attraktiven fuBlaufigen Verbindung
zwischen Innenstadt und EOC besteht insbesondere
entlang der LaurenzstrafBe Handlungsbedarf. Auch am
neu erdffneten Kreisverkehr missen Mafinahmen zur
sicheren Uberquerung fir FuBgénger ergriffen werden.

Alle Ubrigen Straflenréume der Altstadt sind verkehrs-
beruhigt und attraktiv gestaltet. Dennoch steht der flie-
ende Kfz-Verkehr einer besseren Nutzung des &ffent-
lichen Raumes vielerorts entgegen — so im nérdlichen
Teilbereich der Weinerstrafie westlich der Kirche, in der
Muhlen- und KolpingstraBe sowie im Ubergangsbe-
reich der nérdlichen und sidlichen FuBgéngerzone.

Barrieren fur mobilitétseingeschrénkte Personen

Um Senioren und Menschen mit Behinderungen eine
konfliktfreie Nutzung der Innenstadt zu erméglichen,
ist eine barrierefreie Gestaltung erforderlich. Neben
ersten Abnutzungserscheinungen einschlieBlich Stol-
perkanten an der Pflasterung in der Ochtruper Fuf3-
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gdngerzone schréinken insbesondere die gepflasterten
Rinnen parallel zur Laufrichtung oder die héufigen Be-
lagwechsel — wie z.B. am Ubergang zwischen nérdli-
cher und sudlicher FuBlgéngerzone — ein komfortables
Bewegen in der Innenstadt ein. Letzteres kann darber
hinaus die Orientierung in der Wegeabfolge erschwe-
ren.

Fehlende Angebote fur Kinder und Jugendliche

Jugendliche brauchen Raume, die sie sich aneignen
kénnen, die sie selber gestalten kénnen. Sie brau-
chen aber auch Réume, die ihnen Anregungen oder
Aktionsméglichkeiten bieten. Daher suchen Jugendli-
che gemne die Stadtzentren auf, denn dort finden sie
ein fir sie abwechslungsreiches, auch kommerzielles
Angebot. In der Ochtruper Innenstadt sind derartige
Treffpunkte kaum zu finden. Einrichtungen wie die Ska-
terbahn befinden sich weit auBerhalb der Innenstadt.

In der Birgerwerkstatt zum Stadtentwicklungskonzept
wurde beklagt, dass auch Spielplétze in der Innenstadt
fehlten. Der einzige Spielplatz im Plangebiet sidlich
des EOC wird derzeit zuriickgebaut.

Unzureichendes Wohnraumangebot

Auch in Ochtrup wird der Bevalkerungsanteil der Se-
nioren in Zukunft steigen. Die Zahl der Gber 60-jéhri-
gen wird von 3.940 im Jahr 2009 auf 6.580 im Jahr
2030 steigen — bei relativ konstanter Gesamtbevélke-
rung (Landesdatenbank NRW 2011). Dabei ist diese
Generation zunehmend mobiler, flexibler und bereit,

LA s b ¥ = Pt tL b ihre Wohnsituation im Alter anzupassen, oft aufgrund
| '_{“r [ ' N des Wunsches, den Wohnraum zu verkleinern. Neben
i! :’ikﬁ!ﬂjﬁl 4 "!\-5... e -2 | attraktiven kleineren Wohneinheiten sind Angebote ge-
PR TR (T TR R | L fragt, die — alternativ zum direkten Ubergang zwischen

I e o W e S e e | ' . 1 . L
ok bk rne : B (s [ selbststéindigem Wohnen in Pflegeeinrichtungen — ge-
sy | BT 0P A ; meinschaftliche oder generationsiibergreifende Wohn-

formen in integrierten Lagen bieten. Solche Angebote
sind in der Ochtruper Innenstadt heute nicht in ausrei-
chendem Maf3e vorhanden.

Orientierungsprobleme bei Stellplatzsuche

Die Innenstadt von Ochtrup, in dessen Geltungsbe-
reich auch das EOC liegt, ist aus unterschiedlichen
Richtungen erreichbar. Dabei spielt fir Besucher und
Einwohner der Stadt die Lage und Anbindung der Stell-
plétze eine wesentliche Rolle.

Die Parkplatze der Innenstadt (ca. 1.200) sind Uber
einen Parkring miteinander verbunden. Aus Richtung
Siden kommend werden die Parkplétze im westlichen
Innenstadtbereich Uber die Prof.-Gértner-Strafie er-
schlossen. Der Parkring in Richtung der am Ostwall
gelegenen Stellplétze erfolgt im Kreuzungsbereich zur
Bahnhofstraffe Gber den K+K-Parkplatz.

,_.:_:_,_ o - l e " " ..
t J ; \ J === c ! )) Die VerkehrsfGhrung in diesem Abschnitt ist aus ver-
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Parkring (grin) und Parkplétzen (blau) g avig 9 9
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niveaus vertréglich erfolgt und eine gute Kombination
von ruhendem und flieBendem Verkehr gegeben ist.
Allerdings ist aufgrund der stédtebaulichen Situation
die Wahrnehmung des Parkrings nicht gegeben. Hier
besteht grofier Handlungsbedarf. Der Parkring er-
streckt sich im Osten vom K&K-Parkplatz weiter Gber
die FurstenbergstraBe und den Ostwall, von wo er im
weiteren Verlauf Gber die Kolpingstrafie und Hellstie-
ge den neuen Kreisverkehr in der Laurenzstrafie ein-
bezieht. AnschlieBend ist eine Weiterfihrung des Rings
und die Anbindung der Stellplétze im Norden tber die
Drénke und HospitalstraBe gegeben. Uber die Gro-
nauver Strafle wird der Parksuchverkehr in die Prof.-
Gartner-Strafle geleitet und der Parkring geschlossen.
Das Problem stellt dabei die schlechte Orientierung
und Wahrnehmung des Parkrings dar: Die Ausschilde-
rung der einzelnen Parkplétze erfolgt durch zu kleine
Schilder mit zu detaillierten Angaben, die dem auswér-
tigen Besucher der Stadt keinen Uberblick bieten.

Lage der EOC-Stellpléatze

Die Lage der insgesamt ca. 1.400 geplanten Stellplét-
ze ist im Hinblick auf eine Verbindung mit der Innen-
stadt nicht optimal, da sie sich an den zur Innenstadt
abgewandten Seiten befinden (Abb. 20). Der heute
bereits bestehende Parkplatz im Westen (nérdlich des
Expert-Marktes) weist von allen geplanten Stellplatz-
flichen dabei die kirzeste fuBlaufige Verbindung zwi-
schen EOC und Innenstadt auf.

Der geplante Parkplatz im Stden mit ca. 450 Stellplét-
zen wird Uber einen bereits geplanten Kreisverkehr von
der LaurenzstraBBe Uber die Lortzingstrafe erreichbar
sein. Er dient als "Auffangparkplatz" fir Spitzenstunden
des EOC, wenn die Ubrigen Stellplétze mit direktem
EOC-Zugang bereits vollgelaufen sind. Es wird eine
fuBlaufige Verbindung zwischen dem Parkplatz in der
LortzingstraBBe und dem EOC geben, jedoch wird dies
nicht die Entfernung zu den gewachsenen Einzelhan-
delsstrukturen der Innenstadt verkiirzen. Des Weiteren
besteht die Notwendigkeit, die Besucher des EOC
bewusst zu lenken, um unnétige Parksuchverkehre zu
vermeiden.

Busangebot Uberwiegend fur den Schilerverkehr

Es gibt sechs regionale sowie funf Stadtbuslinien, die
die Stadtteile von Ochtrup mit der Innenstadt und den
Schulstandorten verbinden. Diese verkehren jedoch
nur 1x morgens und 4x mittags bzw. am friihen Nach-
mittag, so dass die Funktion des Schilertransports
eindeutig im Vordergrund steht. Eine Besonderheit des
sffentlichen Verkehrs in Ochtrup stellt der Birgerbus
dar. Dieser verkehrt allerdings nur an 3 Tagen die Wo-
che — zum Teil als Rufbus. Die B2-Linie fir den Aufen-
bereich fahrt an Werktagen zusétzlich unterschiedliche
Routen. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass
das Busangebot abseits des Schilerverkehrs eher un-
bedeutend ist. Eine Orientierung an den Ankunfts- und
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Abb.

Abfahrizeiten der Zige findet dariber hinaus nicht
staft, so dass eine Verknipfung von Bus und Bahn der-
zeit nicht ausreichend gegeben ist.

Der ZOB von Ochtrup befindet sich auf dem Marki-
platz und dient Uberwiegend dem Umsteigen der
Schilerverkehre aus den Nachbarortschaften. Daher
stellt sich die Frage, ob der Marktplatz aufgrund seiner
Entfernung zum Schulzentrum im Osten der Stadt der
geeignete Ort fir den ZOB darstellt.

3.2 Stdadtebauliche Méangel

Uberformung historischer Strukturen

Die Innenstadt wurde in den vergangenen Jahrzehnten
stark Uberformt — insbesondere im Rahmen der Altstadt-
sanierung in den 1980er Jahren. Neubauten traten an
die Stelle teils ortsbildprégender Altbausubstanz. Diese
nicht immer hochwertige Architektur stellt heute teilwei-
se einen Stérfaktor dar. So wird insbesondere die Berg-
und BéltstraBBe durch ihre heterogene Architekturspra-
che —in Verbindung mit der verkehrlichen Prégung des
StraBenraumes — als unattraktiv wahrgenommen. Als
konkrete Negativbeispiele neuerer Architektur kénnen
die aus den 1970er Jahren stammenden Einzelhan-
delsgebdude wie der K+K Markt oder die leer stehen-
de WeinerstraBBe 13 mit ihrer horizontalen Fassaden-
gestaltung gewertet werden. Diese Uberformung des
historischen Ortsbildes halt nach wie vor an. Unter an-
derem ist das leer stehende, jedoch ortsbildprégende
Haus Hues am Lambertikirchplatz vom Abriss bedroht.

In Bezug auf die Zeugnisse der Industriegeschichte
muss festgehalten werden, dass die Einbeziehung der
Denkméler der Laurenzstrafle in die EOC-Planungen
als vorbildlich bezeichnet werden kann. Dennoch stellt
der neu entstandene Elekiromarkt einen stddtebauli-

St 1 A s )
20: KleinrGumige Anbindung der Innenstadt und des EOC (rot),
Parkring (griin) und Lage der EOC-Parkpldtzen (dunkelblau)
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Abb.23: Valverde del Camino Platz

Abb.24: Ubergang nérdliche/sidliche FuBgédngerzone

chen Fremdkérper vor dem an Bedeutung gewonne-
nen Rundbau mit EOC-Eingang dar.

Die historische Wallanlage ist im Stadtbild ablesbar
und zu Teilen als Grinanlage ausgestaltet, kann je-
doch nicht durchgéngig durchlaufen werden und ist
durch die verschiedenartige Ausgestaltung nicht im-
mer zu erkennen. Insbesondere an den Verkehrskno-
tenpunkten Laurenzstraf3e/Biltstrale und Bergstrafie/
Bentheimer Strafle wird die Wallanlage unterbrochen,
wodurch insbesondere der Nordwall von bestehenden
Laufwegen abgekoppelt wird. Der Westwall weist eine
parkdhnliche Gestaltung auf und ist damit die bedeu-
tendste Grinfléche in der Innenstadt. Der Ostwall ist
als solcher kaum zu erkennen, da er neben dem at-
traktiven Baumbestand auf ganzer Lange durch Stell-
platze genutzt wird. Der Stdwall ist ebenfalls kaum
wahrnehmbar, es besteht jedoch eine Wegebeziehung
zwischen Valverde del Camino Platz und Westwall.

Platze kaum erkennbar und mit wenig Aufent-
haltsqualitat

Die Ochtruper Bevolkerung winscht sich schon lange
einen zentralen Platz, eine Art "gute Stube", der sowohl
ein Ort der |dentitét sein als auch fir Veranstaltungen
genutzt werden kann. Ein addquater innerstddtischer
Platz ist nicht vorhanden.

Am Ubergang von der BergstraBe in die BiltstraBe be-
findet sich der neugotische Bau der Lambertikirche aus
dem 19. Jahrhundert. Dabei handelt es sich aufgrund
der Lage und Dimension um das prégendste Gebdaude
Ochtrups. Die Tatsache, dass es sich bei der Kirche um
ein freistehendes Gebdude handelt, 16sst eine Platzsi-
tuation entstehen, die jedoch aufgrund der dicht her-
anrickenden umgebenden Bebauung — insbesondere
entlang der Biltstrafle — und der grofizigigen Einfrie-
dung der Kirche nur bedingt wahrnehmbar ist.

Trotz vorhandener Gestaltungselemente, wie der
Skulptur "Ochtruper Nachtigall" und der als Brunnen
gestalteten Wasserfléiche zeichnet sich der Valverde del
Camino Platz am sidlichen Ende des Ostwalls durch
seine Funktionslosigkeit, eine fehlende bauliche Fas-
sung und einen hohen Versiegelungsgrad aus. Die vor-
handenen Pkw-Stellplatze wirken sich zudem negativ
auf das Raumempfinden aus.

Den Ubergang zwischen nérdlicher und sidlicher FuB-
gdngerzone bildet ein platzartiger Kreuzungspunk.
Der Eindruck eines Platzes entsteht durch zwei Bault-
cken auf der sidwestlichen und nordéstlichen Seite der
StraBBenkreuzung, eine tatsdchliche Ausgestaltung als
innerstédtischen Platz gibt es nicht. Dieser stark fre-
quentierten Schnittstelle in der Mitte der FuBBgéngerzo-
ne kommt eine hohe Bedeutung zu, der die derzeitige
Gestaltung des ffentlichen Raumes nicht gerecht wird.
Die verkehrsberuhigte und einheitliche Gestaltung von
FuB- und Autoverkehrsfléchen ist zwar grundsdtzlich
positiv zu bewerten, der beliebig wirkende Wechsel



zwischen Beton- und Natursteinpflaster lésst den Raum
an diesem Standort jedoch unruhig erscheinen. Die
Platzierung der Gestaltungselemente (Baumscheiben,
Poller, Kunstwerk) wirkt ebenfalls beliebig.

Westlich dieser Kreuzung befindet sich der sogenann-
te Marktplatz, der diese Rolle historisch betrachtet je-
doch nie eingenommen hat. Es handelt sich um die mit
Abstand gréfite innerstédtische Freifléche, die derzeit
durch Stellplétze und den Busbahnhof genutzt wird.
Die Aufenthaltsqualitat ist gering, der Versiegelungs-
grad hoch und es gibt kaum Gestaltungselemente. Der
Standort des Busbahnhofes erscheint angesichts des
hohen Schilerverkehrsanteils fragwiirdig. Die Funktion
des Platzes erscheint unklar. Die Lage ist nicht zentral
genug fir einen "echten Marktplatz' — die Gréfe ist
zwar geeignet fur Veranstaltungen wie die jéhrliche Kir-
mes, im Alltag erscheint er jedoch Gberdimensioniert.

Gestaltungsméngel im StraBenraum

Mit einer Mischung aus Beton- und Natursteinpflaster
weist die Oberfléchengestaltung in der Weinerstrafie
nach wie vor eine ausreichende Gestaltungsqualitét
auf, auch wenn der Zahn der Zeit bei der Pflasterung
an vielen Stellen Stolperkanten hervorgerufen hat. Die
gemauerten Baumscheiben weisen Risse auf. Méblie-
rungen sind zwar nur in zurickhaltendem Maf3 vorhan-
den, sind aber z.T. in die Jahre gekommen (Beleuch-
tung), Einzelobjekte (Spielgeréte) oder gestalterisch
nicht eingebunden (rote Bénke).

In der BahnhofstraBe werden die Méblierungen als
Stérelemente empfunden. Zum einen fihrt ihre grofie
Zahl zu einer optischen Uberfrachtung des &ffentlichen
Raumes, zum anderen sorgen die Hochbeete und ge-
mauerten Einfriedungen der Fahrradstellplétze fir un-
ndtige Barrieren. Die Gestaltungselemente wurden zur
Steuerung des Autoverkehrs eingerichtet und sind seit
Einrichtung der FuBgéngerzone nicht mehr erforder-

lich.

Die LaurenzstraBe ist das Bindeglied zwischen Innen-
stadt und EOC. Im &stlichen Bereich weist die Laurenz-
strafle einen attraktiven Stralenraum auf, einschliefllich
einer ansprechenden Fuf3- und Radwegefihrung, die
der zukinftig hohen Bedeutung als Verbindungsweg
gerecht werden kann. Richtung Westen verengt sich
der Straflenquerschnitt. Entlang des Einzelhandelsbe-
satzes befinden sich hier Parkbuchten, aufgrund derer
der FuBweg verschwenkt. Die ansprechende Zierapfel-
pflanzung der LaurenzstraBBe wird hier nicht fortgesetzt.
Trotz des insgesamt attraktiven Stralenraumes wirken
sich auch die stark uneinheitliche Bebauungsstruktur,
stérende Neubauten wie der Elektromarkt und insbe-
sondere die zahlreichen grofiformatigen Werbetafeln
des Einzelhandels negativ auf das Stralenbild aus.
Hinzu kommen unattraktive Zufahrten zu den Verbrau-
chermdarkten nérdlich der Laurenzstrafe, die im Laufe
der Zeit durch Rickbau straBenbegleitender Bebauung

Abb.25: Fassaden in der Weinerstraf3e

und Ersatz durch weitere Stellplétze unschéne Licken
in den StrafBenraum gerissen haben.

Uberprégung historischer Fassaden

Erhebliche Gestaltungsméngel finden sich jedoch an
den Fassaden entlang der FuBgéngerzone. Dabei sind
insbesondere die Erdgeschosszonen hervorzuheben,
die im Laufe der Zeit immer stérker umgestaltet wurden
und sich optisch héufig véllig von der Ursprungsfassa-
de geldst haben. Diese ist in den oberen Geschossen
iedoch nach wie vor sichtbar. Dariber hinaus sind die
Werbeanlagen oft unattraktiv.

Ein grofler Teil der Problemlagen in Ochtrups Innen-
stadt in Bezug auf Fassadengestaltung, Werbung und
Méblierung hat sich dabei seit mindestens 10 Jahren
kaum gedndert. Die Analyse fir das Stadtentwick-
lungskonzept deckt sich diesbeziiglich doch in vielerlei
Hinsicht mit dem Stadtmarketingkonzept aus dem Jahr
2003 und dem Einzelhandelskonzept aus dem Jahr
2000.

Fehlende Stadteingénge

Am westlichen Endpunkt der Laurenzstrafie und somit
am Eingang zur Altstadt wurde ein neuer Kreisverkehr
errichtet. Dabei wurden Fahrbahn und Fulgéngerbe-
reich héhengleich gepflastert, wodurch eine attraktive,
wenn auch von vielen Ochtrupern als zu grofifléchig
wahrgenommene  Platzsituation entstanden ist. Im
Zuge dieser Mafinahme wurden mehrere angrenzen-
de Gebdude zuriickgebaut, weshalb stidwestlich eine
grofie Freifléche entstanden ist. Die nordéstlich an-
grenzende Einzelhandelsbebauung wird ihrer nunmehr
sehr hervorgehobenen Lage nicht gerecht und dient
nur bedingt der stddtebaulichen Fassung des Platzes.
Gleichwohl kommt diesem Platz eine hohe Bedeutung
als ehemaligem und zukinftigem &stlichen Stadtein-
gang zu. Die Gebdude der Bicherei und des Sozial-
amts bilden ein hohes Potenzial fir eine attraktive Ein-
gangssituation, jedoch fehlt gegeniber der Bicherei
eine gleichwertige und korrespondierende Architektur,
welche die Sichtbeziehungen vom EOC betont.

Der westliche Stadteingang am Beginn der Bergstra-
e ist als solcher kaum wahrnehmbar. Es fehlt eine als
Eingangssituation wahrnehmbare Bebauung. Die Ori-
entierung féllt in diesem Kreuzungsbereich schwer.
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o Schwerpunktbereich Markiplatz
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3.3 Potenziale

Die Analyse der innerstédtischen Potenziale zeigt An-
kniupfungspunkte, um die Attraktivitat for die Ochtru-
per Bewohnerinnen und Bewohner sowie die Anzie-
hungskraft auf Besucher des EOC zu erhéhen.

Einzelhandelsangebot in der Bahnhofstraf3e

Im Gegensatz zur Weinerstrale sind in der Bahnhof-
straBe kaum Leerstéinde zu verzeichnen. Im Gegenteil
stellt diese den derzeit funktionsféhigen Teil der Och-
truper FuBgéngerzone dar. Grund hierfir dirften ne-
ben gréferen Ladenlokalen und dem besonders guten
Stellplatzangebot auch die angebotenen Sortimente
sein. Hierbei handelt es sich zu einem grofien Teil um
Sortimente des periodischen Bedarfs. Einen Schwer-

punkt bietet hier der K+K Markt als Vollversorger sowie
der Aldi-Mark.

Grofiflachiger Einzelhandel in Zentrumsnéhe

Neben dem K+K und dem Aldi sind auch alle weiteren
Verbrauchermarkte Ochtrups innerhalb des Geltungs-
bereichs und damit dem zentralen Versorgungsbereich
verortet. Dies stellt eine Besonderheit Ochtrups dar,
entstehen neue Markte doch héufig auf der "griinen
Wiese". Auch wenn die meisten Kunden diese Mérkte
gezielt mit dem Auto ansteuern, kann durch diese inte-
grierte Lage auch der Einzelhandel des aperiodischen
Bedarfs in der Fuligéingerzone profitieren.

Flachenpotenziale

Innerhalb des Untersuchungsgebietes sind zahlreiche
Freifléchen vorhanden, die Potenziale als Bauland
aufweisen. Einige davon, wie der Marktplatz oder das
Grundstick siudéstlich des neuen Kreisverkehrs, be-
finden sich in st&dtischem Besitz und sind bereits pla-
nungsrechtlich fir Bebauung vorgesehen. Hierbei sind
insbesondere die Fléche zwischen Horst- und Tépfer-
straBe sowie die Flache sidwestlich der Stadthalle mit
Kemn- bzw. Mischgebietsausweisungen hervorzuheben.

Gute Erreichbarkeit der Innenstadt

Ochtrup verfigt aufgrund der infrastrukturellen An-
bindungen aus allen Richtungen Uber eine sehr gute
Erreichbarkeit mit dem PKW, die sowohl den Bewoh-
nern als auch den Besuchern der Stadt zu Gute kommt.
Hinzu kommt die gute Bahnanbindung, so dass der
im Stden auBerhalb des Planungsgebietes gelegene
Bahnhof im Stundentakt eine direkte Schienenverbin-
dung in Richtung Minster und Enschede (NL) bietet.
Dabei besteht eine ausgezeichnete Knotensituation
stindlich um die Minute 55, da die Zige aus beiden
Richtungen zur gleichen Zeit in Ochtrup halten.

Verkehrsberuhigung

Die Tatsache, dass in den letzten Jahren bereits ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen inkl. Geschwindig-
keitsreduktionen im Innenstadtbereich ergriffen wur-

den, kann als &uBerst positiv bewertet werden. Als
zusétzliche Mafinahme wurde die Berg-/Biltstraf3e
for den Lkw-Durchgangsverkehr gesperrt, so dass
ausschlieBlich Anliegerfahrzeuge diesen Bereich pas-
sieren. Vorlaufige Ergebnisse der aktuellen Verkehrs-
z&hlung belegen die Wirkung dieser Mainahme. Der
Anteil der Durchgangsverkehre entlang der Laurenz-
straBBe konnte durch den Ausbau der B54 und die In-
nenstadtumfahrung "Gausebrink/Brookstrae" bereits
grundlegend verringert werden.

Der Uberwiegende Teil der Alistadt Ochtrups ist ver-
kehrsberuhigt gestaltet, d.h. die Bereiche fir Fufigén-
ger und motorisierten Verkehr sind mit einer einheitli-
chen Pflasterung gestaltet. Trotz dadurch beginstigter
Nutzungskonflikte zwischen Fulgdngern und Pkw ist
dies als Starke hervorzuheben, weist der &ffentliche
Raum dadurch doch eine wesentlich héhere Gestal-
tungs- und Aufenthaltsqualitét auf und erlaubt den
FuBgdngern vielerorts eine Vorrangstellung.

Schwerpunkt im Bereich Gastronomie

Im Umfeld der Lambertikirche findet sich eine Konzen-
tration verschiedener Gastronomiebetriebe sowie ein
Hotel. Die Betriebe tragen zu einer Belebung des &f-
fentlichen Raumes im Bereich der Lambertikirche bei
und bilden somit eine Magnetfunktion am Beginn der
nérdlichen FuBgéngerzone.

Elemente historischer Bausubstanz

Trotz der beschriebenen Uberformung historischer
Strukturen in der Ochtruper Innenstadt sind viele Alt-
bauten noch sichtbar und prégen nicht nur den Stra-
Benraum, sondern sind fir die Identifikation mit der
Innenstadt besonders wichtig.

Ablesbare Industriegeschichte

Die gut erhaltenen Wohn- und Gewerbegebéude an
der Laurenzstrafle aus der Blitezeit der Textilindustrie
sind es, die ein stadtebauliches Alleinstellungsmerkmall
Ochtrups darstellen. Insbesondere der Beltmann-Bau
stellt auch fir Auswértige und Durchreisende aufgrund
seiner hervorgehobenen Lage eine Art Wahrzeichen

dar.

Wichtige Sichtbeziehungen

Eine besondere Qualitét der Laurenzstrafie stellen wie
dargestellt die Gebdude dar. Aufgrund der axialen
Ausrichtung ergeben sich optimale Sichtbeziehungen
zwischen den Bereichen Altstadt und EOC.

(Fast) durchgéangige Wallanlagen

Die Wallanlagen der Ochtruper Innenstadt sind in wei-
ten Teilen noch erkennbar und als Grinfléche ausge-
staltet. Um den einmaligen Charakter der Altstadt in-
nerhalb Ochtrups zu bewahren sind diese Anlagen von
besonderer Bedeutung. Sie bieten wertvolle Erholungs-
fléichen in unmittelbarer Néhe zur FuBgéngerzone.



Magnetfunktion des EOC

Als kleinstes Mittelzentrum Nordrhein-Westfalens stellt
das EOC fiur Ochtrup eine besondere Chance dar,
zentralériliche Funktionen zu bewahren und auszubau-
en. Mit 1 Million prognostizierten Kunden im Jahr wird
Ochtrup wirtschaftlich profitieren und seinen Bekannt-
heitsgrad steigern. Die Lage des EOC-Standortes ist
dabei als positiv zu bezeichnen, da mit 400 m Enffer-
nung noch eine fuBlaufige Erreichbarkeit der Altstadt
besteht.

Kompakte Stadt

Samtliche grofien Verbrauchermérkte befinden sich
im zentralen Versorgungsbereich. Die Ziele innerhalb
der Stadt Ochtrup sind sowohl fuBlgufig als auch mit
dem Fahrrad gut zu erreichen. Der Radverkehrsanteil
in Ochtrup ist auffallend hoch. Diese Tatsache wird als
Potenzial bei der Konzeption von Velorouten (= Haupt-
routen fir den Radverkehr) aufgegriffen

Stellplatzangebot in der Innenstadt

Die réumliche Verteilung der innerstédtischen Park-
platze und deren Kapazitéten (ca. 1.200 Stellplétze)
verdeutlichen, dass fir die Innenstadt von Ochtrup ein
ausreichendes Stellplatzangebot zur Verfigung steht.
Beobachtungen der Gutachter und Gespréche mit Ex-
perten haben gezeigt, dass freie Kapoazitéten sténdig
verfugbar sind und zum Teil eine nur geringe Auslas-
tung der innerstadtischen Parkpléatze vorliegt.

3.4 Entwicklungsziele

Aufbauend auf der Bestandsanalyse wurden zehn Ent-

wicklungsziele fur das Stadtentwicklungskonzept auf-

gestellt, die den Rahmen fir die zukinftige Entwicklung

der Innenstadt Ochtrups prégen sollen:

1. Alleinstellungsmerkmale missen Identitét schaf-
fen!

2. Die Gestaltung von Gebduden und &ffentlichem
Raum soll verbessert werden!

3. Attraktive Grin- und Wegeverbindungen sollen
die Innenstadt stdrken!

4. Die nérdliche FuBgéngerzone soll belebt werden!
5. Die Innenstadt soll seniorenfreundlich werden!

6. Fur Kinder und Jugendliche sollen Aufenthaltsorte
geschaffen werden!

7. Besucher des EOC sollen in die Innenstadt gelockt
werden!

8. Die Kooperationen im Einzelhandel sollen ausge-
baut werden!

9. Die Verkehrsanbindung des EOC soll die Innen-
stadt stdrken, nicht belasten!

10. Das Parksystem soll die Funkfionsféhigkeit der In-
nenstadt stérken!

Abb.27: Innerstédtische Fléchenpotenziale am neuen Kreisel

Abb.30: Grinflichen am Westwall
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Stadtentwicklungskonzept Ochtrup

Potenzialkarte (Abb. 31)
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Wichtige Raumkanten

Orisbildprégende Bebauung

Stédtebauliche Qualitaten

Préigende StraBen- und Freiraumgestaltung
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4 Handlungs- und Maf3inahmenkonzept

Die Entwicklungsziele bilden den Handlungsrahmen
for die Handlungs- und MaBnahmenkonzeption. Es
sollen die aufgefihrten Potenziale genutzt und die
Funktionsstérungen und Méngel méglichst zeitnah be-
hoben werden. Dafir werden im Folgenden eine Ent-
wicklungsstrategie als zentrale MaBnahmenkonzeption
aufgefthrt und im zweiten Teil konkrete Handlungs-
empfehlungen fir ausgewdhlte Schwerpunkibereiche
gegeben. Dabei sind auch widersprichliche Zielvor-
stellungen, z.B. von verkehrlichen und stédtebaulichen
Belangen, gegeneinander abzuwégen.

4.1 Entwicklungsstrategie

Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs

Die Fragestellung, welche zusétzlichen Kundenstréme
sich durch die geplante Erweiterung des EOC fir die
Stadt Ochtrup ergeben werden und wie diese vertrag-
lich abgewickelt werden kénnen, soll unter der Beriick-
sichtigung von zwei Aspekten untersucht werden. Auf
der einen Seite méchte die Stadt durch die positiven
Effekte der EOC-Erweiterung eine Stérkung der beste-
henden Innenstadilagen erreichen, wahrend zugleich
eine starke Verkehrsbelastung im Innenstadtbereich —

insbesondere entlang der Berg-/Biltstr. und Laurenz-
strafBe — vermieden werden soll.

Die Verteilung der heutigen Kundenstréme, die vom
EOC angezogen werden, wurde bereits im Jahr 2006
vom Biro pbh erhoben. Zusammen mit eigenen Ver-
kehrserhebungen bildet dieses Gutachten die Grund-
lage fur die Hochrechnung der Kundenstréme bei ei-
ner EOC-Erweiterung.

Es ist zu erwarten, dass die lokalen Kundenstréme auf-
grund des Einwohnerpotentials prozentual weit weni-
ger stark ansteigen, als die regionalen Kundenstréme.
Der bewusste Umgang mit diesen Zuwdchsen spielt
eine wesentliche Rolle fir die Uberlegungen zum Stadi-
entwicklungskonzept.

Die Zielvorstellung der Stadt beinhaltet eine maglichst
geringe zusdtzliche Belastung des Bereiches Berg-/
Bultstr. und westliche LaurenzstraBBe durch den erwarte-
ten Zielverkehr zum EOC. Aus Richtung West (Gronau/
Niederlande) und Siud-West (Ruhrgebiet) sollen Besu-
cher mit dem PKW nicht Uber die Gronauer Strafle
bzw. im weiteren Verlauf die Laurenzstafle zum EOC
gelangen, sondern optimaler Weise frihzeitig mit Hin-
weisschildern auf die Abfahrt B54-Ost gelenkt werden.
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Abb.32: Herkunft der anteiligen Kundenstréme nach einer EOC-Erweiterung (Prognose)

22



Abb.33: Verkehrsstdrke mit EOC-Erweiterung

Als Konsequenz resultiert daraus eine deutliche Ver-
kehrszunahme zwischen der Abfahrt der B54-Ost bis
zum EOC (entlang der HauptstraBBe und der stlichen
Laurenzstrafe).

Diese bewusste Steuerung der Kundenstréme Gber die
dstliche LaurenzstraBe l@sst sich jedoch nur bedingt
mit Hinweisschildern erreichen, da Navigationsgerdéte
aufgrund der "Best-Weg-Suche" aus Richtung Norden
(Schittorf/Osnabriick) und Westen kommend die Rou-
te Uber die Berg-/Bilt- bzw. westliche Laurenzstrafie
zum EOC wéhlen. Hier wird eine Verlagerung der Ver-
kehrsstréme von der Berg-/BiltstraBe auf die innerért-
liche Umgehung (Gausebrink/Brookstrafe) durch ent-
sprechende verkehrslenkende Mafinahmen angestrebt.

Zusétzliche verkehrsbeeinflussende Mafinahmen im
StraBenraum der Innenstadt sind eine Méglichkeit,
Geschwindigkeitsreduktionen im Bereich des Unter-
suchungsschwerpunktes zu erreichen, so dass sich die
schnellste Route vom AK Gronau/Ochtrup auf die B54
Ausfahrt "Ochtrup Ost" verlagert. Derartige Maf3nah-
men sind zudem aus Sicht der Verkehrssicherheit sinn-
voll und unterstitzen das Ziel einer attraktiven fuBllaufi-
gen Verbindung zwischen EOC und Innenstadt.

Aufgrund der deutlich léngeren Wegefihrung und
damit verbundenen Reisezeiten, ist eine vollstéindige
Verlagerung der Kundenstréme aus Richtung Norden
jedoch nicht zu erwarten, wenn nicht die Durchfahrt
zwischen Bentheimer StraBle und Laurenzstraie fur Kfz
komplett unterbunden wird. Da dies aufgrund der ho-
hen Bedeutung dieser Verbindung vor allem fir den
innerdrtlichen Verkehr nicht zielfihrend erscheint, ist
auch in Zukunft ein gewisser Anteil des Zielverkehrs
zum EOC zwischen Laurenzstrafe und Bentheimer
StraBe abzuwickeln.

Die Wirkungen verschiedener verkehrlicher Maf3nah-
men in diesem Bereich wurden im Rahmen des Stadt-
entwicklungskonzeptes mit Hilfe einer Verkehrssimula-
tion gepruft. Die Ausgangsbasis fir diese Simulation
bilden die heutigen Verkehrsbelastungen im nérdlichen
Bereich der Innenstadt, die mit Hilfe einer eigenen
Zé&hlung im Mérz 2011 (nach Eréffnung des Kreisver-
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kehrs) erhoben wurden. Die zusétzlichen, durch die
EOC-Erweiterung generierten Quell- und Zielverkehre
wurden mit einer Stérke von ca. 500 Fahrzeugen in der
(samstdglichen) Spitzenstunde abgeschétzt.

Die Abbildung 33 zeigt gegenibergestellt die heutigen
Verkehrsbelastungen mit den zukinftigen Belastungen
nach der EOC-Erweiterung. Grundlage ist die soge-
nannte "Mafgebliche werktégliche Bemessungsver-
kehrstérke" (MSVw). Diese bezieht sich auf die 30.
Stunde einer nach Stundenwerten absteigend sortierten
Dauerlinie der 8.760 Stunden eines Jahres. Hiervon
wird die 30. héchste Stunde ausgewdhlt. Dies bedeu-
tet, dass in 29 Stunden des Jahres planméfBig eine hé-
here Verkehrsstarke auftritt, wéhrend in 8.729 Stunden
geringere Verkehre vorliegen.

Die Aufteilung dieser zusétzlichen Verkehre auf die ein-
zelnen Streckenabschnitte erfolgte anhand der oben
dargestellten Herkunft der Kundenstréme nach einer
EOC-Erweiterung (Abb. 32). D.h. die Kundenstréme
des EOC werden grofitenteils Gber die Ausfahrt Ost
der B54 und die HauptstraBBe/Laurenzsstraie geleitet.

Aus der vergleichenden Darstellung wird deutlich, dass
die vom EOC neugenerierten Verkehrsstréme insbe-
sondere im Bereich Berg- und Biltstrafle nur einen ver-
gleichsweise geringen Anteil an der Gesamtverkehrs-
belastung ausmachen.

Die Ergebnisse der Verkehrssimulation haben gezeigt,
dass bei der derzeit vorhandenen Infrastruktur keine
Kapazitdtsengpésse entlang der Kreuzungspunkte zu
erwarten sind und die Strédme durchaus veriréglich
abgewickelt werden kénnen. Hierzu ist jedoch insbe-
sondere die Signalisierung der Kreuzung Gronauer
StraBBe/Bentheimer Strafle zu optimieren. Es ist zudem
zu bericksichtigen, dass die zusétzliche Verkehrsbelas-
tung durch die EOC-Kundenstrome werktags wesent-
lich geringer ausfallen wird.

Mit Hilfe der Verkehrssimulation konnten auferdem
alternative Verkehrsfihrungen und z.B. die Einrichtung
eines verkehrsberuhigten Bereiches in der Bilistrafe
vor der Lambertikirche untersucht werden. Auch wenn
der Kfz-Verkehr in diesem Bereich mit einer vermin-
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derten Geschwindigkeit von ca. 20 km/h eingestellt
wird, ist eine erhebliche Beeintréichtigung des Ver-
kehrsflusses nicht zu erkennen. Vielmehr kann davon
ausgegangen werden, dass bei einem erhdhten Fuf3-
géngeraufkommen vor der Lambertikriche und das
Kennzeichnen eines verkehrsberuhigten Geschéftsbe-
reiches die Aufmerksamkeit der PKW-Fahrer steigt und
zusétzlich die Aufenthaltsqualitét des Raumes verbes-
sert werden kann.

Im Laufe des Prozesses wurde auch eine Einbahnstra-
Benfihrung Uber die Hospitalstrafie thematisiert, v.a.
vor dem Hintergrund, zusdtzliche Parkméglichkeiten
in der Berg-/Biltstrafe einrichten zu kénnen. Die Ver-
kehrssimulation hat ergeben, dass es in diesem Fall zu
einem Rickstau in der HospitalstrafBe vor dem Haupt-
knoten Gronauer Strafle/Bentheimer Strafle Uber den
Einmindungsbereich  ParkstraBe  hinweg kommen
kann. Hier ware eine entsprechende Anpassung bzw.
Ausweitung der Signalisierung des Hauptknotens er-
forderlich, um einen freien Abfluss in die Parkstrafle
sicherstellen zu kénnen.

Generell muss beim Einrichten von Einbahnstraen mit
Orientierungsproblemen gerechnet werden, zumal in
der HospitalstrafBe bauliche MaBnahmen fir den Fu3-
und Radverkehr notwendig wdéren. Eine Einbahnstra-
Benlésung ist fur diesen Bereich daher nicht zu emp-
fehlen, zumal der StraBenquerschnitt der Bergstrafie
sowohl eine vertrégliche Abwicklung der zusatzlichen
Verkehre als auch das Einrichten von Kurzzeitpark-
buchten zulésst.

Eine ausfihrliche Auswertung der Verkehrserhebung
und -simulation kann in der Anlage zum Handlungs-
feld Verkehr eingesehen werden.

: Veloroutenkonzept
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Veloroutenkonzept (Radverkehr)

Die Ausgangssituation fir den Radverkehr in Ochtrup
ist duBerst positiv zu bewerten, da die Einwohner eine
Vorliebe fur die Radnutzung haben und das bereits
vorhandene Radwegenetz gute Voraussetzungen fir
die Umsetzung eines Veloroutenkonzeptes bietet. Als
Velorouten werden Hauptstrecken fir den Radverkehr
definiert, die moglichst abseits der Hauptverkehrsstra-
fen gefihrt werden und somit i.d.R. besonders kon-
fliktarm, sicher und komfortabel befahrbar sind. Das
Konzept umfasst die in der Abbildung 34 dargestellten
Velorouten. Der Routenverlauf bericksichtigt sowohl
die wesentlichen innerérilichen Quellen und Ziele
des Radverkehrs (Innenstadt, Bahnhof, Kitas, Schulen,
sonstige &ffentliche Einrichtungen etc.) wie auch den
Anschluss an das Alltags- und Freizeitroutennetz des
Kreises Steinfurt (vgl. Kreis Steinfurt 2007, S.63 1.).

Neben den infrastrukturellen Erfordernissen sollten die
folgenden Aspekte Beriicksichtigung finden:

- Ausreichend dimensionierte Querungshilfen

- Radwegweisung: sowohl fur Ortskundige als auch
Touristen

- Ausreichend Fahrradabstellanlagen an Wohn- und
Zielorten (Gberdacht und sicher)

- Radstation und andere Servicestationen: Fahrrad-
werkstdtten und -geschéfte

- Offentlichkeits- und Pressearbeit: z.B. Aktionstage,
Radroutenplaner etc.

- An Kreuzungsbereichen: Aufstellfléichen vor Ampeln
und Abbiegerspuren

- Freigabe der Gegenrichtung von Einbahnstrafien

- Fahrradstraien: d.h. der Radverkehr hat Vorrang

Es sollen sichere und schnelle Radwegeverbindungen
entstehen, die die Stadtteile mit den wichtigsten Zielen
verbinden. Die Befahrung des Radverkehrsnetzes er-
gab, dass fir die EinfGhrung solcher Hauptrouten eine
gute Ausgangssituation gegeben ist, da aufgrund des
vorhandenen Nebenstraflennetzes, Radverkehrsanla-
gen und Querungsstellen nur punktuell MaBBnahmen
zur Umsetzung der Velorouten erforderlich werden.
Insbesondere in der stdlichen Bahnhofstrafle ist je-
doch eine Verbesserung der Radverkehrsfihrung erfor-
derlich, um eine sichere und aftraktive Anbindung des
Bahnhofs gewdhrleisten zu kénnen.

OV-Shuttlebus zwischen EOC, Innenstadt und
Bahnhof

Das Potenzial der guten Bahnverbindung von Ochtrup
soll fir die Kunden des EOC mit Hilfe eines Shuttle-
busses attraktiv gestaltet werden. Der Einsatz derartiger
Busse fir Besucher ohne PKW ist in anderen Factory
Outlet Centern bereits mit Erfolg erprobt worden.

Der vorgeschlagene Verlauf des Shuttlebusses beginnt
beim Bahnhof und fihrt Gber die Innenstadt und die
LaurenzstraBe zum EOC. Als Nebeneffekt soll der Be-
sucher wéhrend der Fahrt einen Eindruck vom Stadt-



zentrum bekommen und z.B. auf dem Rickweg in der
Innenstadt Station machen. Die beste Lésung stellt
diesbeziglich ein Verlauf der Shuttle-Linie Uber die
Fulgdngerzone Bahnhofstrafle und Weinerstrafie dar.
Dies setzt jedoch den Einsatz von entsprechend klei-
neren Bussen voraus, da Nutzungskonflikte in der Fuf3-
géngerzone zu vermeiden sind. Mit diesen Fahrzeugen
kann dann jedoch auch nur eine geringere Nachfrage
befriedigt werden.

Der vorgeschlagene Fahrplan lasst auflerdem eine —
ggf. auch nur zeitweise — Anbindung der westlichen
Orsteile Langenhorst und Wellbergen zu, sodass die
Erreichbarkeit dieser Oristeile mit dem Offentlichen
Verkehr stark verbessert wirde.

Einzelhandelsentwicklung

Das Kernproblem im Bereich Einzelhandel in Ochtrup
sind die Leerstéinde in der stadtstrukturell wichtigsten
Einzelhandelslage — der Weinerstrale. Der stdliche
Abschnitt der FuBgéingerzone im Bereich Bahnhofstra-
fBe ist hingegen stabil und verfigt Gber belebende An-
gebote des periodischen Bedarfs wie Lebensmittel und
Drogeriemarkte. Die grofifléchigen Einzelhandelsan-
gebote nérdlich der Laurenzstraf3e sind in den vergan-
genen Jahren gewachsen, weisen derzeit jedoch kaum
funktionale Verknipfungen mit der Weinerstrafie auf.

Die dadurch entstandene Uberdehnung der Einzel-
handelslagen, also die grofie réumliche Entfernung
zwischen dem funktionierenden sidlichen Teil der Fuf3-
géngerzone und dem EOC, tragt zur Schwéchung der
traditionellen Einzelhandelslagen in der Weinerstrafie
und auch den Nebenlagen der Berg- und Biltstrafle
bei. Durch die Erweiterung des EOC besteht die Még-
lichkeit, dass sich dieser Trend noch weiter verstérkt.
So hat die stadtebauliche Vertréglichkeitsuntersuchung
Uber die EOC-Erweiterung aus dem Jahr 2006 die
Méglichkeit weiterer Leersténde in der Weinerstrafe
prognostiziert als Folge von Kaufkraftumverteilungen in
einem Umfang zwischen 6,7 - 22,3 Prozent zwischen
Innenstadt und EOC (Junker und Kruse 2010, S. 16).

Aus stddtebaulichen Gesichtspunkten und im Hinblick
auf die Identifikationsfunktion der Innenstadt ist je-
doch eine Starkung der Weinerstrafle anzustreben. Die
Weinerstrafle ist nicht nur der traditionelle Einkaufss-
tandort, sondern verfigt auch Uber die héhere Auf-
enthaltsqualitét und Einkaufsatmosphére. Vorliegende
Untersuchungen zeigen Potenziale fir eine Reaktivie-
rung der Weinerstrafle mit Einzelhandel auf. Das Ein-
zelhandelskonzept aus dem Johr 2000 hat — damals
noch ohne EOC-Ansiedlung — die Potenziale zusétz-
licher Verkaufsfldche vom Jahr 2000 bis 2010 - also
heute — auf 2.400 bis 5.100 m? zusétzliche Verkaufs-
flache beziffert (Junker und Kruse 2000, S. 8). Eine ak-
tuelle Untersuchung zur Einzelhandelssituation in Och-
trup der IHK Nordrhein-Westfalen bestdtigt ebenfalls
weiteres Entwicklungspotenzial (u.a. in den Bereichen

Abb.36: Zielbild Stérkung der Weinerstraf3e

Schreibwaren und Biicher, Gesundheit und Kérperpfle-
ge, Glas und Porzellan sowie Raumausstattungen). Die
derzeit ca. 2.500 m? Leerstand in der Innenstadt wider-
sprechen diesen Prognosen zwar, sind aber vor allem
darauf zurickzufihren, dass keine nachfragegerechten
Ladenlokale zur Verfiigung stehen und die Innenstadt
insgesamt an Aftraktivitét verloren hat.

Eine besondere Chance fir die Stadt liegt dabei in den
prognostizierten Besucherzahlen des erweiterten EOC.
Die EOC-Kunden kénnen jedoch nur mit einer attrak-
tiven, kleinteiligen und historisch verwurzelten Innen-
stadt mit abwechslungsreichem Angebot auch in die
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Exkurs: Beispiele aus anderen Stddten

Bad Segeberg

Die Stadt in Schleswig Holstein versucht seit Jahrzehn-
ten, Besucher des Uberregionalen Besuchermagneten
Mébel Kraft (45.000 m2) in die ca. 1.000 m entfern-
te Innenstadt zu locken. Wahrend die Bedeutung der
Innenstadt als Einzelhandelsstandort abnimmt, steigt
die Anziehungskraft und Bedeutung des Mébelhauses.
Dabei stellen insbesondere Events wie Eislaufbahn,
Public Viewing oder Oktoberfest einen Erfolgsfaktor
dar — jedoch auf dem Mé&belhausgelénde. Auch wich-
tige Neuansiedelungen grofifléchigen Einzelhandels
erfolgen im Umfeld des M&belhauses. Die Stadt und
der Mébelhausbetreiber haben sich im Rahmen eines
stadtebaulichen Vertrages daher auf eine einmalige
Zahlung an die Stadtmarketing GmbH geeinigt. Hier-
mit sollen z.B. Werbetafeln fir die Innenstadt auf dem
Kraft-Gelénde finanziert werden.

Ludwigshafen

Ludwigshafen hat vor 5 Jahren einen Entwicklungspro-
zess zur Aufwertung der Innenstadt angestoflen, um auf
die strukturellen Probleme und den Funktionswandel
der FuBgéngerzone zu reagieren. In diesem Rahmen
wurden umfassende MaBBnahmen ergriffen, die u.a.
auf eine funktional-gestalterische Aufwertung, Image-
pflege sowie programmatische Férderungen abzielen.
Als ein zentraler Handlungsansatz ist dabei die Neu-
ausrichtung der Innenstadt hervorzuheben: Die bishe-
rige Nord-Sid-Ausrichtung der FuBgéngerzone und
ihre Parallelitéit zum Rhein wurde aufgehoben, um eine
Offnung der Innenstadt in Ost-West-Richtung zur Ufer-
promenade zu realisieren. Die neue Rhein-Galerie als
innenstadtnahes Shoppingcenter (30.000 m2 Verkaufs-
flache) fungiert dabei als Ankernutzung. Dabei wurden
Wegeverbindungen und Platzrdume zwischen der City
und dem Rheinufer geschaffen bzw. gestérkt, die bei
der Neuausrichtung Scharnierfunktionen erfillen.

Wolfsburg

Wolfsburg verfigt durch die innerstddtische Lage des
Designer Outlet Centers (zukinftig 17.500 m?2 Ver-
kaufsfléiche) tber eine dhnliche Konstellation wie Och-
trup. Das DOC befindet sich am nérdlichen Ende der
Porschestrale, der Wolfsburger Fuigéingerzone. Diese
hat mit strukturellen Problemen zu kémpfen, die sich
insbesondere in einer unattraktiven Gestaltung, einer
Uberdimensionalen Lénge und einer geringen Fre-
quenz &uBern. Der zentrale Handlungsansatz eines
2007 angestoflenen Modemisierungsprozesses ist da-
bei die stddtebauliche Fassung und Aufwertung. Durch
eine enfsprechende rédumliche Gestaltung sowie den
Bau des phaeno, der Markthalle, des Gesundheits-
und Arztezentrums und des DOC in Bahnhofsnihe
wurden umfassende stadtebauliche Mafinahmen vor-
genommen, die einen rédumlich wahrmehmbarer Ein-
gang zur PorschestrafBe schaffen sollen.

Roermond

Die niederléndische Stadt Roermond verfiigt ebenfalls
Uber ein Outlet-Center in Innenstadinéhe (35.000
m2). Dieses wird durch die Stadtautobahn von der
Innenstadt getrennt. Um die 400 m entfernte Innen-
stadt zu stérken und von der Ansiedlung des Outlet-
Centers zu profitieren, wurde eine direkte Verbindung
per FuBBgéngertunnel geschaffen. Die stédtebaulichen
Voraussetzungen kénnten dabei nicht besser sein, sind
doch sowohl der Haupteingang des FOC als auch der
Marktplatz einander rdumlich zugewandt. Zudem wur-
de insbesondere die touristische Attraktivitdt der Innen-
stadt gestérkt: Die Bausubstanz wurde aufgewertet und
herausgestellt, ein City-Management zur Veranstaltung
von Attraktionen installiert und ein hochwertiges Ge-
schéfts- und Gastronomieangebot realisiert, um durch
die Schwerpunkisetzung "Geschéfte, Geschichte, Kunst
und Kultur" ein Pendant zum Outlet-Center zu bilden.
Heute ist die Innenstadt ein Ausflugsziel, das von 40%
der Outlet-Center-Kunden aufgesucht wird.

Abb. 38 Verknupfung von FOCund Innensfaclf



Stadtmitte gelockt werden. Um dies zu erreichen, sind
erhebliche MaBnahmen in der Weinerstrafie erforder-
lich, insbesondere zur gestalterischen Aufwertung und
der Schaffung adédquater Ladenlokale. Bei erfolgrei-
cher Umsetzung kénnten sich auch fir inhabergefihrte
Léden in kleineren Ladenlokalen mit besonderen An-
geboten fir die Uberregionale Kundschaft neue Pers-
pektiven ergeben.

Neben der Stérkung der WeinerstraBe kommt der
Steuverung weiterer Einzelhandelsansiedlungen in der
Laurenzstrale eine hohe Bedeutung zu. Um eine wei-
tere Verlagerung von Kaufkraft aus der Weinerstrafie
zu verhindern, sollten keine weiteren zentrenrelevanten
Sortimente im Bereich der Laurenzstrafle ausgewiesen
werden. Ausgenommen wére dabei Einzelhandel mit
Sonderverkéufen in Ergénzung zum EOC, der sich
vorrangig an Uberregionale Kundenstréme ausrichtet
und diese damit néher an die Innenstadt heranfihrt.
Sollte es investorenseitig Interesse an weiteren Ange-
boten geben, sollten sich diese vorranging im Bereich
des Kreisverkehres im westlichen Teil der Laurenzstra3e
konzentrieren, um positive Effekte auf die Altstadtlagen
zu erzielen.

VerknUpfung EOC - Innenstadt

Wesentliche Herausforderung fir die Stadtentwicklung
muss es sein, die dynamische Entwicklung des EOC
fur eine Starkung des gesamten Einzelhandelsstand-
ortes zu nutzen und Besucher auch in die Innenstadt
zu locken. Die Beispiele aus anderen Stédten zeigen,
dass hierzu oftmals erhebliche Mafinahmen erforder-
lich sind (siehe Exkurs).

Die LaurenzstraBe wird seit Jahren als Einzelhandels-
schwerpunkt ausgebaut. Als verbindendes Element
zwischen EOC und Innenstadt wird der Einzelhandel
jedoch nicht nur wegen einer méglichen Schwéchung
der WeinerstraBBe kritisch gesehen. Es ist davon auszu-
gehen, dass nach einem Besuch des EOC der Bedarf
nach Einkaufen geséttigt ist. Lediglich Angebote im
Einzelhandel, die vergleichbar dem EOC Gberregio-
nale Anziehungskraft entfalten, kénnten ein Bindeglied
darstellen. Demgegeniber kénnten andersartige Ak-
tivitdten wie Spazieren gehen, Entspannen, Essen ge-
hen, Spielplatz besuchen oder Orserkundung gefragt
sein. Damit die Innenstadt fir EOC-Besucher anzie-
hend wirkt, ist somit weniger das Einzelhandelsange-
bot entscheidend, sondern ein attraktives Stadtbild, die
Wegefihrung, das gastronomische Angebot und nach
Méglichkeit Attraktionen im Bereich Kultur oder Frei-
zeit, die besonders hervorstechen und werbewirksam
sind. All dies ist derzeit nicht in ausreichendem Mafle
vorhanden.

Dennoch ist die Tatsache von Vorteil, dass das EOC
nicht auf der "grinen Wiese" entstanden ist. Es gilt,
eine Distanz von etwa 400 m zur Innenstadt méglichst
fuBléufig zu Uberwinden, was bei entsprechender Mo-

Abb.40: Mégliche Blickbeziehung (Montage)

tivation durchaus realistisch ist. Die Orientierung wird
den Besuchern aufgrund der axialen Ausrichtung der
LaurenzstraBBe dabei leicht fallen. Aufgrund der histori-
schen Bedeutung der Biltstrafle und der bestehenden
Eingangssituation sollten FuBgénger vom EOC durch
das urspringliche &stliche Stadttor gelenkt werden und
nicht Uber die méglicherweise kirzere Variante der
Poststrafle.

Der neue Kreisverkehr in der Laurenzstraf3e ist somit als
Scharnier zwischen EOC und Innenstadt anzusehen.
Eine stddtebauliche Neuordnung ist bereits im Gange.
Bei der Schaffung entsprechender Sichtbeziehungen
ist eine stadtebauliche Verbindung zwischen beiden
Punkten aufgrund der noch vergleichsweise geringen
Distanz méglich.

Fur eine starke und attraktive fuBléufige Verbindung
zwischen Innenstadt und EOC lohnen sich kleinere
MafBBnahmen im Straflenraum der Laurenzstrafle, die
die Verknipfung spirbar werden lassen. Die gerad-
linige Strafle hat ihren BundesstrafBencharakter noch
nicht verloren. Der grofzigige Straenraum und die
vorhandenen Laternen zeugen ebenso davon, wie das
Vorhandensein eines Mittelstreifens, der den Nutzern

27



28

auch optisch das Gefuhl einer Hauptstrale vermit-
telt. Eine SofortmaBBnahme wére das Entfernen dieses
Trennstreifens und die FUhrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn auf einem Schutzstreifen. Derzeit be-
steht auf beiden StraBenseiten der Laurenzstrafle ein
gemeinsam genutzter Geh- und Radweg. Durch ei-
nen alleinigen Gehweg im nérdlichen StraBenraum
und das Einfohren eines Schutzstreifens fir den Rad-
verkehr in diesem Bereich kann ein vielfaltiger Nutzen
entstehen. Die Fahrbahn wird so fir den motorisierten
Individualverkehr deutlich schmaler und somit ihrem
Geschwindigkeitsniveau von 30km/h eher gerecht. Bei
starker FuBgéngerfrequenz entlang der Achse EOC-
Innenstadt beugt ein alleiniger Gehweg zudem Nutzer-
konflikten zwischen FuBBgédngern und Radfahrern vor.

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens des Stadtent-
wicklungskonzeptes wurde wiederholt vorgeschlagen,
die Wegeverbindung entlang der Laurenzstrafie durch
Kunstinstallationen oder Spielstationen aufzuwerten,
um durch eine héhere Aufenthaltsqualitét entlang des
Weges Besucher in die Innenstadt zu ziehen. Derar-
tige Wegepunkte wirden die Wegedauer allerdings
verldngern und es bleibt offen, ob die Besucher wirk-
lich in der Innenstadt ankommen. In Zeiten knapper
dffentlicher Mittel sollten Investitionen eher direkt in die
Innenstadt, insbesondere in den Bereich Weinerstra3e

Abb 42: Erhohung der Anz:ehungskraff der Alfsfadf
durch Behebung gestalterischer Mdngel (Montage)

und Lambertikirchplatz, flieBen — in Verbindung mit
WerbemafBinahmen fir das Entstandene und Vorhan-
dene. Grundvoraussetzung ist die Schaffung neuer An-
ziehungspunkte mit hoher Strahlkraft in der Innenstadt
sowie die Behebung der gestalterischen Mangel.

Parkplatzkonzept

Die derzeit geplante stadtrdumliche Organisation
der EOC-Stellplétze steht einem anschlieBenden Be-
such der Innenstadt eher entgegen. Die Parkplétze
sind vor allem auf der &stlichen, also der Innenstadt
abgewandten Seite des EOC, sowie entlang der Gel-
lenbeck- und Lortzingstrafle vorgesehen. Sollte eine
Orientierung der Stellplatze Richtung Innenstadt reali-
sierbar sein, kann dies der entscheidende Faktor sein,
die Innenstadt fir Besucher des EOC fuBléufig attraktiv
zu machen. Als Standort einer grofifléchigen Stellplatz-
anlage zwischen Innenstadt und EOC bietet sich der
Bereich nérdlich der Laurenzstrafle an. Hier befinden
sich bereits die Parkplétze der Verbrauchermérkte. Die-
se Markte missten zugunsten dieser grof3 angelegten
Stellplatzanlage verlagert werden. Bei der fulaufigen
ErschlieBung der Anlage sollte die LaurenzstraBe ein-
bezogen werden, was die Orientierung zur Innenstadt
beginstigen wirde.

In Bezug auf die Parksuchverkehre erméglicht die Kon-
zentration der Stellplétze auf einen zentralen Parkplatz
eine Bundelung der Verkehrsstréme von/zum EOC
und damit Vorteile hinsichtlich der Transparenz der
Verkehrsfohrung. Die Anbindung der groffléchigen
Stellplatzanlage wirde Gber die Gellenbeckstrafie er-
folgen, deren Einmindung in die Laurenzstrale — wie
die Verkehrssimulation gezeigt hat — fir den "norma-
len" werktéglichen Verkehr ausreichend leistungsféhig
wére. Zu Spitzenzeiten der Abfahrt vom zentralen Park-
platz sind jedoch deutliche Uberlastungen insbesonde-
re auf dem Linksabbieger von der Gellenbeckstrafie in
die LaurenzstraBe zu erwarten. Zur Abwicklung dieser
Verkehre wiéire eine — ggf. teilweise — Signalisierung der
Einmindung erforderlich.

Die vertrégliche Abwicklung der zusétzlichen Kunden-
stréme setzt auch eine bewusste Verkehrssteuerung
voraus. Derzeit wird bereits vom EOC-Investor Uber
die EinfGhrung einer elektronischen Steuerung der
Parksuchverkehre zum EOC nachgedacht. Es ist dabei
sinnvoll, ein gesamtstddtisches Parkleitsystem einzu-
richten, das auch den vorhandenen Parkring ausweist
und hervorhebt.

Der Parkring ist im Bereich des K&K-Parkplatzes derzeit
nicht als solcher erkennbar. Hier wird eine alternative
Verkehrsfohrung &stlich am K&K-Parkplatz vorbei mit
einem Zugang zur BahnhofstraBBe auf dem im Siden
angrenzenden Grundstick des Verbrauchermarktes
empfohlen.



Standorte des grofifléchigen Einzelhandels

Mit der Realisierung des Parkplatzkonzeptes geht die
notwendige Verlagerung groffléchiger Einzelhandels-
betriebe nérdlich der Laurenzstrale einher. Die Situ-
ation, dass sich sémtliche grofien Verbrauchermérkte
Ochtrups innerhalb des zentralen Versorgungsbereichs
befinden, sollte im Sinne der Geschlechtergerechtig-
keit erhalten bzw. geférdert werden.

Die Vereinbarkeit von Erwerbs-, Haushalts- und Be-
treuungsarbeit hdngt in wesentlichem Umfang von den
rdumlichen und zeitlichen Verknipfungsméglichkeiten
zwischen Wohnstandort, Ort der Kinderbetreuung bzw.
Schule, Einkaufs- und Dienstleistungs- sowie Freizeit-
und Sportangeboten ab. Integrierte Einkaufsstandorte
in Verbindung mit &ffentlichen Einrichtungen kénnen
die Bildung von Wegeketten erleichtern

Weiterhin muss gewdhrleistet werden, dass keine Ver-
sorgungslicke fir die &stlichen Ochtruper Ortsteile
entstehen und sich neue Standorte méglichst nicht
negativ auf bestehende Standorte auswirken. Es wéire
denkbar, den Lidl-Markt in die leer stehende Comet-
Immobilie am Marktplatz zu verlagern und fir den
Edeka-Markt einen Neubau auf dem Markiplatz zu
errichten. Diese Lagen wirden durch ihre stérkere
funktionale Anbindung an die Innenstadt auch zu einer
Starkung der FuBgéngerzone fihren.

Grinfléchen / Rdume fur Spiel und Freizeit

Die Wallanlagen stellen eine besondere Qualitat der
Ochtruper Innenstadt dar. Es wird empfohlen, Licken
in den Wallanlagen zu schlieBen um einen atftraktiven
Rundweg zu erlauben und gleichzeitig die Griinbereich
nutzbarer zu machen.

Eine zentrale Anlage von Spielplétzen wird eine Stér-
kung der FuBgéngerzone bedeuten und bei einem
besonders aftraktiven Angebot auch Besucher des
EOC anziehen. Fir Familien mit Kindern kann eine
Abwechslung zum Shoppen geboten werden. Als idea-
ler Standort wird dabei der Sidwall einschlieBlich des
Valverde del Camino Platzes angesehen. Hier beste-
hen sowohl Fléchen- als auch Aufwertungspotenziale.
Der Sudwall bezieht die FuBBgéngerzone mit ein, die
fuBlaufige Verbindung vom EOC erfolgt Gber die Wei-
nerstrafe.

Bei der Gestaltung von Spielfléchen empfiehlt es sich,
nicht nur die DIN-Norm als rahmengebendes Instru-
mentarium heranzuziehen. Neue Spielrdume entstehen
eher als Erlebnisrdume — multifunktionale Spielberei-
che ersetzen monofunktionale Spielgerdte (Rutsche,
Schaukel, Klettergerist).

Offnung der FuBgéngerzone

Aufgrund der Léngsausdehnung der Fufligéngerzone
wurde eine mégliche Offnung fir den motorisierten
Individualverkehr im Prozess diskutiert. Dabei wurden
sowohl eine vollstindige Offnung als auch eine Teil-
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Abb.49: Bestehende Gestaltung éstlich der Lambertikirche

Abb.50: Mégliche Platzerweiterung (Montage)

6ffnung — z.B. im Bereich Bahnhofstrafie — thematisiert.
Aus verkehrstechnischer Sicht spricht nichts gegen eine
Offnung der FuBgéngerzone, da die vorhandenen
StraBenquerschnitte diese Maglichkeit zulassen.

Bei einer Freigabe der Bahnhofstrafie fir PKW-Verkehr
sollten gleichzeitig zusétzliche Stellplatze zum Kurzzeit-
parken bereitgestellt werden. Mit dieser Mafinahme
verliert die Bahnhofstrafle jedoch ihren Charakter ei-
ner Fufigéngerzone und die damit verbundene Auf-
enthaltsqualitét. Bei der heute gegebenen Fufgén-
gerfrequenz werden insbesondere zu Zeiten hohen
Fuligéngeraufkommens, am Vor- und Nachmittag,
Nutzerkonflikte auftreten. Von einer Aufhebung der
FuBlgéingerzone wird, auch unter dem Aspekt der zent-
ralen Versorgungsfunktion dieses Bereiches, daher ab-
geraten. Grundsétzlich sollte jedoch, v.a. im Hinblick
auf zukinftige Einzelhandelsentwicklungen und ggf.
-verlagerungen, die Straenraumgestaltung méglichst
flexibel ausgelegt werden, sodass das Thema der Off-
nung der FuBgéngerzone fir den PKW-Verkehr in Zu-
kunft ggf. wieder aufgenommen werden kann.

Der neue Markt

Die Bestandsanalyse hat ergeben, dass sowohl der
Marktplatz als auch der Valverde del Camino sowie
der Ubergang zwischen nérdlicher und sidlicher FuB3-
géngerzone in Bezug auf Lage und Gestalt als Marki-
flache for Ochtrup nicht gerecht werden.

Aufgrund der Lage ist der Bereich der Lambertikirche
nicht nur ein Scharnier in der Innenstadt, sondern auch
das eigentliche Herz Ochtrups, der nicht zuletzt aut-
grund der EOC-Erweiterung an Bedeutung gewinnen
kann. Daher kann der richtige Ort fir einen solchen
zentralen Platz nur dieser Bereich sein. Ein im Jahr
2008 durchgefihrter Studentenwettbewerb der Univer-
sitét Dortmund kommt zum Ergebnis, dass das angren-
zende Pfarramt, das als freistehendes Gebdude einen
stadtebaulichen Bruch der ansonsten geschlossenen
Bauweise darstellt, rickgebaut werden sollte und an
dessen Stelle ein grofier neuer Plafz entstehen sollte.
Dies ist insofern kritisch zu sehen, als dass schon jetzt
eine der Hauptherausforderungen in Ochtrup die Be-
lebung des 8ffentlichen Raumes in der Innenstadt dar-
stellt. Bei Schaffung neuer 6ffentlicher RGume stellt sich
automatisch die Frage nach deren Nutzung. Daher er-
scheint es sinnvoller, das bestehende Umfeld der Lam-
bertikirche als Platz fir Ochtrup zu definieren und ggf.
umzugestalten. Ankerpunkt fir die Umgestaltung kann
das norddstliche Kirchenumfeld sein, das bereits heute
Uber eine hohe gestalterische Qualitét verfigt. Dabei
sind jedoch mégliche Nutzungskonflikte zu beriicksich-
tigen, die durch den Pkw-Verkehr entstehen.

Durch eine Sperrung der Mihlenstrafie/Kolpingstrafie
for den Pkw-Verkehr kann eine klare Gliederung und
Orientierung im Straenraum erreicht und die Ver-
kehrssicherheit und Aufenthaltsqualitét erhdht werden.



Standort Rathaus

Derzeit ist die Verwaltung auf drei Standorte in der In-
nenstadt verteilt, was die internen Abléufe erschwert.
Es besteht der Wunsch nach einem neuen Standort,
der alle Fachbereiche umfasst. Dabei sind insbesonde-
re folgende drei Standorte in der Diskussion:

Das frei gewordene Grundstick sidéstlich des neu-
en Kreisverkehrs in der Laurenzstrafle

Das leer stehende Einzelhandelsgeb&ude am Markt-
platz

Die Pestalozzischule

Aufgrund der Grundstiicksgréfe, der Lage neben dem
bestehenden Rathaus und der vorhandenen Bausubs-
tanz erscheint die Pestalozzischule als kinftiger Stand-
ort fur das Rathaus am geeignetsten.

Innerstadtisches Wohnen

Es sollen innerstédtische Wohnangebote fir Senioren
und generationenibergreifende Angebote geschaffen
werden, die flexibel und auch fir Wohnprojekte nutz-
bar sind. Dabei sind zahlreiche potenzielle Standorte
innerhalb der Innenstadt vorhanden. Bei der Bebau-
ung von Potenzialfldchen wie dem Bereich sidéstlich
des Kreisverkehrs, dem Grundstiick Ecke Tépferstrafie/
Furstenbergstrafle oder dem Marktplatz sind die ver-
schiedenen Nutzungsméglichkeiten abzuwégen. Alle
kommen als innenstadtnahe Standorte fir seniorenori-
entierte Wohnangebote in Frage. Neben der Bebauung
groBerer Freiflachen ist auch bei BaulickenschlieBun-
gen oder Umbauten im Bestand die magliche Schaf-
fung seniorengerechten Wohnraumes zu bedenken.
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Stadtidentitat

Die Fokussierung auf Ochtrups Identitét bei anste-
henden AufwertungsmaBBnahmen ist nicht nur zur
Akzeptanzsteigerung bei der Ochtruper Bevélkerung
sinnvoll. Auch kann die Herausstellung Ochtruper Al-
leinstellungsmerkmale Interesse bei EOC-Besuchern
wecken. Dabei sollten die beiden industriehistorischen
Schwerpunkte Ochtrups — die Topferei und Weberei
— aufgegriffen werden. Neben der Entwicklung einer
"Corporate Identity" oder als Rahmen fir Veranstal-
tungen kénnen beide Themen auch in stéddtebauliche
MaBnahmen einflieBen und somit fir das Stadtentwick-
lungskonzept relevant werden. Beide Themen korres-
pondieren jedoch nur in geringem Mafle und sollten
eher nebeneinander stehen als ineinander Gbergreifen.

Schwerpunkt der Webereiindustrie in Ochtrup war die
Laurenzstrafle, wo sich nach wie vor die baulichen
Zeugnisse befinden. Diese sollten optisch hervorge-
hoben werden. Dem interessierten Besucher Ochtrups
sollte die Funktion der Gebdude vermittelt werden. Bei
AufwertungsmafBnahmen in der Alistadt sollte das The-
ma Tépferhandwerk aufgenommen werden und vor
Ort die Geschichte der Stadt vermitteln.

4.2 Stadtebauliche Schwerpunktbereiche

Im Folgenden sind die vorgesehenen Einzelmafinah-
men steckbriefartig fur die identifizierten Schwerpunki-
bereiche aufgefihrt.
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Abb.51: Schwerpun/dber;iche des Stadtentwicklungskonzeptes




32

( Laurenzstraf3e

Starken:

Bausubstanz der Industriegeschichte

Angemessene Dimensionierung des StraBenraumes
Attraktive StraBenraumgestaltung im &stlichen Be-
reich

Sichtbeziehungen durch axiale Ausrichtung der
Strafle

Neuentstandene Platzsituation am Kreisverkehr
Stédtebauliche Eingangssituation zur Innenstadt am
Kreisverkehr

EOC als tberregionaler Besuchermagnet in integ-
rierter Lage

Méngel:

LaurenzstraBe:

Uberdehnung der Einzelhandelslagen
Unzureichende fuBlaufige Anbindung des beste-
henden Einzelhandels an die Innenstadt
Unattraktiver Stralenraum im westlichen Bereich
Ausbauzustand der Strafle als Hauptstrafe
Unattraktive Zufahrtsbereiche zu den Verbraucher-
mdrkten

Uneinheitliche Bebauungsstruktur

Stérende Beschilderungen und Werbeanlagen
Elektromarkt als stédtebaulicher Fremdkérper
Unangemessene Gestaltung bzw. Fehlen eines
EOC-Vorplatzes

Kreisverkehr:

Mangelhafte Querungssituation fir FuBgénger
Fehlende stédtebauliche Fassung des Platzes
Erhéhte Gréfienwahrmehmung aufgrund fehlender
Gestaltungsmittel

Fehlende Verbindung zwischen Nordwall
Kreisverkehr

Unattraktive Bebauung nordwestlich des Kreisver-
kehrs

Hinterhofsituation im Bereich des stdlichen Park-
platzes (Bicherei)

und

Ziele und MaBBnahmen:

@ Attraktivierung des StraBenraumes zur Aufwer-
tung der fuBldufigen Wegeverbindung vom EOC
zur Innenstadt

1

3.

. Enffernung des Mittelstreifens von der Fahrbahn
2.

Erarbeitung eines Ausschilderungs- und Werbeschil-
derkonzepts und Reduzierung der Werbeschilder
Authebung der Radwegebenutzungspflicht und An-
lage eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn, sodass
der Radverkehr verlagert wird und ein groBzigiger
Gehweg entsteht

4.

5.

Ricknahme des Langsparkens im nordwestlichen
Bereich und Fortfihrung der Zierapfelpflanzung zur
Herstellung einer axialen FuBwegeverbindung
Anlage einer Grinflache sidlich des Klara-Stifts

Stadtebauliche Fassung des Kreisverkehrs

1.
2.

3.

Baumpflanzungen im Umfeld des Kreisverkehrs
Auslobung eines Architektenwettbewerbs zur stddte-
baulichen Neuordnung des Bereiches Kreisverkehr
Herstellung einer korrespondierenden Architektur
nordlich der Bicherei als stddtebauliche Eingangs-
situation und Blickfang von der Laurenzstrafie (Nut-
zungsspekirum: Gastronomie, Einzelhandel, Dienst-
leistungen)

. Herstellung einer fuBléufigen Verbindung zum

Nordwall

. Neubebauung des nordéstlichen Bereiches (Nut-

zungsspektrum: Einzelhandel; s.u.)

. Bebauung der sidéstlichen Freifléche (Nutzungs-

spektrum: Dienstleistungen, Wohnen, &ffentliche/
soziale Einrichtungen, ggf. Einzelhandel)

. Querungsméglichkeiten fur Fulgénger am Kreis-

verkehr (Klarstellung der Vorrangregelungen durch
Markierung von FuBBgangeriberwegen)

&

Abb.52: Bereich Kreisverkehr

© Steuerung von Einzelhandelsansiedlungen

1.

2.

Schaffung eines Einzelhandelsmagneten norddstlich
des Kreisverkehrs (Sonderverkauf)

Ausschluss von weiterem zentrenrelevantem Einzel-
handel in der &stlichen Laurenzstrafie

@Orienﬁerung der EOC - Stellplétze Richtung
Innenstadt

1

2.

. Verlagerung der grofifléchigem Einzelhandelsbe-

triebe (Edeka, Lidl, ggf. Aldi, Expert)
Schaffung einer Hauptstellplatzanlage des EOC
nérdlich der Laurenzstrafie in zweiter Reihe

. Schaffung von Stichwegen zur fuBBléufigen Erschlie-

Bung der Stellplatzanlage Uber die Laurenzstrafle
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@ Aufwertung des EOC-Vorplatzes

1.

w N

Begradigung des FuBBweges und Forifihrung der
Zierapfelpflanzung zur Herstellung einer axialen
Fuwegeverbindung zwischen EOC und Innenstadt

. Verlagerung der vorhandenen Stellplétze
. Schaffung eines Grinbereiches als Vorplatz
. Errichtung von Gberdachten und sicheren Fahrrad-

stellplétzen

. Einrichtung einer Haltestelle fir das EOC-Shuttle
. Schaffung einer Querungshilfe an der Laurenzstra-

Be zur Anbindung des Auffangparkplatzes Lortzing-
strafle; Ersatz des Zebrastreifens zugunsten einer
Fahrbahnverengung

@Anreize zum Besuch der Innenstadt

1.

2.

N

Befragung der EOC-Kunden nach gewinschten An-
geboten in der Innenstadt

Hinweistafeln innerhalb des EOC, z.B. fir die
"Spielachse" am Studwall, Gastronomie am Lamber-
tikirchplatz

. Gemeinsame Realisierung von Veranstaltungen am

Lambertikirchplatz von Stadtmarketing und EOC-
Management (Eisbahn, Pottbéckermarkt, Kirmes,
Weihnachtsmarkt)

. Ausgabe von Tontalern
. Fahrradverleih am EOC (auch E-Bikes); Routenvor-

schlége mit Hilfe des Veloroutenkonzeptes fir Rund-
strecken mit Anlaufpunkten auch in der Umgebung

. Dezente FuBweg-Hinweisschilder zur Innenstadt,

Industriedenkmélern und Stadtpark mit Angabe in
Gehminuten

. Shopping-Shuttle: Entwicklung Tréger- und Finan-

zierungsmodell / Einrichtung neuer Haltestellen

@ Hervorhebung der Industriegeschichte

1. Lichtinszenierung wichtiger Gebéude (z.B. Weber-
hauser)

2. Aufstellen von Informationstafeln an wichtigen Ge-
bauden

=5

Abb.54: Bauubsfanz der Indusfriegeschiche 7

@ SchliefBung von Bauliicken

1. Bebauung des Grundstiickes stdlich des EOC (be-
reits geplant)

2. Bebauung des Grundstickes westlich des Takko-
Marktes (bereits geplant)

3. Bebauung des Grundstiickes westlich des Marien-
heimes (Nutzungsspektrum: Wohnen, Dienstleistun-

gen)
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( Lambertikirchplatz

Starken:

- Scharnierfunktion zwischen Laurenzstrafle, Berg-/
BiltstraBe und Weinerstrafe

- Verkehrsberuhigte Gestaltung

- Gute Gestaltung des 6stlichen Kirchenumfeldes

- Lambertikirche als ortsbildpréigendes Gebéude

- Bestehender Schwerpunkt im Bereich Gastronomie

- Reduzierter Durchgangsverkehr durch Verbot fir
Lkw an Kreuzung Gronauer/Bentheimer Str.

Méngel:
Berg-/BilistraBe:

- Trading Down-Tendenzen und Leersténde

- Geringe Aufenthaltsqualitéit

- Schmale Gehwege, fehlende Radverkehrsfihrung

- Fehlende Anbindung der Bergstrafie an fuBlaufige
Wegeverbindungen

- Teils unattraktive Neubauten

- Fehlende Parktaschen fir Kurzparker

- Vorhandene Bauliicken

Kirchenumfeld:

- Fehlender Frequenzbringer in der nérdlichen FuB-
gdngerzone
- Geringe Wahrnehmbarkeit als Eingang zur FuBigén-

gerzone
- Starke Verschattung durch geschlossene Bauweise
- Einfriedungen im direkten Kirchenumfeld
- Stédtebaulicher Bruch zwischen Hotel und Pfarr-
haus, fehlende bauliche Fassung
- Durchgangsverkehr
- Gestaltungsméngel der Fassaden

Abb.55: Konzept Schwerpunktbereich Lambertikirchplatz

Ziele und MafBnahmen:

@ Umgestaltung zum zentralen Stadtplatz

1. Sperrung der KolpingstraBBe fur Pkw zwischen Wei-
nerstraBe und Kniepenkamp durch Aufstellung von
versenkbaren Polleranlagen

2. Rickbau der Rasenflachen und Einfriedungen an
der Lambertikirche

3. Einheitliche Gestaltung von Platz und Biiltstrafle
durch Aufpflasterung der BiltstraBe

4. Abriss des Pfarrhauses und Neubebauung zur Bil-
dung einer durchgehenden &stlichen Raumkante
(Nutzungsspektrum:  Gastronomie, Einzelhandel,
Wohnen)

Belebung des Platzes

1. Gemeinsame Realisierung von Veranstaltungen am
Lambertikirchplatz von Stadtmarketing und EOC-
Management (Eisbahn, Pottbéckermarkt, Kirmes,
Weihnachtsmarki)

. Einrichtung eines Wochenmarktes am Samstag

. Schaffung von AuBBengastronomie

4. Nutzung der sidlichen Hotelwand als Projektions-

flache (z.B. Public Viewing, Open-Air-Kino, Kunst)

w N

©Op1imierung der Verkehrssituation in der Berg-/

Biltstraf3e

1. Reduzierung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit
for den MIV, sodass eine verkehrsberuhigte Zone mit
hoher Aufenthaltsqualitdt entsteht (Ausweisung als
verkehrsberuhigter Geschéftsbereich — Tempo 20)

2. Rad- und Fuverkehrsfihrung verbessern, insbeson-
dere im Kreuzungsbereich Gronauer Str./Bergstr.
(Stadteingang)

3. Anlage von Parktaschen

@Neuordnung des Bereiches noérdlich der Kirche

1. Einzelgespréche mit Eigentimern zu Realisierungs-
absichten

2. Abriss der Gebédude und Neubebauung unter
Schaffung einer Aufweitung des Platzes nach Nor-
den (Nutzungsspekirum: Einzelhandel/Filialisten,
Wohnen)

@Wiedernufzung der Immobilie Hues

1. Gemeinschaftliche Wiederherrichtung, z.B. durch
Immobilienstandortgemeinschaft  (siehe  Schwer-
punktbereich  Weinerstrale, Nutzungsspektrum:
Gastronomie, Kultur, Pfarramt)

2. Ggf. Einrichtung einer Lehrbaustelle

. I @Schlieﬂung von BauliUcken in der Boltstrafie

1. Untersuchung der Entwicklungshemmnisse von
Bauliicken in aktuellen Bebauungsplanbereichen

2. Erérterung méglicher Umsetzungskonflikte mit den
Grundeigentimern und Entwicklung einer Strategie
zur Realisierungsbeschleunigung



Weinerstrafle

Starken:

- Mittelalterlicher Stadtgrundriss

- Pragende Gebdude wie Alte Stadtapotheke, Gast-
statte "Alt Ochtrup", Schmitz-Gebdude, Haus Hues

- Attraktive stéddtebauliche Situation im Bereich Alte
Stadtapotheke

- Fufigéingerzone

- FuBlaufig erreichbare Stellplétze fur den Einzelhan-
delsbesuch

Maéngel:

- Trading Down-Tendenzen und Leersténde

- Geringe LadengréBen aufgrund kleinteiliger Alt-
stadtbebauung

- Fehlende Anziehungskraft auf EOC-Kunden

- Einzelne Méngel in der Pflasterung

- Teils unattraktive Neubauten

- Gestalterische Mangel bei Méblierungen

- Gestaltungsméngel der Fassaden in den Erdge-
schosszonen

- Unattraktive Werbeanlagen

Ziele und MafBnahmen:

@ Gestalterische Aufwertung

1. Barrierecheck des 6ffentlichen Raumes und Ausbes-
serung der Pflasterung, Reduktion von Stolperkan-
ten

2. Austausch von Méblierungen: Laternen, Bénke (z.B.
Modell "Elegance" oder "Varial', Fa. Runge), Fahr-
radstellplétze (z.B. Modell "Arc", Fa. Runge), Abfall-
behdalter

3. Aufstellung eines Gestaltungsleitfadens Fassaden
und Werbeanlagen (als Satzung oder freiwillige Ver-
einbarung, méglicherweise Beirat)

4. Kommunales Férderprogramm und Bauberatung zur
Fassadensanierung (in Verbindung mit Mainahmen
zur energetischen Sanierung)

Stérkung der Kooperationen

1. Initiierung einer Immobilienstandortgemeinschaf
2. Abstimmung zur Gestaltung von Werbeanlagen
3. Zusammenlegung von Ladenlokalen

4. Abstimmung Offnungszeiten

© Schaffung von Anreizen fir Investitionen und

Ladeneréffnungen

1. Einrichtung eines Leerstandsmanagements

2. Tempordre Gestaltung von Schaufensterbereichen;
Offnung der Lokale fir Kunstinstallationen

3. Tag des offenen Leerstandes

4. EinfGhrung eines mietfreien ersten Jahres

5. Aussetzung der Stellplatzablése in der Weinerstraf3e
und Berg-/Blistrae befristet fur 2 Jahre

@ Konzentration der Einzelhandelslagen

1. Planungsrechtliche Steuerung

2. Verlagerung von Einzelhandelsstreulagen in die
WeinerstraBe

3. Bereitstellung von Umzugshilfen

@Nu’rzungsmischung

1. Planungsrechtliche Férderung zur Schaffung héher-
wertigen Wohnungsbaus

2. Wohnungen in den Obergeschossen zwingend vor-
schreiben

3. Umfassende Bauberatung von Investoren in der In-
nenstadt

Monitoring Uber die Effekie des EOC auf die
Innenstadt

1. Systematische Erfassung moglicher Auswirkungen
auf die FuBgangerzone und den Einzelhandelsbe-
satz

2. Kundenzéhlung, Passantenbefragung, Einzelhénd-
lerbefragung

3. Uberarbeitung Einzelhandelsgutachten

4. Erarbeitung eines Einzelhandelskonzeptes

)

ok

LT

%“
[ T[Tl

Abb.56: Konzept Schwerpunktbereich Weinerstralie
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( Valverde del Camino Platz

Starken:

- Einziger angelegter Plaiz in der Innenstadt

Maéngel:

- Funktionslosigkeit

- Fehlende bauliche Fassung

- Hoher Versiegelungsgrad

- Pkw-Stellplétze stéren das Raumempfinden

Ziele und MafBnahmen:

@ Einrichtung von "Spielrdumen am Studwall"

1.

Abb.57/58: Der Sidwall als Ort fir Spiel und Freizeit

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen bei der
Umgestaltung

W™

No o~

®

9.

Ansprache méglicher Sponsoren (z.B. EOC)
Anlage eines Kinderspielplatzes westlich der Wei-
nerstraf3e

Entfernen bzw. Verlagerung der PKW-Stellplétze
Anlage eines Boule-Feldes am Westwall
Entfernung der Ochtruper Nachtigall

Entsiegelung des Valverde-Platzes und Aufwertung
der Freifléchen

Anlage eines Wasserlaufes zwischen Kriegerbrun-
nen und Brunnen Valverde-Platz, kindgerechte Auf-
wertung des Sidwalls (Mégliche Themen: Valverde
del Camino, Befestigungswall)

Umwandlung des Brunnens in einen Wasserspiel-
platz

10. Temporére Aktionen im Bereich FuB3géngerzone,

z.B. Aufstellen von Drehscheiben zum Tépfern

( Ubergang FuBgéngerzonen

)

Starken:

Stark frequentierte Schnittstelle zwischen den Fuf3-
gdngerzonen

Maéngel:

Durchgangsverkehr

Erschwerte Orientierung wegen hdufiger Belag-
wechsel

Einzelne Méngel in der Pflasterung

Fehlende bauliche Fassung durch vorhandene
Bauliicken

Orientierung des Bereichs um das Kunstwerk zu
nicht mehr vorhandenem Gebéude

Ziele und MafBnahmen:

Stadtebauliche Fassung des Bereiches

1.

36

Bebauung des sudwestlich angrenzenden Grund-
sticks; Orientierung in der Gebdudeausrichtung

auf die vorhandene halbrunde Platzgestaltung (Nut-
zungsspektrum: Gastronomie, Einzelhandel)

. Bebauung des nordéstlich angrenzenden Grund-

sticks (Nutzungsspektrum: Einzelhandel, Dienstleis-
tungen, Wohnen)

©Gesta|terische Aufwertung
1.

Barrierecheck des 6ffentlichen Raumes und Ausbes-
serung der Pflasterung, Reduktion von Stolperkan-
fen

. Austausch von Méblierungen: Laternen, Bénke (z.B.

Modell "Elegance" oder "Varial', Fa. Runge), Fahr-
radstellplétze (z.B. Modell "Arc", Fa. Runge), Abfall-
behélter

. Einheitliche Gestaltung des Fahrbahnbereiches inkl.

Verkehrsberuhigung

. Schaffung eines Bereiches fur AuBBengastronomie

am Brunnen



( Bahnhofstrafie

Starken:

- Attraktiver Einzelhandel, kaum Leerstéinde
- Magnetfunktion des K+K-Marktes

- Sehr gutes Stellplatzangebot

Méngel:

- Einzelne Méngel in der Pflasterung

- Optische Mdngel bei Méblierungen

- Uberfrachtung des 6ffentlichen Raumes mit Gestal-
tungselementen

Ziele und MafBnahmen:

@ Gestalterische Aufwertung

1. Barrierecheck des 6ffentlichen Raumes und Ausbes-
serung der Pflasterung, Reduktion von Stolperkan-
ten

2. Reduktion der Gestaltungsmittel: Rickbau der
Pflanzbeete und Einfriedungen

3. Austausch von Méblierungen: Laternen, Bénke (z.B.
Modell "Elegance" oder "Varial', Fa. Runge), Fahr-
radstellplétze (z.B. Modell "Arc", Fa. Runge), Abfall-
behdalter

Bereich K+K Markt

Starken:

- Bedeutsame Versorgungsfunktion als Verbraucher-
markt v.a. fir den Stiden Ochtrups

- Entstandene Bauliicke erméglicht den durchgéngi-
gen Parkring

Méngel:

- Verkehrsfihrung des Parkrings auf dem Parkplatz
(Einbahnstralenfihrung)

- Lage der Stellplétze zueinander

Ziele und MafBnahmen:

@ Umgestaltung Bereich K+K

1. Aufwertung der Fassade

2. Neuordnung Zufahrt und Stellplétze: Abschaffen
der Senkrechtparkplétze im Bereich der Baulicke

3. Verlagerung des Parkrings Uber eine neue Erschlie-
BungsstraBie sidlich des K&K-Marktes

4. Neugestaltung der Knotenpunktes Prof. Gértner-
Str./Bahnhofstrafie

® Bebauung der nordéstlich angrenzenden Freiflé-

che an der Horststraf3e

1. Realisierung von Wohnbebauung im Norden
2. Realisierung von nicht stérendem Gewerbe im So-
den

@ Unterstitzung von alternativen Wohnprojekten

1. Unterstitzung von vorhandenen Initiativen bei der
Suche nach einem geeigneten Grundstiick, Kataster
fur Potenzialfléchen

2. Planerische Unterstitzung (Zuldssigkeit von Mehrfa-
milienhdusern (MFH) im Bebauungsplan)

Abb.59: Konzept sidliche Schwerpunktbereiche
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( Marktplatz

Starken:

Grofle innerstédtische Freifldche
Grofite innerstédtische Parkplatzfléche
Standort der jéhrlichen Kirmes

Maéngel:

Gréfle des Platzes erschwert Ausnutzung des Rau-
mes

Geringe Aufenthaltsqualitét und hoher Versiege-
lungsgrad

Fehlende Anbindung an FuBBgéngerzone

Leerstand des ehemaligen Comet-Marktes
Entfernung der Stellplétze zum ehemaligen Comet
Unattraktiver Busbahnhof

Stadtréumliche Lage des Busbahnhofs

Ziele und MafBnahmen:

@ Verlagerung des Busbahnhofs

1. Verlagerung des Busbahnhofs an das Schulzentrum
2. Rickbau des Wartebereiches

Wiedernutzung der Comet-Immobilie

1. Aufnahme von Gespréichen mit Eigentimer
2. Prifung einer Verlagerung des Lidl-Marktes in die

Immobilie

©Neuordnung und Bebauung des Marktplatzes
1. Verlagerung der Stellplétze in den sidlichen Teil des

Platzes

2. Bebauung des nérdlichen Markiplatzes (Nutzungs-

spektrum: Dienstleistungen, Einzelhandel, z.B. Ver-
lagerung Edeka-Markt)

Abb.60: Busbahnhof

( Pestalozzischule

)

Starken:

Zukinftige innerstadtische Potenzialfléiche

Maéngel:
- Zukinftiger Leerstand

Abb.61: Neubau der Pestalozzischule

38

Ziele und Maf3nahmen:

Verlagerung der Verwaltung in den Bereich Pes-
talozzischule

1. Prifung der Bausubstanz des Schulneubaus sowie

der Méglichkeit von Grundrissveréinderungen und
energetischer Sanierung; Ziel sollte nach Méglich-
keit der Erhalt des Neubaus sein

2. Bei negativer Prifung Ersatz des Neubaus an glei-

cher Stelle

3. Erhalt des Altbaus




( Bereich Stadthalle

)

Starken:

Innerstédtisches Flachenpotenzial im sidwestlichen
Bereich

Mdéngel:

- Mangelhafte  Orientierung am  nordwestlichen
Stadteingang

Ziele und MafBnahmen:

@Verbesserung der Verkehrssituation am nord-
westlichen Stadteingang

1. Einrichtung eines Kreisverkehrs an der Kreuzung
Bergstrafle / Gronauer Strafle insbesondere zur
stédtebaulichen Aufwertung des Stadteingangs

2. Optimierung der Querungsméglichkeiten for FuB-
génger und Radfahrer

3. Radverkehrsfihrung von der Gronauer Strafle zur
Bergstr. Uberdenken (Lichtsignalsteuerung)

@ Bebauung der sidwestlich angrenzenden Freifld-

che, z.B. Wohnprojekte
1. Bebauung mit Wohngebduden, z.B. Wohnprojekte

Abb.63: Konzept westliche Schwerpunktbereiche
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Stadtentwicklungskonzept Ochtrup
MafBnahmenkarte (Abb. 64)

Legende

— Gebdude
— Neubau

g Aufwertung Fassade

‘ Zusammenlegung Ladenlokale

- Schaffung Grinbereich

Platzgestaltung

25" Veloroute
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