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1 Einleitung und Zielformulierung

Der Prozess des Stadtentwicklungskonzeptes Ochtrup wurde durch ein Verkehrsgutachten begleitet.
Dieses stand zunachst unter der primaren Fragestellung, mit welchen zusatzlichen Verkehrsstromen
durch eine EOC-Erweiterung in Zukunft gerechnet werden muss und wie diese vertraglich abgewickelt
werden kdnnen.

Da die Entwicklungsziele des Stadtentwicklungskonzeptes (STEK) miteinander in Verbindung stehen, ist
das separate Verfolgen einzelner Ziele nur zum Teil sinnvoll. Vielmehr sollten bei der Umsetzung die
Auswirkungen der Zielformulierungen anderer Bereiche berlicksichtigt werden und in einen
Zusammenhang gebracht werden. Von den 10 definierten Entwicklungszielen des STEK haben die
folgenden drei jedoch einen besonderen Bezug zum Verkehr:

e Attraktive Grin- und Wegeverbindungen sollen die Innenstadt starken!

e Die Verkehrsanbindung des EOC soll die Innenstadt starken, nicht belasten!

e Das Parksystem soll die Funktionsfahigkeit der Innenstadt starken!

Daneben gibt es weitere Ziele, die sich im Prozessverlauf fiir den Bereich Verkehr ergeben haben und im
Folgenden kurz genannt werden:

e Verkehrsberuhigung der Berg- und BiiltstralSe (enger Strallenraum)

e Herstellung einer fuRlaufigen und starken Wegeverbindung zwischen der Innenstadt und dem

EOC

e Vertragliche Abwicklung der Parksuchverkehre der gesamten Innenstadt (einschlielich EOC)

e Verbesserung der Wahrnehmung des Parkrings

e Ausnutzung der Potenziale des OPNV-Angebot (speziell des Angebots auf der Schiene)

e Ausweitung des Radverkehrsangebot und Aufbau eines Veloroutennetzes

Die im Zuge des Stadtentwicklungskonzepts (STEK) konzipierten MaBnahmen im Handlungsfeld Verkehr
sind bereits im Hauptteil des STEK fiir die dort definierten Schwerpunktbereiche dargestellt. Der
vorliegende Anlagenband erganzt diese Darstellungen um ausfuhrlichere Beschreibungen der
durchgefiihrten Bestandsanalysen, der verfiigbaren Datengrundlagen sowie der analysierten Netz- und
Malnahmenvarianten.

Bei der Bearbeitung des Handlungsfeldes Verkehr gab es eine Reihe von bereits bestehenden
Planungsansatzen, die Berlicksichtigung fanden. Dazu gehoren die Detailplanungen zu den neuen
Kreisverkehren in der Laurenzstrale. Der Kreisverkehr am Tor zur historischen Innenstadt
(Kreuzungspunkt Dranke) konnte im Friihjahr 2011 fiir den Verkehr freigegeben werden. Der Umbau der
Kreuzung Postdamm/LorzingstraRe/Laurenzsstrale zu einem Kreisverkehr wird vor der Neuerdffnung
der EOC-Erweiterung realisiert. Hier wurde die Flihrung der Radfahrer im Kreisverkehr diskutiert.
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2 Ausgangssituation

2.1 Uberregionale Erreichbarkeit der Stadt Ochtrup

In der nachstehenden Karte ist die Erreichbarkeit mit dem PKW in verschiedenen Zeitintervallen
dargestellt, d.h. sie verdeutlich, welche Bereiche in Deutschland und den Niederlanden in einem
Zeitradius von maximal 2 Stunden (120 Min.) erreicht werden kénnen (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1:Erreichbarkeit der Stadt Ochtrup innerhalb von 15 Min. bis 2 Stunden

Es zeigt sich, dass Stadte wie Osnabriick, Miinster oder Appeldorn (NL) innerhalb 1 Stunde gut mit dem
PKW erreichbar sind, jedoch groRere Agglomerationen mit dementsprechend hoheren
Bevolkerungsdichten wie das Ruhrgebiet in 1!/, Stunden oder die niederlindischen GroRstidte
Amsterdam und Rotterdam in 2 Stunden von Ochtrup erreicht werden. Bei der Abschatzung des
zuklnftigen EOC-Kundenpotentials miissen die niederlandischen Stadte Lelystadt und Roermond, die
auch Uber ein Factory Outlet Center verfiigen, beriicksichtigt werden. Das Kundenpotential des EOC aus
den Niederlanden wird durch diese Konkurrenzstandorte beeinflusst.

Die Abbildung 2 verdeutlicht die derzeitige Erreichbarkeit der Stadt Ochtrup und dessen Uberregionale
Anbindung. Neben der Ausfahrt A31-Nord kann der Besucher von der ausgebauten B54 iber zwei
Abfahrten der B54 aus Richtung Stiiden nach Ochtrup gelangen.
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Abbildung 2: Uberregionale Anbindung der Stadt Ochtrup

2.2 Anbindung und Stellplatzangebot der Innenstadt von Ochtrup

Ochtrup ist eine Stadt mit kompakten Strukturen: kurze Wege und zentrale Versorgungsbereiche in der
Innenstadt pragen das Stadtbild, sodass sich eine attraktive Ausgangslange insbesondere fiir FuRganger
und Radfahrer ergibt (vgl. Kapitel 2.4). Ergdnzend wurden im gesamten Stadtgebiet in den letzten Jahren
verkehrsberuhigende Mallnahmen umgesetzt, sodass auf nahezu allen Haupt- und Nebenstrale Tempo
30 eingefiuhrt wurde. Dies gilt neben den Wohngebieten insbesondere fiir den vom Parkring begrenzten
Innenstadtbereich und die LaurenzstraRe zwischen der BiiltstraBe und dem Postdamm.

Bereits in der Vergangenheit wurden umfangreiche MalRnahmen Reduzierung des
Durchgangsverkehrs in Ochtrup ergriffen: Die ehemals durch die nérdliche Innenstadt von Ochtrup
verlaufende Bundesstralle wurde zur Landes- bzw. GemeindestraRe herabgestuft. Hinzu kam der Bau der
innerortlichen Umgehungsstrale Gausebrink/BrookstraRe sowie der Ausbau der B54 im Siiden mit
direktem Anschluss an die A31. Als weitere MalRnahme zur Verkehrsberuhigung wurde ein LKW-
Durchfahrtsverbot fir den Bereich Berg-/BlltstraBe eingerichtet, sodass diese Verkehre Uber die

inneroértliche UmgehungsstraBe geleitet werden. Als Folge beschrdankt sich der Schwerlastverkehr in

Zur

diesem Abschnitt im Wesentlichen auf die Anlieferung des innerstadtischen Einzelhandels und der
Versorgungsbereiche.

Besucher der Stadt Ochtrup erreichen das Stadtzentrum (ber die bereits angesprochenen

Haupteinfallsstraflen. Die Abbildung 3 zeigt die weitere Verkehrsfithrung zur Innenstadt und dem EOC.
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Abbildung 3: Anbindung und Stellplatzsituation der Innenstadt von Ochtrup

Aus nordlicher Richtung gelangen Besucher und Einheimische von der Bentheimer Stralle entweder Gber
die Gronauer StralRe und dann Uber die Prof. Gartner-Str. in das Zentrum. Eine andere Moglichkeit ist das
Fahren von der Bentheimer Gber die Berg-/Bllt-StraRe und am neu errichteten Kreisverkehr in Richtung
Siden  verlaufende  Ostwall. Dieser ist parallel zur FuBgdngerzone entlang des
Ostwalls/FlirstenbergstraBe angelegt und wird im Siden Uber den Parkplatz des Verbrauchermarktes
,K&K“ an die Bahnhofstralle angebunden. Der so entstehende Parkring ist Teil des innerstadtischen
Parkleitsystems von Ochtrup. Fiir die FuRgangerzone der Stadt Ochtrup kann daher kein Parkplatzmangel
ausgemacht werden. Vielmehr ist ein Uberangebot vorhanden, da die Stellplidtze zum Teil eine geringe
Auslastung aufweisen.

Flr die Besucher aus siidlicher Richtung (Ortsumgehung Gausebrink) bieten sich die Stellplatze entlang
des Ostwalls oder der Prof. Gartner-Str. und die auf dem Marktplatz an.

Die Stellplatze des Ostwalls werden von Siiden Uber die BahnhofstraRe und den bereits angesprochenen
K&K-Parkplatz erreicht. Die Verkehrsflihrung in diesem Abschnitt ist aus Sicht der Gutachter durchaus
vertretbar, da die Abwicklung aufgrund des niedrigen Geschwindigkeitsniveaus vertraglich erfolgt und
eine gute Kombination von ruhendem und flieRendem Verkehr gegeben ist. Allerdings ist aufgrund der
stadtebaulichen Situation die Wahrnehmung des Parkrings nicht gegeben. Hier besteht groRer
Handlungsbedarf.

Der gesamte Parkring ist derzeit schlecht wahrnehmbar: Die Ausschilderung der einzelnen, zum Teil
relativ kleinen Parkpldtze erfolgt durch zu kleine Schilder mit zu detaillierten Angaben, die dem
auswirtigen Besucher der Stadt keinen Uberblick bieten. Das vorhandene Parkleitsystem, das den
Besucher zu den Parkplitzen fiihren soll, bedarf demnach einer Uberarbeitung. In die Uberlegungen soll
die Frage nach dem bewussten Leiten der zusatzlichen EOC-Kundenstrome integriert werden.
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Abbildung 4: Stellplatzangebot in der Innenstadt von Ochtrup

Insgesamt lasst sich festhalten, dass in der Innenstadt von Ochtrup kein Parkplatzmangel festgestellt
werden kann. Die (iber 1.100 Stellplatze sind um die FuBgangerzone und entlang der LaurenzsstraRe gut
verteilt. Bis auf den Marktplatz und die Parkplatze der Verbrauchermarkte handelt es sich um
verhaltnismaRig kleine Stellflachen, sodass auch die stadtebaulichen Belange berlicksichtigt werden.

2.3 Stellplatzangebot des EOC nach einer Erweiterung

Nach der EOC-Erweiterung werden ca. 1400 Parkplatze fir die Besucher zur Verfligung stehen, was fir
die kinftige Verkaufsfliche von ca. 11.000 m? (ca. 8 m? Verkaufsfliche je Stellplatz) auch fir
Besucherspitzen an Wochenenden ausreichend dimensioniert sein sollte (Die Zahl der Stellpladtze liegt
damit Gber den in der VWO zur BauNVO NRW geforderten Werte: 1 Stellplatz je 10-30 m? VFl.). Die
geplanten Stellplatze verteilen sich auf vier groRere Parkplatzbereiche:

- Parkplatz im Osten: mit einer Stellplatzanzahl von 415 Platzen befindet sich dieser Parkplatz
derzeit im Bau und wird Uber eine Planstralle vom Postdamm erschlossen;

- Parkplatz im Westen: befindet sich nordlich des Expert-Fachmarktes und umfasst 220 Stellplatze;

- Parkplatz im Norden: mit einer geplanten Stellplatzanzahl von 150 kann dieser Raum als
Ausweichparkplatz am Stadtrand genutzt werden,;

- Auffangparkplatz mit 440 Stellplatzen: Der Zugang wird von der LortzingstralRe gewdhrleistet und
es wird eine direkte fuBlaufige Verbindung zum EOC-Haupteingang geben. Dieser Parkplatz wird
jedoch nur zu Spitzenzeiten gebraucht und kann werktags z.B. vom gegeniiberliegenden
Schulzentrum genutzt werden.

Daneben werden kleinere Stellflaichen entlang der Laurenzstralle sowie der Lortzingstralle geplant, die
vornehmlich flr Kurzparker und mobilitatseingeschrankte Besucher vorgesehen sind (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 5: Verkehrsfiihrung zu den geplanten Stellpldtzen des EOC

Die aufgrund der EOC-Erweiterung wachsenden Kundenstrome sollen bewusst zu den Stellplatzen
geleitet werden, um Parksuchverkehre einschranken zu kénnen. Hierfir wird das Einrichten eines
elektronischen Parkleitsystems empfohlen, dass die Besucher bereits vor dem neuen Kreisverkehr am
Postdamm Uber die Stellplatzkapazitaten informiert und auf freie Parkplatze leitet.

2.4 Radverkehr

In der Stadt Ochtrup nimmt der Radverkehr eine wichtige Stellung ein. Nach unseren Beobachtungen
und Eindrticken fahren die Ochtruper viel und gerne mit dem Fahrrad — der Fahrradverkehr ist stadtweit
im StralRenraum prasent. Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist insgesamt als durchaus gut zu
beurteilen, wenngleich der Zustand und die Filhrung der vorhandenen Radwege in Abschnitten noch
verbessert werden kann.

Ein Grund fir die hohe Radverkehrsnutzung sind die insgesamt relativ kurzen Fahrzeiten zwischen den
fir den Radverkehr relevanten Einrichtungen (Schulen, Versorgungsstandorte etc.) und den
Wohngebieten. Diese resultieren in erster Linie aus der vergleichsweise kompakten Stadtstruktur und
der damit einhergehenden Konzentration der Zielpunkte im zentralen Innenstadtbereich. Dariiber hinaus
sind keine groReren Liicken im Radverkehrsnetz vorhanden. Die verhédltnismaRig lang gezogene
FuRgangerzone ist fur den Radverkehr freigegeben und bietet damit sowohl eine gute, direkte
Erreichbarkeit der Einkaufsgelegenheiten wie auch eine gute Nord-Siid-Verbindung.

Neben der FuRgingerzone stellen vor allem die Schulen sowie der Bahnhof (mit seinem guten
Bike&Ride-Angebot) Nachfrageschwerpunkte fir den Radverkehr dar. Zu den Schulanfangs- und
-endzeiten sind sehr starke Radverkehrsstréme vor allem zum Schulzentrum im Osten der Stadt zu
beobachten. Betroffen sind hierbei vor allem die Robert-Koch-StraRe sowie Mihlenstralie,
Berg-/Bultstrale, Dranke/Alte Maate, deren Stréme in der Hellstiege zusammenlaufen.

An verschiedenen Stellen im Stadtgebiet besteht Anschluss an das Alltags- und Freizeitroutennetz des
Kreises Steinfurt, sodass die Radwegeverbindungen zu den umliegenden Ortschaften, wie Gronau, Bad
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Bentheim und Langenhost/Welbergen, sichergestellt werden. Der Ausbau der Verbindungen nach
Metelen und Nienborg/Heek wird vom Kreis in der Radverkehrsplanung vorgesehen.*

Im Zuge einer Befahrung des StraRennetzes sowie mehrerer Ortsbegehungen wurden die folgenden
Problembereiche bzgl. der Radverkehrsinfrastruktur identifiziert:

- Generell ist in Ochtrup der (iberwiegende Teil der Radwege mit den Verkehrszeichen

ol %
, B oder als benutzungspflichtig ausgewiesen. Nach den Festlegungen in der

Strallenverkehrsordnung und der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung sowie der

diesbezliglichen aktuellen Rechtsprechung darf die Benutzungspflicht jedoch nur fir Radwege
angeordnet werden, wenn die Nutzung der Kfz-Fahrbahn mit einem deutlich
Uberdurchschnittlichen Sicherheitsrisiko einhergehen wiirde und wenn gleichzeitig die Radwege
einen definierten, ausreichenden baulich-funktionalen Zustand aufweisen. Aufgrund der auf den
meisten Strecken nur maRigen Kfz-Belastungen sind aus unserer Sicht diese Kriterien bei den
meisten Radwegen in Ochtrup nicht erfiillt, so dass die Benutzungspflicht aufgehoben werden
musste.

- Der aus unserer Sicht fir den Radverkehr problematischste Streckenabschnitt stellt in Ochtrup
die Metelener StralRe / BahnhofstraRe mit seinen fehlenden bzw. nur funktional unzureichenden
Radverkehrsanlagen dar. Gleichzeitig ist dieser Streckenabschnitt von besonders hoher
Netzbedeutung, da er eine wichtige Zufahrt zum Bahnhof sowie eine zentrale
Querungsmoglichkeit tber die Bahnstrecke darstellt.

- Fur den Radverkehr problematische bzw. ungiinstige Knotenpunktsfiihrungen bestehen an den
Kreuzungen Bentheimer StraBe / Gronauer StraBe / ParkstralBe / BergstralBe sowie am
Kreisverkehr Metelener StraRe / Nienborger Damm / SchiitzenstralRe.

- Gesicherte Querungsmoglichkeiten sind dartiber hinaus im Bereich der Einmiindung Witthagen
Uber den Gausebrink (Fortfihrung in die LessingstraRe) sowie Uber die Gronauer StraRRe im
Bereich der Einmindungen LessingstraRe/TurmstraRe erforderlich.

2.5 OPNV

Neben dem motorisierten Individualverkehr kénnen Besucher Ochtrup mit der Bahn und regionalen
Buslinien erreichen. Der im Stden der Stadt gelegene Bahnhof wird im Stundentakt vom Zweckverband
SPNV Minsterland (ZVM) durch die Linie RB 64 Euregio-Bahn angefahren und bietet eine direkte
Schienenverbindung in Richtung Miinster und Enschede (NL).

Die vorhandenen zwei Regionalbuslinien (Linie 174 und Linie 182) verbinden Ochtrup zusatzlich 4x
taglich mit Rheine Uber Wettringen sowie 5x taglich mit Burgsteinfurt. Dabei verkehrt zusatzlich 6x
taglich ein Anruf-Sammel-Taxi zwischen Wettringen und Rheine (R80).

Neben den zwei Regionalbuslinien fahren an Schultagen vier weitere regionale Linien des Reisedienstes
Veelker (kein VGM-Tarif), welche die umliegenden Ortschaften anbinden. Die Tatsache, dass dessen
Fokus auf dem Transport der Schiilerverkehre liegt, l4sst sich dem Fahrplan entnehmen.?

Auch die fiinf Stadtbuslinien verbinden die Stadtteile von Ochtrup mit der Innenstadt und den
Schulstandorten. Aus dem Fahrplan geht hervor, dass diese Linien 1x morgens und 4x mittags bzw. am

! Kreis Steinfurt: Radwege im Kreis Steinfurt — Alltags- und Freizeitrouten, S. 63 ff. Oktober 2007
’ Bus&Bahn Miinsterland: Fahrplan Ochtrup ab 10.01.2011

11



Anlage zum Stadtentwicklungskonzept Ochtrup

frihen Nachmittag verkehren, sodass eindeutig die Funktion des Schilertransportes im Vordergrund
steht.

Zwei Biirgerbuslinien kommt im Sinne der Daseinsvorsorge, insbesondere fiir die Anbindung der
Stadtteile und AuBenbereiche von Ochtrup eine hohere Bedeutung zu. Insbesondere die Ortsteile
auBerhalb der Kernstadt (v.a. Langenhorst und Welbergen) konnen mit dem Birgerbus erreicht werden.
Dieser verkehrt allerdings nur an 3 Tagen pro Woche - zum Teil als Rufbus. Die B2-Linie fir den
AulRenbereich fahrt an Werktagen unterschiedliche Routen.

Abbildung 6: Verlauf der Regionalbuslinien im Stadtgebiet von Ochtrup

Der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) von Ochtrup befindet sich auf dem Marktplatz und dient
Uberwiegend dem Umsteigen der Schiillerverkehre aus den Nachbarortschaften. Eine Orientierung an
den Ankunfts- und Abfahrtzeiten der Zlige findet nicht statt, sodass eine Verknipfung von Bus und Bahn
derzeit nicht gegeben ist. Im Zuge der Aufstellung des STEK soll auch die Frage nach einem geeigneten
neuen Standort fir den ZOB thematisiert werden. Hierfiir kommen grundsatzlich entweder eine Flache
am Bahnhof oder das sich stidlich vom EOC befindende Schulzentrum in Frage.

12
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2.6

Mingel und Potenziale

Zum Abschluss der Bestandsanalyse werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse fir das Handlungsfeld

Verkehr in der nachstehenden Tabelle dargestellt.

Potenziale

Mangel

Uberregionale Erreichbarkeit (MIV)

Gute PKW-Erreichbarkeit in alle
Richtungen
Nahe zu den Niederlanden

Uberregionale Erreichbarkeit (MIV)

Zielverkehr aus Richtung Nord und West
fihrt durch die Innenstadt zum EOC

Konflikt in der Berg-/BiiltstraRe

Gausebrink/BrookstralRRe als
innerstadtische Umfahrung
Verkehrsberuhigende Malknahmen
wurden bereits ergriffen > Kreisverkehr
LaurenzstraBe, Durchfahrtsverbot fur
LKW im Bereich Berg-/BultstralRe
Geringer Durchgangsverkehr

Keine Kapazitatsprobleme in der
Innenstadt

MIV

LSA-Schaltung an der Kreuzung
Gronauer Str./Bentheimer Str. nicht
optimal

Parken

gute Verteilung der Parkplatze im
Innenstadtgebiet

keine Parkplatzknappheit erkennbar
Parkring vorhanden

Parken

Parkring ist nicht wahrnehmbar
Parkleitsystem fehlt

Unklare Verkehrsfiihrung und
Ausrichtung der Stellplatze des K&K-
Parkplatzes

Kurzparkmoglichkeiten entlang der Berg-
/Bultstrae fehlen

geplante EOC-Parkplatze weisen
unglinstige Lage fir eine fullaufige
Verknlpfung mit der Innenstadt auf

FuBR- und Radverkehr

Kompakte Stadt mit kurzen Wegen
FuRgdngerzone vorhanden
Radverkehr erfreut sich einer grol3en
Beliebtheit in Ochtrup

Tempo 30 auf allen NebenstralRen und
im innerstadtischen Bereich

Lage des EOC in fulRlaufiger Distanz

FuB- und Radverkehr

Querungsmoglichkeiten fiir den FuR-
und Radverkehr fehlen = v.a. entlang
der LaurenzstraRe

weitlaufige FuRgdangerzone

OPNV

Zuganbindung Miinster-Enschede bietet
gute Voraussetzung = Zige aus beiden
Richtungen kommen ca. zur Minute 55
an

Lage und Anbindung des Bahnhofs
OV-Verbindung zwischen Bahnhof &
Innenstadt fehlt

Regionalbusangebot ist ausschlieBlich
auf Schilerverkehr ausgerichtet
Abwicklung des Schiilerverkehrs am ZOB
(Marktplatz) = hoher Flichenbedarf

Tabelle 1: Mangel und Potenziale

Auf die hier aufgefiihrten Mangel und Potenziale wird im STEK und im Kapitel 3 ndher eingegangen.
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3 Auswertung der Verkehrssituation

In Bezug auf die zukinftigen Kundenstrome wird sowohl der Kreuzungsbereich Gronauer
StraRe/Bergstrale/ParkstraRe/Bentheimer StralRe als auch die Frage der Verkehrsfihrung im nérdlichen
Bereich der Innenstadt naher mit Hilfe der Verkehrssimulation untersucht.

Mit Hilfe einer Verkehrssimulation konnten die Verkehrsstrome fiir die Ist-Situation und zukinftige
Planfélle untersucht werden. Die Grundlage fir die heutigen Verkehrsbelastungen bildete eine
Verkehrszdhlung, die im Marz 2011 durchgefiihrt wurde. Die Notwendigkeit einer Verkehrszdhlung
ergab sich aus aktuellen Infrastrukturprojekten: Zum einen wurde die B54 auf 2 Fahrstreifen je Richtung
ausgebaut und zum anderen in der Innenstadt von Ochtrup ein Kreisverkehr
(LaurenzstraBe/Drénke/Poststrae) angelegt. Dieser spielt fur die Zufahrt zum EOC eine wesentliche
Rolle, insbesondere fir die Verkehrsstrome aus dem Norden (A31). Zusatzlich wurde ein LKW-
Durchfahrtsverbot fiir die Berg- und BiltstraRe eingefiihrt, sodass in der noérdlichen Innenstadt der
Schwerlastverkehr auf den Anliegerverkehr begrenzt wird.

Die Abschatzung der zukiinftigen Kundenstrome beruht auf dem Gutachten zur Verkehrsuntersuchung
des Knotenpunktes Laurenzstrale / LortzingstraRe / Postdamm, das vom Biiro pbh angefertigt wurde.
Insgesamt wird nach der EOC-Erweiterung von ca. 1 Mio. Kunden pro Jahr ausgegangen.

3.1 Auswertung und Ergebnisse der Verkehrszihlung

Die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrte Verkehrserhebung bestand aus den
folgenden Teilen:
- einer automatischen Dauerzdhlung des Rad- und Kfz-Verkehrs auf der LaurenzstraBe (Hohe EOC)
vom 12.03.2011 bis zum 18.03.2011 mittels eines Seitenradarmessgerats
- manueller Zahlungen der Knotenstrome an den Kreuzungen am 01.03.2011
O Gronauer StralRe / Bentheimer StraBe / ParkstralRe / BergstralRe
O BiltstraBe / LaurenzstralRe / Dranke / PoststraBe (Kreisverkehr)

- einer Erhebung der Parkraumbelegung auf den Parkplatzen des EOC am 01.03.2011

Im Folgenden werden die einzelnen Erhebungsbestandteile kurz erldutert und deren Ergebnisse
zusammengefasst vorgestellt. Die automatisierte Erhebung Uber einen langeren Zeitraum mit einem
Seitenmessradargerat soll die Knotenpunktzahlungen an den Kreuzungen um zufallige Schwankungen
des Verkehrsaufkommens bereinigen. Die richtungsbezogenen Zahlergebnisse der Knotenpunkte
wiederum ermoglichen eine genaue Darstellung der Verkehrsbelastung. Ergdnzt werden diese
Erhebungsdaten mit einer Parkraumerhebung der heute vorhanden EOC-Stellplatze, um die EOC-
Verkehrsstréme von der sonstigen Verkehrsbelastung trennen zu kénnen.

Automatische Dauerzdhlung

Bei der automatischen Dauerzadhlung an der Laurenzstralle wurde mit dem Sonntag den 18.03.2011 auch
ein Tag erfasst, der nicht als reprasentativ fiir einen normalen Sonntag anzusehen ist. An diesem Tag
fand in der Zeit zwischen 13 und 18 Uhr die Aktion ,Ochtrup macht fit!“ statt, die neben einem
Veranstaltungsprogramm vor allem auch eine Sonder6ffnung der Geschafte in der Innenstadt und im
EOC beinhaltete. Diese Sonderveranstaltung erklart in Verbindung mit der guten Wetterlage an diesem
Tag das deutlich erhéhte Radverkehrsaufkommen in der Laurenzstralle. Zudem ist auch von einem
gegenliber einem normalen Sonntag erhdohten Kfz-Verkehrsaufkommen auszugehen.
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Diese ,Ubererfassung” des Kfz-Verkehrsaufkommens ist im Hinblick auf die weiteren Analysen
unproblematisch, da die Aussagen zu den verkehrstechnischen Leistungsfahigkeiten somit in jedem Fall
auf der ,sicheren Seite” liegen. Sie ist vielmehr sogar vorteilhaft, da sie einen ersten Eindruck Gber die
nach der EOC-Erweiterung ggf. haufiger auftretende Sondersituation eines verkaufsoffenen Sonntags
gibt.

Die nachfolgenden Auswertungen der automatischen Dauerzdhlungen zeigen das Verkehrsaufkommen
auf der LaurenzstraRe im Wochen- und Tagesverlauf. Der Wochengang des Radverkehrs ist dabei durch
ein annahernd konstantes Aufkommen von Montag bis Samstag von ca. 430 — 470 Fahrradern pro Tag (in
beiden Fahrtrichtungen) gepragt.

700

600

500

400 -

300 -

Fahrrader / 24h

200 - —

100 -

14.03.2011 15.03.2011 16.03.2011 17.03.2011 18.03.2011 12.03.2011 13.03.2011
Mo Di Mi Do Fr Sa So

Abbildung 7: Wochenverlauf Radverkehrsaufkommen LaurenzstraRe

Der Wochengang des Kfz-Verkehrs ist hingegen durch Gberdurchschnittliche Aufkommenswerte am
Montag und Dienstag, einem leichten Einbruch am Mittwoch und wiederum deutlich hdheren Werten
am Donnerstag und Freitag geprégt. Die hochste Belastung wurde am Freitag mit ca. 10.300 Kfz/24h
gemessen. Am Samstag liegt das Aufkommen mit ca. 9.100 Kfz/24h und am Sonntag mit ca. 7.700
Kfz/24h hingegen wieder deutlich niedriger.

12.000
m Schwerverkehr: Lkw>3,5t zul.GG + Busse
u Motorrad+Pkw+Lkw<3,5t zul. GG

10.000

8.000 -

6.000

Kfz / 24h
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Abbildung 8: Wochenverlauf Kfz-Verkehrsaufkommen Laurenzstrale
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Der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw > 3,5t zul.GG + Busse) am Kraftfahrzeugverkehr liegt im
Wochendurchschnitt bei ca. 2,4 %. Im Wochenverlauf liegt er von Dienstag bis Freitag deutlich Gber dem
Durchschnitt (zw. 2,8 % und 3,2 %), von Samstag bis Montag hingegen deutlich unterhalb des
Wochendurchschnitts (zw. 1,2% und 1,5%). Die hochsten absoluten Schwerverkehrsbelastungen
wurden von Dienstag bis Freitag mit jeweils ca. 300 Schwerverkehrs-Kraftfahrzeugen je 24 Stunden
gemessen.

Die Tagesverldufe des Kfz-Verkehrsaufkommens in der Laurenzstrale sind von Montag bis Freitag
weitgehend identisch und durch eine ausgeprdagte Nachmittagsspitze gekennzeichnet. Am Freitag ist
jedoch ein — typischer — friiherer Anstieg des Fahrzeugaufkommens zu erkennen. Die Tagesganglinien
des Samstags und des Sonntags weisen hingegen einen grundlegend anderen Verlauf auf. Der Samstag
ist durch eine deutliche Spitze am spaten Vormittag/Mittag und der Sonntag durch eine sehr starke
Nachmittagsspitze gepragt. Auffillig ist, dass das Aufkommen am Sonntagnachmittag das Aufkommen
der werktaglichen (Mo-Fr) Nachmittagsspitze sogar noch sehr leicht Gbersteigt.

Abbildung 9: Tagesverlauf Kfz-Verkehrsaufkommen LaurenzstraRe

Zur Bereinigung der jahreszeitlichen Einfliisse auf das Verkehrsaufkommen wurden die erhobenen
Zahlwerte mittels des HBS-Verfahrens auf durchschnittliche Jahreswerte hochgerechnet. Diese sowie
weitere relevante Kennwerte sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

Kfz Schwerverkehr
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke 9.100 220 (= 2,4 %)
DTV (Fzg. / 24h)
Durchschnittliche werktagliche (Mo-Sa) 9.450 280 (=2,8 %)
Verkehrsstarke DTV, (Fzg. / 24h)
Malgebende stiindliche Verkehrsstarke an 945 28
Werktagen (Mo-Sa) MSV,, (Fzg / h)
Tag-Nachverteilung (Wochendurchschnitt) Kfz Schwerverkehr
6-22 Uhr 8.780 210 (= 2,4 %)
22-6 Uhr 490 10 (= 2,0 %)

Tabelle 2: Kennwerte Kfz-Verkehrsaufkommen Laurenzstralle
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Manuelle Zdhlung der Knotenstréme

Die Ergebnisse der manuellen Zdhlung am 01.03.2011 zwischen 11 und 18 Uhr an den Knotenpunkten
Gronauer StraRe/ Bentheimer StraBe und dem neuen Kreisverkehr in der LaurenzstraRe werden in den
folgenden Abbildungen dargestellt. Die Zahlergebnisse werden fir die Plausibilisierung der
automatischen Zahlung des Radarmessgerates hinzugezogen und bestitigen die dort gewonnen
Erkenntnisse. Gleichzeitig lassen sich aus den Erhebungsdaten des automatischen Messgerates, dass die
Verkehrsbelastung entlang der Laurenzstrale gemessen hat, keine konkreten Aussagen Uber die
Richtung der Verkehrsstrome machen und demzufolge bietet eine Knotenpunktzdhlung zusatzliche
Auswertungsmoglichkeiten. Es lassen sich Aussagen zu Haupt- und Nebenstromen und Abbiegeverhalten
treffen.

Knotenstréme (DTV)
Kreuzung Gronauer Str./ Bentheimer Str.
(Zahlung am 01.03.2011)

Schwerverkehrsanteil: 3,8%
[ rechts

Bl geradeaus

I links

Abbildung 10: Knotenstrome an der Kreuzung Gronauer Str./ Bentheimer Str./ ParkstralRe / BergstraBBe

Die Kreuzung Gronauer Strale / Bentheimer StraRe / ParkstraRe und BergstraRe wird durch eine
Lichtsignalanlage gesteuert. Der Hauptverkehrsstrom flieBt zwischen der Bentheimer StraBe und der
Gronauer StraRRe (L582), wobei auch die Zufahrt zur Innenstadt in die BergstraRe verhéaltnismaRig stark
genutzt wird. Der Schwerverkehrsanteil an dieser Kreuzung lag an diesem Tag bei knapp 4%.

Bei der Betrachtung der Zahlergebnisse vom Kreisverkehr in der Laurenzstralle ist dieser
Schwerverkehrsanteil deutlich geringer, was u.a. auf das Durchfahrtsverbot fir LKW in der Berg-/
BiltstralRe zurilickgefiihrt werden kann. Hier findet hauptsachlich Anlieferverkehr statt. Der Hauptstrom
an diesem Knotenpunkt liegt eindeutig zwischen der BlltstraBe und der LaurenzstralRe (geradeaus). Der
Verkehrsstrom zwischen der Poststralle und der Laurenzstralle entspricht der Verbindung zwischen der
historischen Innenstadt (Ostwall, parallel zur FuBgédngerzone) und dem EOC. Die Zdhlung hat ergeben,
dass diese Verbindung bereits heute gut genutzt wird, wobei es sich bei diesen Fahrzeugen eher um
einheimische Biirgerinnen und Biirger handeln wird und weniger um Besucher der Stadt, die primar das
EOC aufsuchen.
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Knotenstrome (DTV)
Kreisverkehr Laurenzstralle
(Z&hlung am 01.03.2011)

Schwerverkehrsanteil: 2,1%
I rechts

Bl geradeaus

B links

Abbildung 11: Knotenstrome am neuen Kreisverkehr in der LaurenzstraBe

Insgesamt bestéatigen die Zahlwerte die bereits vorgestellten Ergebnisse des Seitenradarmessgerates und
damit die Grundbelastung entlang der LaurenzstraRe.

Parkraumbelegung EOC

Zur weiteren Absicherung der Zahlergebnisse wurde parallel zur Knotenpunktzahlung eine
Parkraumerhebung durchgefiihrt. Sie fand in drei Phasen jeweils im Abstand von 2 Stunden zwischen
11:30 Uhr und 16:30 Uhr statt, sodass sowohl das mittagliche als auch das nachmittagliche Parkverhalten
zur Feierabendzeit aufgenommen wurde. Die heute vorhandenen Parkplatze sind in der nachstehenden
Abbildung dargestellt und die Abbildung 13 verdeutlicht, dass die Auslastungsgrade der EOC-Parkplatze
nicht sehr hoch sind — was sich mit den bekannten Statistiken fiir einen Dienstag Anfang Marz deckt. Die
Spitzenstunden des EOC werden an Wochenenden erreicht.
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Legende

Parkplatze EOC

[ | Parkplatz strare (11)

[ Parkplatz Expert + EOC (87)

[ Parkplatz ost (116)

[ | Parkplatz Nord (222)
Haupts!rassen

Nebenstrassen
I Gebaudegrundiage

Abbildung 12: Parkplatze des EOC (Ist-Situation)

Am starksten frequentiert wird der Expert-Parkplatz direkt vor dem Haupteingang des EOC, gefolgt von
den Langsparkbuchten entlang der LaurenzstraRe. Im Vergleich zu den anderen umliegenden Parkplatzen
des EOC herrscht hier die hochste Fluktuation, d.h. Aufenthalte unter 2 Stunden. Anders verhilt es sich
bei den Parkplatzen Ost und Nord des EOC, deren Stellplatze lber langere Zeitraume belegt waren und
deren Auslastung insgesamt wesentlich geringer war.

Abbildung 13: Auslastungsrad der EOC-Parkpldtze am Dienstag, den 01.03.2011

Aufgrund der geringen Parkplatzbelegungen kann davon ausgegangen werden, dass bei den am Stichtag
durchgefiihrten Knotenpunktzdhlungen nur in duRerst geringem MalRe Besucherverkehre vom/zum EOC
miterfasst wurden. Die erhobenen Knotenstrome kénnen damit bei den weitergehenden
Simulationsuntersuchungen als Grundbelastungen angesetzt werden.
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3.2 Zusitzliches Verkehrsaufkommen durch die EOC-Erweiterung

Eine zentrale Frage fur das Handlungsfeld Verkehr kann wie folgt formuliert werden: ,Welche
zusatzlichen Kundenstréme werden sich durch die geplante Erweiterung des EOC fiir die Stadt Ochtrup
ergeben und wie konnen diese vertraglich abgewickelt werden?”. Diese Fragestellung soll unter der
Bericksichtigung von zwei Aspekten untersucht werden. Auf der einen Seite sollen die positiven Effekte
der EOC-Erweiterung auch auf den innenstadtischen Einzelhandel von Ochtrup wirken, wahrend auf der
anderen Seite eine starke Belastung insbesondere der Berg-/Bultstr. und LaurenzstraBe vermieden
werden muss. Daher wurde ein Entwicklungsziel fiir das Stadtentwicklungskonzept folgendermalien
definiert/formuliert: ,Die Verkehrsanbindung des EOC soll die Innenstadt starken, nicht belasten!”.

Die Verteilung der heutigen Kundenstrome, die von dem EOC angezogen werden, wurde bereits im Jahr
2006 vom Biiro pbh erhoben. Dieses Gutachten bildet zusammen mit eigenen Verkehrserhebungen die
Grundlage fiir die Hochrechnung der Kundenstréme bei einer EOC-Erweiterung.?

Richtung Annahmen fiir die Veranderung der

Kundenstréme durch eine EOC-Erweiterung

Uberregionale Kundenstréme

Niederlande verdoppeln

Ostl. Ruhrgebiet verdoppeln
mittleres & westliches Ruhrgebiet verdoppeln

A31 Nord verdoppeln
Minster +50%

Osnabrick +50%

Lokale Kundenstrome

Gronau konstant

Rheine konstant

Metelen konstant

Ochtrup Nord A31 +20% der Ochtruper
Ochtrup B54 Ost +15% der Ochtruper
Ochtrup B54 West +25% der Ochtruper
Ochtrup Nienborger Damm/Metelener +25% der Ochtruper
Str./Brookstr.

Ochtrup Rheine +15% der Ochtruper

Tabelle 3: Ansatze fiir die Hochrechnung der Kundenstrome

Aufgrund des groReren Einzugsgebietes ist zu erwarten, dass die lokalen Kundenstréme prozentual weit
weniger ansteigen, als das bei den (berregionalen Besuchern der Fall sein wird. Der bewusste Umgang
mit diesen Zuwidchsen spielt eine wesentliche Rolle bei den Uberlegungen des
Stadtentwicklungskonzeptes.

3 Planungsbiiro Hahm GmbH VBI; Verkehrsuntersuchung Knotenpunkte LaurenzstraRe / LortzingstraRe / Postdamm
— Untersuchungsbericht 07/2006, Osnabriick
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Abbildung 14: Erwartete Besucher des EOC aus den richtungsbezogenen Quellgebieten in Prozent

Nach der EOC-Erweiterung werden ca. 1 Mio. Besucher pro Jahr das Factory Outlet Center mit 11.500 m?
Verkaufsflache besuchen. An durchschnittlichen Werktagen kommen demnach circa 3.000 bis 3.500
Besucher, das entspricht fir beide Richtungen entlang der LaurenzstraRe ca. 2.400 bis 2.800 zusatzlichen
PKW-Fahrten.*

In der Berg- und BiiltstralRe, die einen vergleichsweise schmalen Stralenquerschnitt aufweist, werden
nach der EOC-Erweiterung ca. 600 bis 700 zusatzliche Fahrzeuge erwartet. Dies entspricht maximal 100
zusatzlichen PKW in der werktdglichen Spitzenstunde, wobei zurzeit die Verkehrsbelastung dieses
Bereiches an Werktagen (DTVw) insgesamt bei ca. 8.000 Fahrzeugen liegt. An normalen Werktagen ist
somit eine ca. 8 %-Steigerung des Verkehrsaufkommens in der Berg-/BiiltstraBe zu erwarten.

Fir einen ,Spitzen“-Samstagvormittag, an dem erwartungsgemaB mehr Besucher im EOC erwartet
werden als unter der Woche, gehen wir von einer maximalen Zusatzbelastung von 500 Fahrzeugen je
Stunde aus. Fiur die Berg-/ BiltstraBe ergibt sich daraus ein Plus von 125 Fahrzeugen in der
Spitzenstunde.

Idealerweise sollen Besucher mit dem PKW aus Richtung West und Sid-West nicht Gber die Gronauer
StraBe bzw. im weiteren Verlauf die Laurenzstafle zum EOC gelangen, sondern bewusst (iber die
innerodrtliche Umgehungsstrecke (Gausebrink, Brookstr.) gefiihrt werden. Ein friihzeitiges Leiten der
Kundenstréme von der Abfahrt B54-West auf die Abfahrt B54-Ost wird von Seiten der Stadt angestrebt
und vom Gutachterteam unterstiitzt.

Allerdings wird dies nur bedingt mit Hinweisschildern gelingen, da Navigationsgerate aufgrund der ,Best-
Way-Suche” aus Richtung Stden und Westen kommend die Route Uber die Berg-/Bllt- bzw.
Laurenzstralle zum EOC wahlen. Zusatzliche verkehrsbeeinflussende Mallnahmen im StraBenraum sind
eine Moglichkeit Geschwindigkeitsreduktionen im Bereich des Untersuchungsschwerpunktes zu
erreichen, sodass sich die kiirzeste Strecke von der B54-West auf die B54 Ausfahrt ,Ost” verlagert.
Derartige Mallnahmen sind zudem aus Sicht der Verkehrssicherheit sinnvoll und unterstiitzen das Ziel
einer attraktiven fullaufigen Verbindung zwischen EOC und Innenstadt.

* Annahme: 100% PKW-Anteil und 2.5 Personen je PKW
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3.3 Simulation des Verkehrsablaufs

Als Grundlage fiir die weitere Netzplanung fir den Kfz-Verkehr wurde mithilfe einer Verkehrssimulation
der Verkehrsablauf fiir unterschiedliche Netzvarianten untersucht. Hierflir wurde mithilfe der in
Deutschland marktfihrenden Software VISSIM der ptv-AG ein mikroskopisches Verkehrsmodell der
nordlichen Innenstadt von Ochtrup zwischen den Kreuzungen Gronauer StraBe/Bentheimer StraRe und
LaurenzstraRe/Postdamm) aufgebaut. Dieses Netzmodell enthdlt neben den relevanten
StraRenabschnitten auch die wesentlichen bestehenden bzw. zu untersuchenden moglichen neuen
Parkplatzzufahrten (s. Abbildung 15).

A
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Abbildung 15: Ubersichtsplan Mikrosimulation

Mikroskopische Verkehrsmodelle sind grundsatzlich in der Lage, die Fahrtbewegungen einzelner
Fahrzeuge im StraRennetz inklusive der Beachtung der Verkehrsregelungen und der Interaktionen der
Fahrzeuge untereinander weitgehend realitdtsnah abzubilden. Berlicksichtigt werden dabei:
- StraBendefinition
0 Spuranzahl und Spurbreiten
0 Zulassige Hochstgeschwindigkeit (im betrachteten Netz weitgehend 30km/h)
0 Beschrdankungen fiir einzelne Fahrzeugarten
- Vorfahrtsregelungen (Vorfahrt, Rechts-vor-Links)
- Schaltungen der Lichtsignalanlagen

- Kreuzungsgeometrien, Abbiegespuren

Weiterhin mussten fiir die Simulation der nordlichen Ochtruper Innenstadt die im Netz derzeit bzw. nach
der EOC-Erweiterung verkehrenden Kfz-Strome in Bezug auf ihre Starke, ihren Verlauf und ihre
Fahrzeugzusammensetzung definiert werden. Die Grundlage hierfir bildeten die Ergebnisse der
Verkehrszahlung (Kap. 3.1) sowie die Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens durch die EOC-
Erweiterung (Kap. 3.2).

Flr die Beurteilung der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes (und moglicher Veranderungen) nach der
EOC-Erweiterung ist die zu erwartende Spitzenstundenbelastung der EOC-Besucher sowie die zu dieser
Zeit EOC-unabhangige Grundbelastung malRgebend. Entsprechend der Darstellung in Kapitel 3.2 wurde
diesbezliglich von einer maximalen zuséatzlichen Belastung durch EOC-Besucher von 500 Kfz-Fahrten in
der Spitzenstunde ausgegangen. Fir die Grundbelastung wurde aus den erhobenen Zdhldaten (Kap. 3.1)
nach dem HBS-Verfahren die maligebende stiindliche Verkehrsstarke an Werktagen (MSV,,) bestimmt
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und angesetzt. Die maligebende stiindliche Verkehrsstarke an Werktagen ist allgemein als die
Verkehrsstarke der 30. hochstbelasteten Werktagsstunde des gesamten Jahres definiert. Mit dieser
Festlegung wird berlcksichtigt, dass eine Dimensionierung von Verkehrsanlagen auf die (aller-
)héchstbelastete Stunde des Jahres ineffizient ware.

Den Simulationsuntersuchungen lag damit die Summe aus der Spitzenbelastung der EOC-
Besucherverkehre und der Spitzenbelastung der EOC-unabhangigen Grundbelastung zugrunde. Dieses
(angenommene) Zusammentreffen der beiden Spitzenbelastungen in einer einzigen Stunde schatzen wir
in der Realitat als sehr gering ein. Fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeiten liegt der gewahlte Ansatz
damit aber ,,auf der sicheren Seite”.

Ausgehend von den dargestellten Annahmen wurden die folgenden Varianten simuliert:
- Heutige Situation
- Zusatzliche Verkehrsbelastung mit EOC-Erweiterung
- Verkehrsberuhigung Berg-/Biltstrale

- EinbahnstraRenlosung: Berg-/Biltstrale in Richtung Osten und HospitalstraRe in Richtung
Westen

Die Ergebnisse der Simulationsuntersuchungen zeigen, dass das vorhandene StraRennetz ausreichend
leistungsfahig ist, um die zu erwartenden zuséatzlichen EOC-Verkehre (+500 Fahrzeuge/Spitzenstunde)
aufnehmen zu kénnen.

Insbesondere in den Zufahrten zur Kreuzung Bentheimer StraRe/Gronauer StraRRe sind zwar im Vergleich
zu heute langere Riickstauungen vor den Lichtsignalanlagen zu erwarten. Diese kdnnen jedoch — mit
entsprechend angepassten Signalprogrammen — in der Regel innerhalb eines Umlaufs vollstandig
abgebaut werden. Der Verkehrsfluss ist damit als ausreichend anzusehen.

Abbildung 16: Riickstauung an der Kreuzung Bentheimer StraBe/Gronauer StraRe
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Berg-
/BultstralBe

Ostliche
LaurenzstralRe

Abbildung 17: Verkehrsfluss Berg-/BiiltstraBe und LaurenzstraRe

Die untersuchte Verkehrsfihrung lber EinbahnstraRen in der Berg-/BiltstraBe und der HospitalstraRe
zeigt keine wesentlichen Vorteile fiir den Verkehrsfluss am Knoten Gronauer StraRe / Bentheimer StraRe.
Es treten vielmehr neue Probleme in der Kreuzungszufahrt aus der ParkstraBe auf, da sich in dieser
haufiger ein Rickstau bis in die HospitalstraBe hinein bildet (s. Abbildung 18). Zwar wird auch dieser
Riickstau mit einem entsprechend angepassten Signalprogramm in der Regel binnen eines Umlaufs
vollstandig abgebaut, es besteht jedoch die Gefahr, dass der Riickstau den Abfluss von der Kreuzung in
die ParkstralRe blockiert.

Weiterhin geht mit einer EinbahnstralRenlésung generell das Problem der Transparenz und Orientierung
im StralRennetz einher. Dieses ist aus unserer Sicht insbesondere im Hinblick auf die zu erwartenden
ortsunkundigen Besucher zu beachten.
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Abbildung 18: Verkehrsfluss Kreuzung Bentheimer StraRe/Gronauer StraBe bei EinbahnstraBenfiihrung

Zusammenfassend empfehlen wir daher, die heutige Verkehrsfiihrung in Kombination mit einer weiteren
Verkehrsberuhigung der Berg- und BiiltstraBe beizubehalten. Dies gilt insbesondere da der
StralRenquerschnitt in der Berg- und BiiltstraBe auch bei Zweirichtungsverkehr ausreichend Platz fiir die
Anlagen von 3-4 neuen Kurzparkplatzen bietet und somit den im STEK-Prozess gedullerten Forderungen
der Anwohner zumindest zum Teil Rechnung getragen werden kann.

Es ist jedoch in jedem Fall die Lichtsignalanlagensteuerung an der Kreuzung Bentheimer StralRe/Gronauer
Stralle an die veranderten Verkehrsstrome anzupassen. Im Zuge der Simulationsuntersuchungen konnte
die Spitzenstundenbelastung in allen Varianten mit einem jeweils optimierten Programm mit einer
Umlaufzeit von 90 Sekunden bewaltigt werden. Da sich die Verkehrsstrome im Tagesverlauf verdndern
und insbesondere bei Spitzenbelastungen in den einzelnen Stunden mit unterschiedlichen
Hauptlastrichtungen zu rechnen ist, sollte die Lichtsignalanlage mit einer entsprechenden
verkehrsabhangigen Steuerung ausgeriistet werden.
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4 Netzplanung

4.1 Uberregionale Verkehrsfithrung

In der nachstehenden Abbildung ist die Giberregionale Anbindung der heutigen Besucherstréme des EOC
schematisch mit griinen Balken dargestellt. Die Starke der Balken soll das Verhaltnis der Kundenstréme
entlang der HaupteinfallsstraBen verdeutlichen. Demnach nimmt der Bereich der Berg-/Bult- und
Laurenzstralle heute den lberwiegenden Teil der PKW auf.

n % d A31 Nord -
Hautige SIt HAHe: e hgg:;d?onale Anbindun
Kundenstrdme ohne 9 9
EOC-Erweiterung )
— - EOC-Erweiterung
—I Autobahn / ausgebaute Bundesstr.
g T Hauptstrassen
Nebenstrassen
K57 Rheine Siedlungsflachen
0 1 Bereich Innenstadt
B54 Gronau/
Niederlande
\ A31 Ruhrgebiet
S r— =
i - 2 — L562 Metelen j B54 Steinfurt/Miinster

Abbildung 19: Uberregionale Anbindung der heutigen Kundenstréme des EOC

Die im Kapitel 3.2 hergeleiteten, zukiinftigen Besucherstrome ergeben an Spitzentagen eine starkere
Verkehrsbelastung im Bereich der nordlichen Innenstadt. Demzufolge wurde im Projektverlauf tGberlegt,
wie die Verkehre im Abschnitt Berg-/Bultstrale so gering wie moglich gehalten werden konnen. So
wurden verschiedene Moglichkeiten der Uberregionalen Anbindung fir die kiinftigen Besucherstrome
des EOC diskutiert. Einen Uberblick geben die Abbildung 20, wobei die abschlieBende Zielformulierung
der Stadt Ochtrup in der Abbildung 21 dargestellt ist.
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Abbildung 20: Varianten der tiberregionalen Verkehrsfiihrung zum EOC
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Abbildung 21: Zielvorstellung der Stadt Ochtrup fiir die liberregionalen Verkehrsstrome

Die Zielvorstellung beinhaltet eine moglichst geringe zuséatzliche Belastung des Bereiches Berg-/Biiltstr.
und westliche LaurenzstraBe durch den erwarteten Zielverkehr zum EOC. Aus Richtung West
(Gronau/Niederland) und Std-West (Ruhrgebiet) sollen Besucher mit dem PKW nicht Gber die Gronauer
Stralle bzw. im weiteren Verlauf die Laurenzstale zum EOC gelangen, sondern optimaler Weise
frihzeitig mit Hinweisschildern auf die Abfahrt B54-Ost gelenkt werden. Diese bewusste Steuerung der
Kundenstréme Uber die Ostliche Laurenzstralle ldasst sich jedoch nur bedingt mit Hinweisschildern
erreichen, da Navigationsgerate aufgrund der "Best-Weg-Suche" aus Richtung Norden
(Schuttorf/Osnabrick) und Westen kommend die Route Uber die Berg-/Bilt- bzw. westliche
Laurenzstrale zum EOC wahlen. Hier wird eine Verlagerung der Verkehrsstrome von der Berg-
/BiltstraRe auf die innerdrtliche Umgehung (Gausebrink/BrookstraRe) durch entsprechende
verkehrslenkende MaRnahmen angestrebt.

Dies wird jedoch nicht ausreichen, um alle Kundenstréme von der A31 aus Richtung Norden zum EOC aus
der Innenstadt herauszuhalten. Diese missten dafiir nicht Gber die Bentheimer StraRe gefiihrt werden,
sondern stattdessen vollstandig auf die B54-Ausfahrt "Ochtrup Ost" verlagert werden. Aufgrund der
deutlich langeren Wegefiihrung und damit verbundenen Reisezeiten ist eine vollstandige Verlagerung
der Kundenstrome aus Richtung Norden (iber die B54 jedoch nicht zu erwarten, es sei denn, die
Durchfahrt zwischen Bentheimer StralRe und LaurenzstralRe wird flr Kfz komplett unterbunden. Da dies
aufgrund der hohen Bedeutung dieser Verbindung auch fiir den inneroértlichen Verkehr nicht zielfihrend
erscheint, ist auch in Zukunft ein gewisser Anteil des Zielverkehrs zum EOC zwischen Laurenzstralle und
Bentheimer Stralle abzuwickeln.
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4.2 Parkraumkonzept

Die derzeit geplante stadtrdumliche Organisation der EOC-Stellpldtze steht einem anschlieRenden
Besuch der Innenstadt eher entgegen. Diese sind vor allem auf der 6stlichen, also der Innenstadt
abgewandten Seite des EOC und sldlich der LaurenzstraBe vorgesehen. Sollte eine Orientierung der
Stellplatze Richtung Innenstadt realisierbar sein, kann dies der entscheidende Faktor sein, die Innenstadt
fir Besucher des EOC fulllaufig attraktiv zu machen. Als Standort einer groRflachigen Stellplatzanlage
zwischen Innenstadt und EOC bietet sich der Bereich nordlich der Laurenzstralle an. Hier befinden sich
bereits die Parkplatze der Verbrauchermarkte. Diese Markte miissten zugunsten dieser groRR angelegten
Stellplatzanlage verlagert werden. Bei der fullldufigen ErschlieBung der Anlage sollte die LaurenzstraRe
einbezogen werden, was die Orientierung zur Innenstadt begiinstigen wirde.
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Abbildung 22: Parkplatzflaichen gemaR Masterplanvorschlag STEK

In Bezug auf die Parksuchverkehre ergibt sich durch die Konzentration der Stellplatze auf einen zentralen
Parkplatz ein Vorteil der Verkehrsfiihrung. Die Anbindung der groflachigen Stellplatzanlage wiirde liber
die Gellenbeckstrale erfolgen, deren Kreuzungsbereich zur Laurenzstrale im Hinblick auf die
Verkehrsabwicklung mit Hilfe der Verkehrssimulation untersucht wird.

Die vertragliche Abwicklung der zusatzlichen Kundenstrome setzt neben dem dafiir erforderlichen
Infrastrukturausbau auch eine bewusste Verkehrssteuerung voraus. Dies bezieht sich nicht nur auf die
Lenkung der Parksuchverkehre bei der Anfahrt zum EOC, sondern im Hinblick auf eine Verkniipfung auch
auf das Steuern der Verkehrsstréme vom EOC zu den Stellplatzen der Innenstadst, sollten diese nach dem
EOC-Besuch noch mit dem Pkw angefahren werden.

Derzeit wird bereits vom EOC-Investor Uber die Einfilhrung einer elektronischen Steuerung der
Parksuchverkehre zum EOC nachgedacht. Es ist dabei in jedem Fall sinnvoll, ein gesamtstadtisches
Parkleitsystem fiir die Besucherstréme einzurichten, das auch den vorhandenen Parkring ausweist und
hervorhebt. Der Parkring ist im Bereich des K&K-Parkplatzes derzeit nicht als solcher erkennbar. Hier
wird auch eine alternative Verkehrsfiihrung oOstlich am K&K-Parkplatz vorbei mit einem Zugang zur

29



Anlage zum Stadtentwicklungskonzept Ochtrup

BahnhofstraBe auf dem im Siden angrenzenden Grundstiick des Verbrauchermarktes empfohlen. Fir
Besucher und auch Bewohner der Stadt Ochtrup ist eine Ubersichtliche und eindeutige Verkehrsfiihrung
zu den Stellplatzen der Innenstadt sehr bedeutsam.

Die im Stadtentwicklungskonzept vorgeschlagenen MaRnahmen fiihren in einigen Innenstadtbereichen
zu einer Veranderung des Parkraumangebotes. Folgende Stellplatze werden umstrukturiert und neu
geordnet:

- Marktplatz (Verlagerung des ZOB-> Stellplatzzuwachs)

- BergstraBe > Anlage von neuen Kurzparkplitzen, dafir Wegfall der Stellplitze in der
WeinerstralRe direkt an der Lambertikirche (wird zur FuRgangerzone)

- K&K-Verbrauchermarkt (Neuordnung = leichte Stellplatzabnahme, dafiir bessere Wahrnehmung
des Parkrings> Stellplatzanzahl kann ggf. noch ausgebaut werden — abhidngig von
Eigentumsverhaltnissen)

- Neubebauung der Baullicke in der HorststraBe - Wegfall das vorhandenen Parkplatzes

Auswirkungen der STEK-Mafsnahmen auf die Stellplatzsituation in der Innenstadt

Im Folgenden sollen die Schwerpunktbereiche des STEK kurz vorgestellt werden, in denen sich durch die
Planungen eine Veranderung des Stellplatzangebots ergibt. Es wird sich dabei auf die Parkflachen entlang
bzw. innerhalb des Parkrings von Ochtrup konzentriert.

Schwerpunktbereich Lambertikirchplatz

Eine SchwerpunktmalRnahme des STEK ist die Umgestaltung und Aufwertung des Lambertikirchplatzes.
In diesem Zusammenhang werden Stellpldtze in der Weinerstrale (Westfligel der Kirche, ca. 5
Parkplatze) zugunsten einer verbesserten Raumwahrnehmung und Aufenthaltsqualitat zuriickgebaut.
Behindertenparkplatze bleiben in diesem Bereich fiir Besucher der Kirche und der nérdlichen Innenstadt
weiterhin bestehen. Gleichzeitig ist eine Neuordnung des StraRenraumes BergstralRe vorgesehen, bei der
Stellpldtze (sog. Langsparktaschen fiir Kurzparker) in den Straenquerschnitt integriert werden. Die
Parkplatze in der WeinerstraRe werden demnach in die BergstralRe verlagert.

Des Weiteren werden auf den (noch) unbebauten Grundstiicken in der KolpingstraBe (slidostlich des
Kreisverkehrs LaurenzstraRe) 30 und westlich der Stadthalle ca. 20 zusatzliche Stellpldtze entstehen.

Schwerpunktbereich Marktplatz

Fir den Marktplatz von Ochtrup ist in einer weiteren SchwerpunktmaRnahme eine Neubebauung und
Umnutzung vorgesehen. Trotz der Bebauung wird es aufgrund der Verlagerung des ZOB maglich sein, die
Zahl der Stellpldtze weiter aufzustocken (ca. 10 zusatzliche Parkpldtze) und somit die Funktion als grof3te
Parkplatzflache der Innenstadt zu erhalten.

Schwerpunktbereich K&K

Die Stellplatzflache des K&K-Marktes in der stidlichen Innenstadt soll im Zuge des STEK neu geordnet und
gleichzeitig der Parkring an dieser Stelle besser wahrgenommen werden. Dafiir ist eine neue StraRe
vorgesehen, die slidlich des Verbrauchermarktes an die Bahnhofsstralle anknipft. Insgesamt werden auf
der derzeitigen Parkplatzflache ca. 10 Stellplatze zugunsten einer Neubebauung entfallen. Diese kénnten
gef. durch Langsparktaschen entlang der neuen Stralle kompensiert werden.
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Schwerpunktbereich Ubergang Fufgdngerzonen

Das Stadtentwicklungskonzept sieht eine Neubebauung im Bereich HorststraRe/BahnhofstraRe vor durch
die ca. 20 oberirdische Stellplatze wegfallen wirden. Fiir die FuRgédngerzone entlang der BahnhofstraRe
ergibt sich hieraus eine Aufwertung des Stralenraumes durch eine stadtebauliche Fassung des Platzes.
Einige Einzelhdndler und Arzte sehen den Riickbau der Stellplitze in der HorststraBe im Zuge der
stadtebaulichen Lickenschlisse kritisch, da sie die Erreichbarkeit flir Kunden und Patienten gefdhrdet
sehen.

Schwerpunktbereich Valverde del Camino Platz

Am Marktplatz und am Valverde del Camino Platz stehen allerdings in jeweils 100 m Entfernung
fuRlaufige ausreichend Stellplatze zur Verfiigung. Am Valverde del Camino Platz sollen keine Eingriffe in
die Stellplatzflichen vorgenommen werden, sodass dort die vorhandenen Parkpldtze vollstidndig
bestehen bleiben.

Potenzialfldchen fiir zusdtzliche Stellplitze (bei Bedarf)

Das unbebaute Grundstiick an der Ecke HorststralRe/Flrstenbergstrale kann als Ausgleichsflache fiir die
an der HorststraRe wegfallenden Stellplatze in Frage kommen. AuRerdem kann geprift werden, ob auf
der Rickseite der friiheren Comet-Immobilie am Marktplatz weitere Stellplatze am Westwall
eingerichtet werden kénnen. Fir den Fall, dass sich bei einer Aufwertung der nordlichen FulRgangerzone
der Parkplatzbedarf erhéhen sollte, kann Uber die Ausweitung der Parkplatze entlang des Ostwalls in
nordliche und sidliche Richtung auf den Grinflichen ohne groen Baumbestand nachgedacht werden.
Hier konnten zusatzlich ca. 15 Stellplatze entstehen. Allerdings ist das vorhandene Parkplatzangebot
auch nach einer EOC-Erweiterung als ausreichend zu bewerten. Somit ware die Notwendigkeit solcher
Erweiterungen zunachst zu Uberprifen.

Stellplatz-Bilanz Innenstadtparkplitze um den Parkring

Insgesamt fallt die Bilanz tber die Parkplatze in der Innenstadt von Ochtrup positiv aus: Die Anzahl der
neuen Stellplatze ist deutlich héher als die der wegfallenden Parkplatze (ein Plus von ca. 25 Stellpladtzen).
Werden hier auRerdem die Potenzialflachen flr weitere Stellplatze entlang des Parkrings bericksichtigt,
kann auch in Zukunft kein Mangel an Parkplatzmoglichkeiten fir die Stadt Ochtrup festgestellt werden.
Bezogen auf die Verteilung der Stellpldtze im Innenstadtbereich, ergibt sich eine leichte Verlagerung von
der sidlichen in die nérdliche Innenstadt. Dieser Aspekt unterstiitzt das Ziel des STEK einer gezielten
Aufwertung der nordlichen Innenstadt und die angestrebte Verknlipfung des EOC mit der
FulRgangerzone.

31



Anlage zum Stadtentwicklungskonzept Ochtrup

Name/Lage des Parkplatzes Anzahl Stellpldtze heute | Anzahl Stellplatze Planung | Stellplatzdifferenz
Ostwall 43 43 0
HospitalstraRe 36 36 0
Robert-Koch-StraRe 27 27 0
FlirstenbergstraRe 29 29 0
MarktstraRe 43 43 0
MarienstraRe 78 78 0
Miuhlenstrale 67 67 0
Combi-Markt 56 56 0
Volksbank 41 41 0
HorststralRe 27 6 -21
K&K Parkplatz 94 80 -14
WeinerstraRe 5 0 -5
Stadthalle 28 46 18
KolpingstralRe 26 60 34
Marktplatz 101 110 9
BergstraRe 0 4 4
Summe 701 726 25

Tabelle 4: Gesamtiibersicht zu den wichtigen Stellplatzflichen entlang des Parkrings von 0chtrup5

4.3 Veloroutenkonzept

Die Ausgangssituation fiir den Radverkehr in Ochtrup ist duBerst positiv zu bewerten, da die Einwohner
eine Vorliebe fiir die Radnutzung haben und das bereits vorhandene Radwegenetz gute Voraussetzungen
fur die Umsetzung eines Veloroutenkonzeptes bietet. Als Velorouten werden Hauptstrecken fir den
Radverkehr definiert, die moglichst abseits der HauptverkehrsstraBen gefiihrt werden. Das Konzept
umfasst die folgenden StraBenziige als zukiinftige Velorouten:
1. West-Ost-Verbindung
WeilautstraRe - MarktstraBe - BahnhofstraRRe - Robert-Koch-Stral3e - Schulzentrum
2. Nord-Siid-Verbindung A:
WinkelstraRe - Alte Maate - Ostwall - Flirstenbergstralle - Topferstralle - Marienstralle -
BahnhofstralRe - Nienborger Damm
3. Nord-Siid-Verbindung B:
Werner-von-Siemens-Stralle - ParkstralRe - Westwall - Lonsweg - Kardinal-von-Galen-Stralie -
Bahnhof
4. Ostverbindung A:
Postdamm - Hellstiege - KolpingstraRe
5. Ostverbindung B:
Rosenstrale - BrookstraRe - Lindenstrae - Bahnhof

In der Abbildung 23 ist ein Vorschlag flir sogenannte Velorouten, d.h. Hauptrouten fiir den Radverkehr,
aufgezeigt. Dabei wurden die Anschliisse an das bestehende Kreisnetz beriicksichtigt und auf eine
Verknlipfung der Stadtteile untereinander und mit den wesentlichen Anziehungspunkten (Bahnhof,
Freibad, Rathaus, Schulen, Innenstadt etc.) Wert gelegt.

> Die Stellplatzanzahlen fiir den Planfall konnen in der Detailplanung leicht abweichen.
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Abbildung 23: Vorschlag fiir den Verlauf von Velorouten in der Stadt Ochtrup (Planung)

Neben den infrastrukturellen Erfordernissen sollten die folgenden Aspekte Berlicksichtigung finden:
- Ausreichend dimensionierte Querungshilfen
- Radwegweisung: sowohl fiir Ortskundige als auch Touristen
- Ausreichend Fahrradabstellanlagen am Wohn- und Zielort: Gberdacht und sicher
- Radstation und andere Servicestationen: Fahrradwerkstatten und -geschafte
- Offentlichkeits- und Pressearbeit: z.B. Aktionstage, Radroutenplaner etc.
- An Kreuzungsbereichen: Aufstellflachen vor Ampeln und Abbiegerspuren
- Freigabe der Gegenrichtung von EinbahnstralRen
- FahrradstraRen: 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 ergab, dass in Ochtrup eine gute
Ausgangssituation fiir die Einflhrung solcher Hauptrouten gegeben ist, da aufgrund des vorhandenen
Nebenstralennetzes, Radverkehrsanlagen und Querungsstellen nur sehr punktuell bauliche MaRnahmen
zur Umsetzung der Velorouten erforderlich sind.
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5 Erganzende Darstellung zu den Maf3nahmen des STEK

Nach der Vorstellung der ganzheitlichen Konzeptvorschlage fir die unterschiedlichen Verkehrstrager,
wird im Folgenden auf die MaRnahmen eingegangen, die im Endbericht des STEK bereits genannt
wurden und an dieser Stelle aus verkehrsplanerischer Sicht detaillierter dargestellt werden.

5.1 Verbindung EOC-Innenstadt

Das Schaffen einer guten fullldufigen Wegeverbindung zwischen den gewachsenen
Einzelhandelsstrukturen und der EOC-Erweiterung spielt eine wesentliche Rolle im STEK Ochtrup.
Anhand von StraBenquerschnitten werden die heutige Situation sowie drei Varianten der FufB- und
Radverkehrslésung kurz vorgestellt.

Variante 1: In der Ist-Situation wird der Radverkehr auf beiden StraBenseiten auf
benutzungspflichtigen Geh- und Radwegen gefiihrt. Als erste MalRnahme ist nach der der StVO-Novelle
2009 die Benutzungspflicht fir Radfahrer aufzuheben, da bei den vorhandenen Verkehrsstarke und
Schwerverkehrsanteile nicht von einer lberdurchschnittlichen Gefdahrdung des Radverkehrs bei der
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Benutzung der Fahrbahn ausgegangen werden kann. Die vorhandene Beschilderung

ist somit
ersatzlos zu entfernen. Die vorhandenen Radwege konnen dennoch weiterhin vom Radverkehr
(freiwillig) benutzt werden, da die Trennung des Seitenraums in Gehweg und Radweg eindeutig baulich
erkennbar ist. Zusatzlich wird fir den Radverkehr in Fahrtrichtung Innenstadt ein Schutzstreifen auf der
Fahrbahn markiert. Zum einen wird damit der Radverkehr auf der Fahrbahn zusatzlich gesichert, zum
anderen aber auch die breite Fahrbahn insgesamt besser gegliedert.

Variante 2: Zusatzlich zu der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht wird auf der nordlichen
StraRenseite ein alleiniger Gehweg mit dem Zusatz ,Radfahrer frei” angeordnet. Daraus ergibt sich der
Vorteil, dass sich fur die EOC-Besucher eine breite und komfortable FuRgangerachse zur Innenstadt
ergibt. Hier ist als bauliche MaRnahme die einheitliche Gestaltung des Gehweges notwendig, sodass der
Radweg als solches nicht mehr erkennbar ist. Die Radfahrer kénnen damit zwischen der Nutzung des
Schutzstreifens auf der Fahrbahn und der Nutzung des Gehwegs frei wahlen. Hiermit kann den
unterschiedlichen Typen von Radfahrern (schnell Alltagsradler, Kinder/Altere ggf. mit
motorischen/kognitiven Einschrankungen) mit ihren individuellen Fahigkeiten und subjektiven
Sicherheitsempfinden am besten gerecht werden.

Variante3: Variante 2 (auf beiden StraBenseiten Gehweg mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“;
Schutzstreifen auf der Fahrbahn in Richtung Innenstadt) mit der Erweiterung, dass auch auf der
stdlichen StralRenseite der Seitenraum einheitlich gestaltet wird, sodass der bisherige Radweg nicht
mehr erkennbar ist. Die bei der Variante 2 angefiihrten Vorteile dieser Fihrung kénnten damit fir die
gesamte StraRe erreicht werden.
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Abbildung 24: StraBenquerschnitte der Ist-Situation und Varianten der Radverkehrsfiihrung in der LaurenzstraBe

5.2 Offnung der FuRgingerzone

Aufgrund der Lingsausdehnung der FuRgingerzone wurde eine mégliche Offnung fiir den motorisierten
Individualverkehr im Prozess mehrfach diskutiert. Dabei wurden sowohl eine vollstindige Offnung als
auch eine Teiloffnung — z.B. im Bereich der Weinerstralle oder BahnhofstraRe — thematisiert. Aus
verkehrstechnischer Sicht gibt es keinen Grund gegen eine Offnung der FuBgingerzone, da die
vorhandenen StraRenquerschnitte diese Maoglichkeit zu lassen. Bereits heute ist die gesamte
FuRgdangerzone fiir den Lieferverkehr zur bestimmten Zeiten passier- und nutzbar.

Bei einer Freigabe der siidlichen FuBgangerzone (BahnhofstraRe) fir PKW-Verkehr liegt die
Schlussfolgerung nahe, dass die Fahrzeuge diesen Abschnitt nicht nur passieren, sondern gleichzeitig die
Moglichkeit zum Anhalten vorfinden. Das Bereitstellen von zusatzlichen Stellplatzen zum Kurzparken, z.B.
fir Besorgungen des taglichen Bedarfs, ware die logische Konsequenz. Mit dieser MaBnahme verliert die
BahnhofstraBe jedoch ihren Charakter einer FuBgdngerzone und die damit verbundene
Aufenthaltsqualitat. Bei der heute gegebenen FuRgédngerfrequenz werden insbesondere zu Zeiten hohen
FuBgdngeraufkommens, am Vor- und Nachmittag, Nutzerkonflikte auftreten. Von einer Aufhebung der
FuRgangerzone wird, auch unter dem Aspekt der zentralen Versorgungsfunktion dieses Bereiches, daher
abgeraten. Grundsatzlich sollte jedoch, v.a. im Hinblick auf zukiinftige Einzelhandelsentwicklungen und
ggf. -verlagerungen, die StraBenraumgestaltung moglichst flexibel ausgelegt werden, sodass das Thema
der Offnung der FuRgéngerzone fiir den PKW-Verkehr in Zukunft wieder aufgenommen werden kann.

Die WeinerstraRe ist aufgrund der aktuellen Leerstande und geringeren FuRgéngerfrequenz eher fiir eine
Freigabe fir den motorisierten Individualverkehr geeignet. Vor dem Hintergrund des Entwicklungsziels
einer Verknlpfung des EOC mit der Innenstadt ist davon strategisch jedoch abzuraten, da die fuRlaufige
Distanz zwischen FuBgingerzone und EOC sehr groR wiirde. Eine Offnung wiirde auch der empfohlenen
Aufwertung der WeinerstralBe zur zentralen Einkaufsstralle entgegenstehen.

5.3 EOC-Shuttlebus

Das Potenzial der guten Bahnverbindung von Ochtrup soll fiir die Kunden des EOC mit Hilfe eines
Shuttlebusses genutzt werden. Der Einsatz derartiger Busse fir Besucher ohne PKW ist in anderen FOC
bereits mit Erfolg erprobt worden.

Der vorgeschlagene Verlauf der Shuttlebuslinie beginnt beim Bahnhof und fiihrt Gber die Innenstadt und
die LaurenzstraBe zum EOC. Als Nebeneffekt soll der Besucher wahrend der Fahrt einen Eindruck vom
Stadtzentrum bekommen und z.B. auf dem Rickweg in der Innenstadt Station machen. Vor diesem
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Hintergrund ist auch ein Befahren der Fulgédngerzone im Schritttempo denkbar, wobei hier ggf.
Nutzerkonflikte zuvor ausgeraumt werden missen.

Denkbar ist aulerdem die Weiterflihrung der Shuttlebuslinie zu den AuRenbereichen Langenhorst und
Welbergen. Eine Integration dieser Stadtteile von Ochtrup verbessert nicht nur deren Anbindung,
sondern kann zudem die Wirtschaftlichkeit der Buslinie erhéhen.

Shutlle An: :10
[ | Shuttle Ab: :38

Bahn: :54 1 55 3
[£ii| Shuttle An: :48 [

7, | Shuttle Ab: :00 [
e o
. 1|

Abbildung 25: Moglicher Verlauf einer Shuttle-Bus-Linie (Bahnhof-Innenstadt-EOC)

6 Umsetzung

Im Hinblick auf die weitere Umsetzung der im Stadtentwicklungskonzept enthaltenen verkehrlichen
Maflnahmen schlagen wie die folgenden Punkte als erste Umsetzungsschritte vor:
- Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung fiir den iiberdrtlichen Verkehr
- Meldung an Navigations-Kartendienste: Hauptverkehrsfihrung zum/vom EOC Uber die Ausfahrt
B54-0Ost, Verkehrsberuhigung Berg-/Blltstrale
- Sicherung der FuRgangerquerungen am neu gebauten Kreisverkehr in der LaurenzstralRe
- Optimierung und Flexibilisierung der Lichtsignalanlagensteuerung an der Kreuzung Gronauer
StraRRe / Bentheimer StraRe
- Bau des bereits geplanten zweiten Kreisverkehrs in der LaurenzstralRe am Postdamm /
Lortzingstralle
- Umgestaltung des StraRenraumes in der Laurenzstralle:
0 Entfernung Mittelstreifenmarkierung
O Radverkehrsfiihrung (Seitenstreifen markieren und Beschilderung @ndern)
0 Entwurfsplanung fiir den Bereich vor dem EOC
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- Entwurfsplanung fir die Verkehrsberuhigung im Bereich vor der Lambertikirche inkl. zusatzlicher
Parkmaoglichkeiten in der Berg-/ BiiltstraBe (in Verbindung mit der fiir diesen Bereich
notwendigen Freiraumplanung)

- Ausweisung des Parkrings mithilfe eines auffalligen statischen Parkleitsystems

- Weiterflihrende Gesprache und Vorplanungen flir den baulichen Liickenschluss des Parkrings in
der stdlichen Innenstadt um den K&K-Parkplatz

- Weiterfiihrende Gesprache und Planungen zur Einflihrung des EOC-Shuttle-Bus mit der
Wiedereroffnung des EOC

- Anpassung der Kreisradrouten und Ergdnzung um die stadtischen Velorouten

- Weiterentwicklung der vorhandenen Radwegweisung
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