2.

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.

3 Wuppertal
= Miinster

Recklinghausen
Herne

Region und dariiber hinaus

Regionaler Fldchennutzungsplan (RFNP)
Regionalplan Ruhr

Regionales Mobilitatsentwicklungskonzept

Fernbuslinien






Zustandigkeit

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt

Historie
2010

Kurzbeschreibung

Der seit 2010 rechtskraftige Regionale Flachennut-
zungsplan (RFNP) stellt die Verbindungen des vorwie-
gend groflraumigen, Uberregionalen und regionalen
Verkehrs dar und enthalt darlber hinaus Flachen fur
ortliche Hauptverkehrszuge.

Der RFNP wird in seiner Funktion als Regionalplan
durch den in der Vorbereitung befindlichen Regional-
plan Ruhr abgel6st werden. Es ist beabsichtigt, den
flachennutzungsplanerischen Teil in einen Gemeinsa-
men Flachennutzungsplan (GFNP) zu Gberfuhren.

Verbindlichkeit
rechtskraftig

W Daueraufgabe Projekt
Fortschreibung

M ca. alle 15 Jahre M Kkontinuierlich keine

Bemerkung/Sonstiges

Anderungsverfahren erfolgen kontinuierlich, eine grundlegende Fortschreibung ist ca. alle 15 Jahre er-

forderlich







Regionaler

Flachennutzungsplan
Stadteregion Ruhr

Textteil und Begriindung
Zum
Regionalen Flachennutzungsplan
der

Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr

Stand: Dezember 2009

Geandert durch Genehmigungserlass der Staatskanzlei des Landes NRW:
e vom 02.08.2012 zum Anderungsverfahren 02 BO (Bau- und Gartenmarkt Hauptstrafie)
e vom 03.04.2014 zum Anderungsverfahren 13 gesamt (Zentren und Einzelhandel)



Textteil und Begriindung zum RFNP. Verzeichnisse

Inhalt
ADDIAUNGSVEIZEICNNIS ...ttt e et e e e e e e e s anees iii
TabellenverzeiChNis............oooiiiiiii s iv
Verzeichnis der Erlauterungskarten .........c.ooueiiii i iv
Verzeichnis der ADKUIZUNGEN........oiii it e e e e e e e e e e e e e Vv
Vom Forschungsprojekt zur interkommunalen Kooperation in der Planungspraxis.............. 1
S =T ] =Y 1 (3 T TP 3
1.1 Rechtliche und fachliche Grundlagen .................ouuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieiae, 3
1.11 Ubergeordnete rechtliche und fachliche Grundlagen...............cccccceveveuennen. 3
1.1.2 Fachliche Grundlagen in den einzelnen Stadten der Planungsgemeinschaft.6
1.2 Verfahren zur Erarbeitung des RFNP .............uuiiiiiiiiiiiiiiiieane 10
1.3 Aufbau des RFNP ... e 12
2 Rahmenbedingungen und Handlungsschwerpunkte.............cccccoooiiiiiiiiiniiiinniiieee, 16
P20t B B 11 =T [ o PP 16
2.2  Handlungsschwerpunkte und erganzende Instrumente der Raumentwicklung ... 18
K IR T1=Te | 8] g To =] =1 1 o H PSSP PP PP PP PP 22
3.1 Allgemeine Grundséatze und Ziele der Raumordnung .........coooccuviiiieiieeiiiniiiinnen. 22
3.2 WORNNEN .. 31
3.2.1 RahmenbedinQUNQEN..........cooo i 31
3.2.2  Grundsatze und Ziele der Raumordnung...........cooocuuiririeieeeiiniiiiiieeeee e 34
3.2.3  Flachenbedarf und FIAChenNauSWeISUNG ............cooiiiiiiiiiiiieiiiiiiieeeeee e 36
3.2.31 Bestimmungsgréfen des Wohnungsbedarfs.............cccvvvvvviiiiiiviiinninnn, 36
3.2.3.2 Darstellung neuer Wohnbauflachen ............ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiins 40
3.3 WIrSChaft ..o 44
3.3.1 Rahmenbedingungen.............oo 45
3.3.2 Grundsatze und Ziele der Raumordnung............cccoevvviiiiiiiiiieiieeiieeeeeeeeeeee, 54
3.3.21 Gewerbliche Bauflachen............ ... 56
3.3.2.2 Gemischte Bauflachen/ASB ............oooiiiiiiiiiee e 60
3.3.2.3 Sonderbauflachen/ASB bzw. GIB fur zweckgebundene Nutzungen .....61
3.3.24 RONStOffgeWINNUNG ...oooiiiii e 62
3.3.3 Flachenbedarf und Flachenausweisung ............ccccccooeiiii 63
3.3.3.1 Vorgehensweise zur Flachenermittiung............ccocoeeeeiiiii e 64
3.3.3.2 Ergebnisse der Flachenermittlungen ............cccooiiiiiieee, 67
3.4 Zentren und Einzelhandel ... 70
3.4.1 RahmenbedinQUNQEN...........uiiii e e s 70
3.4.2 Grundsatze und Zicle der RaumortnUn e 71
3.4.3  Erlauterung zu den Darstellungen .............ooeeiiiiiiiiiiiiiie e 77
3.5  Offentliche Einrichtungen, Gemeinbedart .............cccoovvveeeeeeeie e, 78
3.5.1 RahmenbedinQUNQeN............coo i 78
3.5.2  Grundsatze der Raumordnung ...........coooovviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee, 78
3.5.3 Erlduterung zu den Darstellungen ... 80
3.5.3.1 GemeinbedarfsflAChEN.............uuuiiiii 80
3.5.3.2 Sondergebiete flr 6ffentliche Einrichtungen.............cccccciiiiiiinninnn, 81



Verzeichnisse Textteil und Begrindung zum RFNP

N 1= = U o o 82
4.1 RahmenbediNQUNQEN ........cooi i 82
4.2  Allgemeine Grundsatze und Ziele der Raumordnung..............eevvvvvvvvvvvvvvvnivnnnnnn. 82

4,21 Freiraumsicherung und -entwicklung ............cccooiiiiiiii e, 82
422 Regionale GriNZUGE ........couuii i 84
4.2.3  Klima und LUftNYGIENE .....cooiiiiiiee e 87
424  BOAENSCRULZ ....cooiii et 90
4.2.5 Kompensationsflachen............... 91
4.3  LandWirtSChaft....... ..o i 92
4.31 RahmenbedingUNGeN.........oooi i 92
4.3.2  Grundsatze der Raumordnung ............uuevueiiiiiiiiiiiiiiiieiiseieeeeee———.. 93
4.4 GrUNFIACNEN.....coi e 95
441 RahmenbedingUNGEN.........oooi i 95
442  Grundsatze und Ziele der Raumordnung.........cccuuveeiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 96
4.4.3 Erlauterung zu den Darstellungen ..........coooiviviieiiiiii e, 98
4.5 WA ... 100
451 RahmenbedingUNGeN.........cooo e 100
4.5.2  Grundsatze und Ziele der Raumordnung.........cccuvviieiiieiiinniiiiiiieeee e 100
4.6  Natur- und LandschaftSSChUtZ ... 103
4.6.1 RahmenbedingUNGeN.........cooi e 103
4.6.2  Grundsatze und Ziele der Raumordnung.........cccuuviieiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 104
4.7  Grundwasser- und Gewasserschutz, vorsorgender Hochwasserschutz............ 110
471 RahmenbedinQUNQEN...........uuiii i 110
4.7.2 Grundsétze und Ziele der Raumordnung...........oeeeeiieiieiiiieiieeiiiiiieeiiieiieenees 112
4.7.3 Erlauterung zu den Darstellungen ..........cccooooiiiiiiiiiiie e, 126

5 Verkehrund Mobilitat ... 128
5.1 RahmMenbediNnQUNGEN.......cooiiiiiiieee e 128
5.2  Verkehrstrageribergreifende Grundsatze und Ziele der Raumordnung............ 130
ST T 1 1 = = 133

5.3.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung..........oocuvuieieeeieiiiiiiiiiiieeeee e 133
5.3.2  Erlauterung zu den Darstellungen ............c.ooeeiiieiiiiiiiiiieeeee e 137
5.4 SCRIEBNE ... 138
54.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung..........cccuviiiieeieiiniiiiiiieeeeee e 138
5.4.2  Erlauterung zu den Darstellungen ...........c.ooeeveieiiiiiiiiiiiieeeeeee e 141
5.5 OPNVISPNV ..ottt ettt eaens 141
5.6 GUIEIVEIKENT ..o 146
5.6.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung..........occuuiiiieieiiiiiiiiiiiieeeee e 146
5.6.2  Erlauterung zu den Darstellungen ............c.ooeeveiiiiiiiiiiiiieeeeeeee e 148
5.7 WaASSEISIrABEN ... ..oeiiiiiiiiiee e 148
5.7.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung...........oeeveiveiiiiiiieiieeiiiiiieeieeeieeenenes 148
5.7.2  Erlauterung zu den Darstellungen ............c.cooeeeeiiiiiiiiiiiiie e 150
5.8  RAAVEIKENI......ciiiiiiiiee e 150
5.9 LURVEIKENT ... 151

6 Technische Infrastruktur...........ooo 153
6.1 RahmMenbediNngUNGEN........oooiiiiii e 153
6.2 Allgemeine Grundsatze und Ziele der Raumordnung............cccceevvveevieeiieeeeennnee. 153



Textteil und Begriindung zum RFNP. Verzeichnisse

6.3  WaSSEIVEISOIGUNG ....eeeiieeeiiiiiitieeeeeee e e e e sttt e e e e e e e e e e e e e e e e s anbeneeeeeeeeeaaanne 154
6.4  AbWasSerbeseitigUNG .......cooiiiiiiiiiiiiii e 155
6.4.1 Grundsatze der RaumordnuUNg ...........coovviiiiiiiiiiiiieiiiirieeeeieiieerieesneeeeee... 155
6.4.2 Erlauterung zu den Darstellungen .........cccoooeiiiiiiiiiii e, 157
6.5  ENErgieVerSOrgUNG . ......coii it e e e e 158
6.5.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung..........oocuuieeeeieeeeiiiiiiiieeeeeee e 158
6.5.2 Erlauterung zu den Darstellungen ..........ccooov i 160
6.5.2.1 Konzentrationszonen fur Windenergieanlagen............cccccccovvcivinennn.n. 160
6.5.2.2 UmSPanNanIagen...........ooooiiiiiiieie e 161
6.6  Abfallwirtschaft/Kreislaufwirtschaft...............ccccoo 163
6.6.1 RahmenbedinQUNgeN............eiii it 163
6.6.2 Grundsatze der RaumOrdnUNQ ...........ceovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiereeeeieeseeeaeea.—.. 163
6.6.3  Erlauterung zu den Darstellungen ...........ccoeeieiiiiiiiiiiii e 165
7 RaumbeobaChtUNG ........ccooiiiiiiiii e 166
8 Kennzeichnungen, nachrichtliche Ubernahmen, Hinweise, Vermerke...................... 168
8.1 (ST T V=113 0T 0 18] T =T o 168
8.2  Nachrichtliche Ubernahmen..............cccoovoiieoeeeeee e 168
8.3 HINWEISE.... .ot 170
8.4 VeImMErKe. ..o 171
9 FIAChENDIIANZ ... . e eaaaa 171
N 0] = T I
| Einzelflachenauflistung zu den Wohnbauflachenpotenzialen im Gebiet der

Planungsgemeinschaft .............oeeiiiiiii i I

Il Einzelflachenauflistung zu den Wirtschaftsflachenpotenzialen im Gebiet der
PlanungsgemeinsChaft ...............uuiiiiiiiiiii e Vi
Il Im RFNP dargestellte Sonderbauflachen ............cccooooiiiiiiiiiiiiiiiceccceecce, XII
IV Bereiche zum Schutz der Natur im RENP ..o, XVIII
V  Kurzcharakterisierung der LandschaftSraume...............cccvevvvvivviiiiiiiiiiiiiiiiiiiennns XXIV

Abbildungsverzeichnis

Abb. 1: Bisherige GEP fiir das Gebiet der Planungsgemeinschaft ...........c.ccccccoviiiiinninnnnn. 4
Abb. 2: Der RENP im PlanungsSSyStem ..........coooiiiiiiiiiiie e 5
Abb. 3: Rechtswirksamkeit der FNP in den Stadten..............ovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiies 6
Abb. 4: Prozessverlauf im UDErDICK. ............ccoveeeueieeeeeeee e 11
Abb. 5: Ausschnitt aus der Legende ZUm RFNP ..., 13
Abb. 6: Malistabsanderung im Vergleich zu kommunalen FNP am Beispiel Oberhausen 14
Abb. 7: Lage der Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr ............cccccvviiiiiiiiiiiiiiiiinnnnn, 16
Abb. 9: Emscher Landschaftspark 2010............uuuiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 20
ADBD. 8: Das RUNIMAI .....cooiiiiie et e e e e e s e e e e e e e 20
Abb. 10: Europaische Metropolregion Rhein-Ruhr (Ausschnitt LEP) ...........ccccoveveieiiinnies 22
Abb. 11: Bevolkerungsentwicklung 1987 bis 2006 (in %) in der Planungsgemeinschatft ... 36
Abb. 12: Bevdlkerungsprognosen 2005 bis 2025 (in %) fur die Stadte............ccccceeeeeeennes 37



Verzeichnisse Textteil und Begrindung zum RFNP

Abb. 13: Bevolkerungsbewegungen 1987 bis 2006 in der Planungsgemeinschaft............ 38
Abb. 14: Branchenbelegung der Gewerbeflachen im Ruhrgebiet................................. 47
Abb. 15: Zahl der versicherungspflichtig Beschaftigten zum Stichtag 30.06.2006............. 46
Abb. 16: Beschaftigungsentwicklung nach Hauptsektoren der Wirtschaft (RVR 2006) .....48
Abb. 17: PotenzialflacChenanSatZ ................uuuiiiiiiiiiiiiii e 65
Abb. 18: Naturrdumliche Gliederung des PlanungSraums ...........cc.eeeeviiieiiniiiiiiiieeeeee e 84
Abb. 19: Begriffe der Raumordnung und Wasserwirtschaft ..............c.ccccvviiiiiiiiiiiiiiiinnnn, 119
Abb. 20: Zentrale Bodenverkehrsachsen in NRW ... 128
AbD. 21: OrtsumgenuNnNg WErdeN..........c..uuiiiiiiiiie e 134
Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Bevolkerung in der Region im Vergleich (Quelle: LDS, Stand: 30.06.2007) .....17
Tabelle 2: Wohnbaupotenzialflachen in der Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr....42

Tabelle 3: Wohnbaupotenziale in BaullUCKEN ...........cocoeiiiiiiiiiiie e 42
Tabelle 4: Wohnbaupotenziale in der Planungsgemeinschaft insgesamt.......................... 43
Tabelle 5: Vergleich der Verteilung der Wohnbaupotenziale auf die Stadte ...................... 43
Tabelle 6: Baufertigstellungen (Wohnungen) in der Planungsgemeinschaft...................... 44
Tabelle 7: Arbeitslosenquote zum Stichtag 30.09.2008 ...................oo, 47
Tabelle 8: Betriebe und Beschaftigte im verarbeitenden Gewerbe und Bergbau............... 48
Tabelle 9: Verflgbarkeit der Wirtschaftsflichenpotenziale groRer 3 ha............oooevvveeee. 67
Tabelle 10: Verhaltnis von Wiedernutzung und Neudarstellung von Flachen tber 3 ha....68
Tabelle 11: Wirtschaftsflachenpotenziale groRer 3 ha nach Baugebietstypen.................. 69
Tabelle 12: Wirtschaftsflachenpotenziale gré3er 3 ha nach GroRRenklassen ..................... 70
Tabelle 13: Wirtschaftsflachenpotenziale gréRer 3 ha nach Eigentiimergruppen.............. 70
Tabelle 14: Kaufkraft und Umsatz des Einzelhandels in der Planungsgemeinschaft......... 71
Tabelle 15: Liste der Natura 2000-Gebiete im Planungsraum ............ccccccevvveviieeiieeeeennee. 110
Tabelle 16: Wasserschutz- und Heilquellenschutzgebiete im Plangebiet ........................ 118
Tabelle 17: Geplante Hochwassersicherheit der Nebenlaufgewasser von EG/LV........... 122
Tabelle 18: Hochwasserriickhaltebecken im Planungsgebiet (Bestand)........ccccc............ 127
Tabelle 19: Instrumente und Indikatoren der Raumbeobachtung zum RFNP.................. 167
Tabelle 20: Denkmaler und Denkmalbereiche ... 170
Tabelle 21: Flachenbilanz des RENP .......ooooi e 172
Tabelle 22: Siedlungs- und Freiraumanteile in den Kommunen....................................... 173

Verzeichnis der Erlauterungskarten

Karte 1: Denkmalbereiche, Denkmaler, Route der Industriekultur zu Kapitel 3.1
Karte 2: Wohnbauflachenpotenziale zu Kapitel 3.2
Karte 3: Wirtschaftsflachenpotenziale zu Kapitel 3.3
Karte 4: Haupt- und Nebenzentren gemal kommunaler Konzepte zu Kapitel 3.4
Karte 5: Landschaftsrdume zu Kapitel 4.2



Textteil und Begriindung zum RFNP.

Karte 6: Kernzonen der Landwirtschaft zu Kapitel 4.3
Karte 7.  Vorsorgender Hochwasserschutz zu Kapitel 4.7
Karte 8: freizuhaltende stillgelegte Bahntrassen zu Kapitel 5.8
Karte 9: leitungsgebundene technische Infrastruktur zu Kapitel 6
Karte 10: Flachen fir bauliche Inanspruchnahme von Freiraum, Wie- Zu Kapitel 9

dernutzung und Ricknahmeflachen

Verzeichnis der Abklrzungen

AD

AFAB

AK

AS

ASB

AWP

B&R

BAB
BauGB
BauNVO
BBR
BNatSchG
BSchWAusbG
BSLE

BSN
BVWP
DschG

DVO

EG

EGW

EU

EW
FFH-Gebiet
FNP
FStrAbG
FStrG

GE

GEP
GewBEUV

GG
Gl
GIB

Autobahndreieck

Allgemeine Freiraum- und Agrarbereiche
Autobahnkreuz

Anschlussstelle

Allgemeine Siedlungsbereiche
Abfallwirtschaftsplan

Bike and Ride

Bundesautobahn

Baugesetzbuch

Baunutzungsverordnung

Bundesamt flir Bauwesen und Raumordnung
Bundesnaturschutzgesetz
Bundesschienenwegeausbaugesetz

Bereiche zum Schutz der Landschaft und der landschaftsorientierten
Erholung

Bereiche zum den Schutz der Natur
Bundesverkehrswegeplan

Gesetz zum Schutz und zur Pflege der Denkmaler im Lande Nordrhein-
Westfalen (Denkmalschutzgesetz)

Durchflihrungsverordnung
Emschergenossenschaft
Einwohnergleichwerte
Europaische Union
Einwohner
Fauna-Flora-Habitat-Gebiet
Flachennutzungsplan
Bundesfernstrallenausbaugesetz
Bundesfernstrallengesetz
Gewerbegebiet
Gebietsentwicklungsplan

Gewasserbestandsaufnahme-, Einstufungs- und Uberwachungsverord-
nung NRW

Grundgesetz
Industriegebiete
Bereiche fur gewerbliche und industrielle Nutzungen

Verzeichnisse



5 Verkehr und Mobilitat Textteil und Begrindung zum RFNP

5 Verkehr und Mobilitat

5.1 Rahmenbedingungen

Das Mobilitatsbediirfnis der Bevolkerung sowie das Bedlirfnis der Wirtschaft, eine leis-
tungsfahige Verkehrsinfrastruktur nutzen zu kénnen, sind als grundlegende gesellschaftli-
che Bedurfnisse zu sehen, welche die zuklnftige Verkehrsinfrastruktur der Planungsregion
befriedigen muss. Die Planungsregion verfligt bereits Uber ein sehr leistungsfahiges Ver-
kehrsnetz mit einer hohen Dichte, dessen Erhalt grundlegend fiir die zukunftige Entwick-
lung der Planungsregion und ihres Umfeldes ist.

Die verkehrliche Situation der Planungsregion wird maf3geblich beeinflusst durch ihre Lage
im Schnittpunkt mehrerer grol3raumiger Achsen von europaischer Bedeutung (vgl. Abb.
20). Durch die europaische und die deutsche Einigung sind die Anforderungen an dieses
groraumige Netz auf den Nord-Sud- sowie insbesondere auf den Ost-West-
Verbindungen gestiegen.

Abb. 20: Zentrale Bodenverkehrsachsen in NRW

Das Verkehrsaufkommen in der Planungsregion ist daher nicht nur durch den 6rtlichen
und regionalen Verkehr, sondern insbesondere auch durch den Gberregionalen und grof3-
raumigen Durchgangsverkehr (Transitverkehr) gepragt. Dieser wird durch die wachsenden
wirtschaftlichen Verflechtungen des europaischen Binnenmarktes vor allem im Glterver-
kehr weiter zunehmen.>* In der Summe ist daher auch zukiinftig von einer hohen Belas-
tung des regionalen Verkehrsnetzes auszugehen.

Die in Kapitel 3.2.3.1 beschriebene demografische Entwicklung in der Planungsregion wird
Auswirkungen auf die Struktur des Verkehrsaufkommens haben. Dies wird jedoch nicht zu
einer Entlastung des Verkehrsnetzes flihren. Denn auch wenn der Riickgang der Bevolke-
rungszahlen bei gleichbleibendem Motorisierungsgrad der Bevolkerung im o6rtlichen und

% Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung 2001: S. 220ff.
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regionalen Verkehr zu einer Reduzierung fiihren kann, so belasten der Uberregionale und
groliraumige Verkehr — hier vor allem StraRenglterverkehr und Pendlerverkehr — das Ver-
kehrsnetz weiterhin hochgradig. Vor allem zu den StoRRzeiten wird die Verkehrsinfrastruk-
tur durch den Berufspendlerverkehr weiterhin hoch belastet.

Die Anforderungen an eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur umfassen
neben den sozialen und den 6konomischen Belangen auch umwelt- und gesundheitsrele-
vante Aspekte. Uber die gesundheitlichen und psychosozialen Auswirkungen insbesonde-
re des motorisierten Verkehrs liegen mittlerweile eine Vielzahl von Studien und Erkennt-
nissen vor, die deutlich machen, dass dem Gesundheitsaspekt gerade im Rahmen der
Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur eine zunehmend wichtige Rolle zukommt. Sie bilden
fur den RFNP wichtige erganzende Orientierungshilfen.

Fir die Bevolkerung der Planungsregion hat die Mobilitat einen sehr hohen Stellenwert.
Der Individualverkehr, also die Mdglichkeit sich selbstbestimmt von einem Ort zum ande-
ren bewegen zu kénnen, stellt ein grundlegendes Bedurfnis der Bevdlkerung dar. Die Ge-
wahrleistung der Mobilitédt kann jedoch, insbesondere in einem Verdichtungsraum wie der
Planungsregion, mit einem attraktiven Angebot zur Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
(OPNV/SPNV) raum-, umwelt- und gesundheitsvertraglicher gestaltet werden.

Fir eine funktionierende Wirtschaft ist ein gut ausgebautes Verkehrssystem eine der wich-
tigsten Voraussetzungen. Auch die Attraktivitat eines Wirtschaftsstandorts im internationa-
len Wettbewerb wird wesentlich durch die Qualitat seiner Infrastruktur bestimmt. Fir eine
positive regionale Wirtschaftsentwicklung ist es daher wichtig, die Optimierung der ver-
kehrlichen Voraussetzungen anzustreben.

Die Aufgabe der Verkehrsinfrastruktur, die Mobilitatsbedirfnisse aller Bevolkerungsteile
und der Wirtschaft zu befriedigen sowie die Erreichbarkeit der Wohn- und Arbeitsstatten,
der Versorgungs-, Freizeit- und Erholungseinrichtungen zu erméglichen, kann jedoch nur
unter Beachtung der umwelt- und gesundheitsrelevanten Anforderungen zu einer nachhal-
tigen Verkehrsinfrastruktur fiihren. Hierzu ist auch die Reduzierung von Verkehrsaufkom-
men zu zahlen, zu der eine Steigerung des Anteils der Verkehrsmittel mit hoher Transport-
kapazitat (OV und Schienenglterverkehrsmittel) am Gesamtverkehrsaufkommen einen
nennenswerten Beitrag leisten kann. Zudem ist eine nachhaltige Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur nur zu gewahrleisten, wenn sie im Einklang steht mit der Siedlungsent-
wicklung. So bietet eine kleinrdumige Funktionsmischung die Méglichkeit zu einer Vermin-
derung der motorisierten Verkehrsbewegungen.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf alle Verkehrstrager kann einen nennenswer-
ten Beitrag leisten, um das Verkehrsaufkommen auch zukiinftig zu bewaltigen. Eine star-
kere Verknupfung der Verkehrstrager bietet Moglichkeiten, die jeweiligen Vorteile zu kom-
binieren. Eine solche Vernetzung unterstitzt die Gleichberechtigung unter den Verkehrs-
tragern, die dem Verkehrsteilnehmer die Wabhlfreiheit bzgl. seines Verkehrsmittels gibt.
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5.2 Verkehrstragerubergreifende Grundsétze und Ziele
der Raumordnung

Ziel 33: Leistungsfahigkeit erhalten; Ausbau vor Neubau; Schiene vor Stral3e

(1) Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in der Planungsregion ist zu erhalten
und zu verbessern.

(2) Der Ausbau und Neubau von Verkehrswegen ist vorrangig auf die im LEP festgeleg-
ten Entwicklungsachsen zu konzentrieren. Dabei ist dem Ausbau der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur grundsatzlich Vorrang vor dem Neubau sowie dem Ausbau der
Schiene Vorrang vor dem Ausbau der Stral3e zu geben.

Grundsatz 40: GroRraumige Erreichbarkeit sichern, Freiraumsicherung

(1) Eine grofiraumige Erreichbarkeit der Region soll gesichert werden. Dafur sollen leis-
tungsfahige grolrdumige Verbindungen zwischen den Stadten und anderen Ballungs-
raumen erhalten, verbessert oder geschaffen werden.

(2) Bei der Trassierung von Verkehrswegen sollen die Zerschneidung und der Verbrauch
von Freiraum so gering wie moglich gehalten werden.

Erlduterung:

Die Verkehrsinfrastruktur in der Planungsregion ist bereits sehr leistungsfahig. In Anbe-
tracht der weiterhin steigenden Verkehrsbewegungen in der Region ist es zum Erhalt die-
ser Leistungsfahigkeit jedoch notwendig, MalRnahmen zu ihrer weiteren Verbesserung zu
ergreifen.

Nach LEP ist es Ziel der Raumordnung, die Leistungsfahigkeit der Nord-Suid- und insbe-
sondere der Ost-West-Verbindungen wegen der Anforderungen an das grofsraumige Ver-
kehrsnetz durch die européische und die deutsche Einigung zu verbessern. Dabei ist der
Aus- und Neubau von Verkehrswegen vorrangig auf die Entwicklungsachsen zu konzent-
rieren (vgl. Abb. 10, S. 22). Diesen liegt das Leitschema des transeuropaischen Verkehrs-
netzes zugrunde. Die Entwicklungsachsen beinhalten die fir die Verbindung und Erschlie-
Bung der Rdume und Regionen besonders wichtige Infrastruktur in Form der Stral3en,
Schienenwege und Wasserstrallen. Sie gewahrleisten eine grofiraumige Erreichbarkeit
der Planungsregion.

Der Ausbau vorhandener Verkehrswege hat gemaf LEP Vorrang vor einem Neubau. Da-
bei soll das Schienennetz erhalten werden, das StralRennetz ausreichend leistungsfahig
sein und der Ausbau der Schienenverkehrsinfrastruktur (Schienennetz und Umschlagan-
lagen) und der Wasserstralien die Stralte vom Glterfernverkehr entlasten. Insbesondere
verkehrstrageribergreifende Konzepte zur Verkehrsabwicklung kénnen zur Leistungsstei-
gerung ohne erhebliche Investitionen in Neubaumalnahmen beitragen. Hierfir sind inte-
grierte Verkehrskonzepte zu erstellen, welche die Vorteile der einzelnen Verkehrstrager
kombinieren.

Die Entwicklungsachsen dienen dem europaweiten Leistungsaustausch und sollen zur In-
tegration in die europaische Raum- und Wirtschaftsentwicklung beitragen. Fur die Pla-
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nungsregion als Wirtschaftsstandort ist diese groRraumige Erreichbarkeit besonders wich-
tig, um sich im internationalen Wettbewerb weiter zu entwickeln. Daher sind die Entwick-
lungsachsen bei der Planung der Verkehrsinfrastruktur von besonderer Bedeutung.

Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sollen méglichst umweltvertraglich erfolgen.
Hierzu gehort neben der Minimierung kiinftiger Raumbedarfe auch die Verbesserung der
Okologischen Situation im Planungsraum. Der Schutz des Freiraums spielt hierbei eine
grol3e Rolle. Dementsprechend gilt es, die Zerschneidung und den Verbrauch von Frei-
raum im Rahmen der Planung von Verkehrswegen zu minimieren.

Grundsatz 41: Mobilitat sichern und Anteile des Umweltverbunds erhéhen

Die Mobilitdt und die Erreichbarkeit von Menschen und Gutern soll raum- und umweltver-
traglich erhalten, verbessert oder geschaffen werden. Dabei sollen die Anteile der um-
weltvertraglicheren Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen erhdht werden.

Erlauterung:

Die Mobilitat der Bevolkerung in der Region ist als ein grundlegendes gesellschaftliches
Bedirfnis zu sehen, das sich aus dem Umstand ergibt, dass alle Aktivitaten und menschli-
chen Bedirfnisse nicht an einem Ort stattfinden, sondern raumlich im Stadtteil, in der Stadt
oder in der Region verteilt sind. GemaR LEP soll sich die Raum- und Siedlungsstruktur an
der Netzstruktur der Verkehrsmittel mit hoher Transportkapazitat orientieren. Eine solche
integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung ist grundlegend fiir die Verbesse-
rung der Verkehrsbeziehungen und eine dadurch verringerte Inanspruchnahme von Frei-
raum fur Verkehrsflachen (vgl. auch Ziel 3).

Nach LEP haben die OPNV-Netze insbesondere in den Verdichtungsgebieten Vorrang vor
den Belangen des motorisierten Individualverkehrs. Die Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur und der Mobilitatsangebote ist gemal der Integrierten Gesamtverkehrsplanung
des Landes NRW (IGVP NRW) mit einem Vorrang der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu ver-
folgen. Hierbei sind gleichwertige Chancen der Mobilitatsteilnahme fiir alle Bevélkerungs-
gruppen und die Verbesserung der Lebensbedingungen durch eine angemessene OPNV-
Bedienung und durch stadtvertragliche Ortsdurchfahrten zu gewahrleisten.

Dem Mobilitatsbedirfnis kann insbesondere in einem Verdichtungsraum wie der Planungs-
region mit einem attraktiven Angebot zur Nutzung der &ffentlichen Verkehrstrager entspro-
chen werden. Durch entsprechende Malinahmen zur Attraktivierung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel kann der Anteil dieser an der Verkehrsleistung gegenliber dem des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) weiter gesteigert werden. Insbesondere in den Stadtzentren
sollte der Anteil des OPNV gegentiiber dem MIV erhdht werden. Dies entspricht einer
raum- und umweltvertraglicheren Bewaltigung des Verkehrsbedarfs. Flir eine Realisierung
von Malnahmen zur Starkung der umweltvertraglicheren Verkehrsmittel ist es erforderlich,
abweichend von der derzeitigen Forderkulisse, entsprechend erhdhte Mittelbereitstellun-
gen und die notwendige Landesunterstitzung zu gewahrleisten.

Durch die raumliche Nahe von Siedlungsbereichen zu den Haltepunkten des OPNV und
SPNV werden kurze Wege zur Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel geschaffen und der
Anreiz verringert, den PKW fir Fahrten zur Arbeit, zur Freizeitgestaltung oder zum Einkau-
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fen einzusetzen. Durch die Einrichtung von P&R- und B&R-Anlagen®® an ausgewéhlten
Haltestellen des SPNV sowie durch die stadtebauliche und verkehrliche Verbesserung der
FuR- und Radwegeverbindungen zu den Haltepunkten ist der Umweltverbund® zu stérken.

Das Bedirfnis der Bevélkerung nach dem Komfort einer individuellen Mobilitat ist Gberein
zu bringen mit der Notwendigkeit, das Verkehrsaufkommen verstarkt durch Verkehrsmittel
mit hdherer Beforderungskapazitat abzuwickeln. Hierzu kdnnen Maflinahmen zur Attrakti-
vierung der offentlichen Verkehrsmittel einen nennenswerten Beitrag leisten. Eine solche
attraktivierende MaRnahme stellt z.B. die Beschleunigung des OPNV durch Direktverbin-
dungen zwischen Attraktoren (vgl. Grundsatz 46 und Ziel 44) dar. Dies entspricht auch
dem LEP, wonach Schienen- und andere Schnellverbindungen des OPNV im Verlauf der
Entwicklungsachsen besondere Bedeutung haben sollen fiir die Fortentwicklung der
OPNV-Verkehrsnetze zu einem regionalen Verkehrsnetz. Mit einem derartigen planeri-
schen Vorgehen kdnnen sowohl die Beforderungskapazitaten der vorhandenen Verkehrs-
netze besser ausgenutzt und damit erhebliche Investitionen in Neubaumalnahmen der
Verkehrsinfrastruktur vermieden als auch der Komfort einer nahezu individuellen Mobilitat
erreicht werden.

Grundsatz 42: Verkehrsvermeidung/-verlagerung/-optimierung

Verkehrskonzepte sollen sich an den Zielen der Verkehrsvermeidung, -verlagerung und
-optimierung orientieren.

Erlauterung:

Zur Vermeidung von Verkehrsbewegungen ist eine kleinrdumige Funktionsmischung bei
der Siedlungsentwicklung zu berlicksichtigen, da hierdurch zu einer Reduzierung der in-
nerstadtischen Verkehrsleistung und somit zu ihrer Optimierung beigetragen wird. Gemaf
LEP soll die Regional- und stadtebauliche Planung durch eine umwelt- und siedlungsver-
tragliche Mischung von Wohnen und Arbeiten zur Reduzierung des Verkehrs beitragen. In
den Siedlungsbereichen ist zudem eine Zuordnung von Einrichtungen der &ffentlichen und
privaten Versorgung zu den Wohngebieten anzustreben. Auf die Unterstitzung verkehrs-
sparsamer Raumstrukturen zielt auch die IGVP NRW ab.

Die Verlagerung des Verkehrsaufkommens hat zum Ziel, stark belastete Verkehrstrager
durch die Nutzung von Verkehrstragern mit einer hdheren Beférderungskapazitat zu ent-
lasten. Der OPNV kann hierzu einen nennenswerten Beitrag leisten. Ein attraktives Ange-
bot der 6ffentlichen Verkehrstrager kann eine Verlagerung des Verkehrsaufkommens vom
MIV auf die offentlichen Verkehrsmittel bewirken. Des Weiteren kann ein Ausbau des Ful3-
und Radwegenetzes zur Verknupfung der raumlichen Funktionen beitragen und ist daher
gerade im Hinblick auf die Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf
andere Verkehrsmittel weiter zu optimieren. Die verkehrliche Belastung in der Planungsre-
gion, die auf den Uber- und innerregionalen Guterverkehr zurickzufuhren ist, kann durch
MaRnahmen verringert werden, die einen kombinierten Ladungsverkehr unterstutzen. Die-
se Verknupfung der Verkehrstrager ermdglicht die Ausnutzung der komparativen Vorteile
der jeweiligen Verkehrstrager (Schiene, Stralte, Wasserstrale).

% Park-and-Ride-Anlagen (P&R) sowie Bike-and-Ride-Anlagen (B&R) dienen dazu, das Umsteigen vom KFZ
sowie vom Fahrrad auf den SPNV zu erleichtern.

% Der Umweltverbund besteht aus den Verkehrstragern OPNV, Fahrrad und zu FuR gehen.
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Die Optimierung bewirkt, dass die Verkehrsinfrastruktur besser genutzt wird. Hierzu dienen
sowohl die Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung als auch MaRnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrsanlagen. Diese Malinahmen kénnen sowohl organisatorischer Art
sein als auch Ausbau-, Umbau- oder Neubaumalinahmen zum Inhalt haben. Als organisa-
torische Mallnahme kdénnen Telematiknetze zur Effizienzsteigerung der vorhandenen Ver-
kehrsinfrastruktur beitragen.

5.3 Stralde

5.3.1 Grundséatze und Ziele der Raumordnung

Das im RFNP dargestellte Strallennetz enthalt zwei Kategorien, die Ziele der Raumord-
nung darstellen:

StralRen fur den vorwiegend groRraumigen Verkehr: Sie sollen einen bedarfsgerechten
Leistungsaustausch zwischen den Oberzentren und Verdichtungsraumen sowie vergleich-
baren Raumen aullerhalb der Landesgrenzen ermdoglichen. Dariber hinaus kdnnen sie ei-
ne Folge von grolien Mittelzentren mit Oberzentren verbinden und zu wichtigen Erho-
lungsgebieten flhren.

StralRen fur den vorwiegend Uberregionalen und regionalen Verkehr: Sie sollen einen be-
darfsgerechten Leistungsaustausch zwischen den Mittelzentren und den Oberzentren so-
wie ihren jeweiligen Stadtteilzentren untereinander und zwischen diesen ermdglichen.

Ziel 34: Leistungsfahiges Strallennetz

Fur die ErschlieBung des Plangebiets, fiur die Anbindung der benachbarten Bereiche und
fur die Verbindung mit anderen Oberzentren und Ballungsraumen ist ein ausreichend
leistungsfahiges Strallennetz vorzuhalten.

Grundsatz 43: Luckenschliusse, Engpassbeseitigungen, Ortsumgehungen

(1) Vorrangig sollen im vorhandenen Strallennetz Liicken geschlossen, Engpasse besei-
tigt sowie Ortsumgehungen eingerichtet werden.

(2) Die B 224 soll im Bereich des Ortskerns Essen-Werden uber eine neue Ortsumge-
hung in Tunnellage gefihrt werden.

Ziel 35: Sicherung dargestellter StraRenplanungen

Planungen, die eine spatere Realisierung dargestellter StraRen unmdéglich machen oder
wesentlich erschweren, sind unzulassig.

Erlduterung:

Die Planungsregion verfligt insgesamt Uber ein leistungsfahiges Strallennetz. Die Erreich-
barkeit bzw. die Lagegunst der Planungsregion hangt in hohem Male von ihrer Einbin-
dung in das groRraumige Stral’ennetz ab. Hier ist das Autobahnnetz maRgeblich, welches
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in der Planungsregion durch die A2, A3, A40, A 42, A43, A44, A45, A52 und A 516
gebildet wird.

Auch wenn das vorhandene Strallennetz bereits eine hohe Leistungsfahigkeit aufweist, so
sind dennoch Engpasse vorhanden. Im Hinblick auf das hohe Verkehrsaufkommen und
die Tatsache, dass die Stralte auch bei den notwendigen Verkehrsverlagerungen noch
immer die Hauptlast der Verkehrsleistungen tragen muss, sind gezielte Neubaumafnah-
men unter Beachtung der Raumvertraglichkeit und Bertcksichtigung landschaftsdkologi-
scher Aspekte, wie bspw. Mdglichkeiten der Entschneidung durch Querungshilfen, gebo-
ten. Die MaRnahmen fir den Bau von Bundesfern- und Landesstrallen — sofern sie nicht in
der Baulast der Gemeinden sind — richten sich nach Bedarfsplanen, die als Gesetze (z.B.
FStrAbG) beschlossen und regelmaRig fortgeschrieben werden.

Die Ortsumgehung Essen-Werden ist in der Planzeichnung nicht dargestellt, da der ge-
naue Trassenverlauf noch nicht feststeht. Die B 224 bildet im Ortskern von Werden im
Vorlauf zur Ruhrbricke ein Nadel6hr ohne alternative Routen. Die nachstgelegenen Ruhr-
briicken befinden sich in Kettwig bzw. Kupferdreh. In der Spitzenstunde betragt die Ver-
kehrsbelastung ca. 4.500 Kfz, sodass es zu Verkehrsbehinderungen im Ortskern Werden
kommt. Bedingt durch die hohe Verkehrsbelastung und die geteilte Strallenfiihrung mit
Einbahnregelung ist die stadtebauliche Qualitat des historischen Ortskerns beeintrachtigt.
Die Aufenthaltsqualitat ist eingeschrankt, was auch zu wirtschaftlichen Nachteilen fir den
Einzelhandel und den Tourismus fiihrt.

Abb. 21: Ortsumgehung Werden

Im Rahmen der Erarbeitung des RFNP wurden verschiedene Netzelemente des Essener
Stralennetzes durch einen Gutachter untersucht und bewertet. Die Untersuchung der
Ortsumgehung Werden in verschiedenen Varianten hat ergeben, dass die Probleme durch
eine oberirdische Umgehungsstralle — auch im Zusammenhang mit einer neuen Ruhrbri-
cke — nicht geldst werden kdnnen. Das liegt daran, dass ein Grofiteil des Verkehrs im
Zentrum von Werden Ziel- und Quellverkehr ist, der nicht auf eine oberirdische Ortsumge-
hung verlagert werden kann. Eine oberirdische Ortsumgehung wiirde aufgrund der Sied-
lungsstruktur mit der Lage des Ortskerns an der Ruhrbricke schon im Randbereich Wer-
dens abzweigen, sodass lediglich der reine Durchgangsverkehr auf eine solche Ortsum-

134



Textteil und Begriindung zum RFNP 5 Verkehr und Mobilitat

gehung verlagert werden konnte. Um eine spurbare Entlastung und damit auch eine stad-
tebauliche Aufwertung des Ortskerns zu erreichen, ist eine Ortsumgehung in Tunnellage
notwendig. In diesem Fall wird der Verkehr erst direkt vor dem Ortskern unter die Erde ge-
fuhrt, so dass der Ortskern nicht nur vom Durchgangsverkehr sondern auch vom Ziel- und
Quellverkehr des ubrigen Stadtteils entlastet wird.

Die Malinahme ist nicht im Bedarfsplan fur Bundesfernstral’en enthalten.

Ziel 36: Ausbau des FernstralRennetzes

Die Leistungsfahigkeit des Fernstraliennetzes ist durch den Ausbau der BAB A 40 und A
43 auf sechs Fahrstreifen, den Ausbau der B 224 zur A 52, den Neubau der A 52, den
Ausbau der B 227 zur A 535/Ruhralleetunnel sowie den Umbau des Autobahnkreuzes
Oberhausen zu starken. Die erforderlichen Flachen bzw. Trassen sind zu sichern und
von konkurrierenden Nutzungen freizuhalten.

Erlauterung:

Verschiedene Abschnitte der das Planungsgebiet durchziehenden Stral3en sind bereits
stark Uberlastet, so dass eine Erweiterung der Fahrstreifen erforderlich ist. Dies ist insbe-
sondere deshalb erforderlich, da vor allem im StralRenguterverkehr weiterhin mit Zuwach-
sen zu rechnen ist.

Das AK Oberhausen als Knotenpunkt der A 2 und A 3 ist im Bedarfsplan 2004 als laufen-
des fest disponiertes Vorhaben mit vordringlichem Bedarf eingestuft. Durch den Ausbau
wird eine bessere Durchfiihrung des Verkehrs von der A 3 aus sidlicher Richtung Uber
das AK Oberhausen auf die A 3 in nérdliche Richtung bewirkt.

Mit vordringlichem Bedarf ist im Bedarfsplan 2004 sowohl das neue Vorhaben des sechs-
streifigen Ausbaus der A 40 zwischen dem AK Duisburg-Kaiserberg und der Anschluss-
stelle (AS) Essen-Frohnhausen als auch das laufende und fest disponierte Vorhaben des
sechsstreifigen Ausbaus zwischen der AS Gelsenkirchen bis AS Bochum-Stahlhausen
eingestuft. Der Ausbau bis zum AK Bochum ist als weiterer Bedarf zu betrachten. Die
Ausbaumalnahmen erhalten und starken die Leistungsfahigkeit des Fernstrallennetzes im
Plangebiet.

Der sechsstreifige Ausbau der A 43 ist in dem Abschnitt zwischen dem AK Bochum/Witten
Uber das AK Herne bis zum AK Recklinghausen/ Herten vorgesehen. Dieser Bereich ist
gegenwartig stark belastet und stauanfallig, so dass der regionale und Uberregionale Ver-
kehr beeintrachtigt ist. Zusatzlich kommt es zu Verdrangungsverkehren in die umliegenden
Stadtstrallen und damit zu einer vermehrten Belastung der Anwohner. Durch die Erweite-
rung der Fahrstreifen soll die Situation sowohl auf der A 43 als auch in den angrenzenden
Stadtteilen entscharft werden. Die MaRnahme ist im Bedarfsplan 2004 als vordringlicher
Bedarf enthalten.

Eine wesentliche MaRnahme ist die Weiterfiihrung der A 52 auf Essener Stadtgebiet. Im
Plangebiet des RFNP setzt die Verlangerung der A 52 an der A 40 am Autobahndreieck
(AD) Essen-Ost an und verlauft nach Norden bis zur A 42 AS Essen-Nord und im weiteren
Verlauf auf der Trasse der B 224 bis zur Stadtgrenze Essen/Bottrop. Das Mittelzentrum
Gladbeck und der Siedlungsraum des nordlichen Ruhrgebiets werden durch die Verlange-
rung der A 52 leistungsfahig an das Oberzentrum Essen angebunden.
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Im Gesamtzusammenhang bietet dieser Ausbau des Verkehrsnetzes die Mdoglichkeit eines
Nord-Sid-Netzschlusses von der A 43 (Minster) im Norden bis zur A 44 (Velbert) im Su-
den sowie zur A 3 (Breitscheid) im Stidwesten. Uber die A 535 ergibt sich eine zusétzliche
Anschlussmoglichkeit bis zur A 46 (Wuppertal) im Stden.

Durch den Bau des Ruhralleetunnels und die damit verbundene Aufstufung der B 227 zur
A 535 ergibt sich erstmals eine leistungsfahige Nord-Sud-Verbindung im Zentrum des
Ruhrgebiets. Dieser wichtige Netzschluss fir den Fernstral’enverkehr erlaubt in weiten
Teilen des Essener Stadtgebiets, angebaute innerstadtische Stralen von groRraumigen
Durchgangsverkehren und deren Larm- und Schadstoffemissionen freizuhalten. Die Ruhr-
allee ist bereits heute die nach der B 1 in Dortmund am starksten belastete Bundesstralle
des Ruhrgebiets. Erwartete zunehmende Verkehrsbedarfe wird diese Verbindung in ihrem
jetzigen Ausbauzustand nicht aufnehmen kénnen. Die Malinahme ist im Bedarfsplan 2004
als neues Vorhaben des vordringlichen Bedarfs eingestuft.

Ziel 37: ,Bochumer L6sung”

Fir die ,Bochumer Losung®, die zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit und zur Verbesse-
rung der Verknlipfung des Fernstraliennetzes dienen soll, sind die erforderlichen Flachen
bzw. Trassen zu sichern und von konkurrierenden Nutzungen freizuhalten.

Erlduterung:
Die ,Bochumer Lésung® besteht aus den drei Elementen

» sechsstreifiger Ausbau der A 40 zwischen der AS Bochum-Stahlhausen und der AS
Gelsenkirchen,

* Ausbau der AS Bochum-Stahlhausen und niveaufreie Anbindung des Donezk-Ring an
die A 40 (Westkreuz) sowie

* Bau einer Querspange zwischen der A 44/A 43 und dem Auf3enring.

Die héhere Kapazitat einer sechsstreifigen A 40 und die Verbindung der A 40 mit der A 44
Uber den Aufenring fihren grundsatzlich tiber die Grenzen der Stadt Bochum hinaus zu
einer Verbesserung des regionalen und Uberregionalen Verkehrsnetzes mit einer zielorien-
tierten Verteilung der Verkehrsstréme in Bezug auf die Relationen Hannover/Berlin (Ver-
bindung zur A 2 iber die A 40) bzw. Frankfurt (Verbindung zur A 45 (iber die A 44).
Gleichzeitig dienen diese Malinahmen der Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes Bochum
bzw. mittleres Ruhrgebiet.

Daruber hinaus werden parallel laufende Stadtstralen von Verdrangungsverkehren wah-
rend der Hauptverkehrszeiten sowie der Innenstadtring und die City-Radialen innerhalb
des Aulenrings von Durchmesserverkehren durch die Innenstadt entlastet. Im Bereich der
A 40 kénnen zudem Larm- und Luftschadstoffimmissionen aufgrund des zusatzlichen
Schallschutzes und der Verflissigung des Verkehrs reduziert werden.

Ziel 38: A40 — AS Essen-Frillendorf

Die fur den leistungsgerechten Neubau der Anschlussstelle Essen-Frillendorf erforderli-
chen Flachen sind zu sichern.
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Erlduterung:

Die Lage der AS Essen-Frillendorf in unmittelbarer Nahe zum AD Essen-Ost Iasst nicht
genugend Raum fur die stattfindenden Verflechtungsverkehre. Bei der heutigen Verkehrs-
belastung ist ein Uberlastungs- und Gefahrenschwerpunkt entstanden.

Die Anbindung an das stadtische HauptverkehrsstralRennetz entspricht nicht mehr den
Verkehrsbedarfen. Durch den Neubau der AS Essen-Frillendorf wird sowohl der Gefah-
renschwerpunkt entscharft als auch die Anbindung an das stadtische Strallennetz verbes-
sert.

Ziel 39: Ausbau der A 40-Anschlussstellen , Heimaterde* und , Milheim an der
Ruhr* zu Vollknoten

Die fir den Ausbau der A 40-Anschlussstellen ,Heimaterde® und ,Milheim an der Ruhr*
zu Vollknoten erforderlichen Flachen sind zu sichern.

Erlauterung:

Die Anschlussstelle ,Heimaterde* ist durch eine Auffahrt in Richtung Duisburg zu ergan-
zen, die heutige Abfahrt aus Richtung Essen ist in diesen Knoten zu integrieren. Die An-
schlussstelle ,Milheim an der Ruhr® ist langfristig durch eine Auffahrt in Richtung Essen
sowie eine Abfahrt aus Richtung Essen zu erweitern.

Der Ausbau der Anschlussstellen optimiert die Anbindung des regionalen Stral3ennetzes
an das grofRrdumige Strallennetz. Die angrenzenden Wohngebiete werden von regionalen
Pkw- und Lkw-Verkehren entlastet.

Ziel 40: L 215 — Neubau

Die fur den Neubau der L 215 auf Oberhausener Stadtgebiet zwischen Weseler Stralle
und WeierstralRe erforderliche Trasse ist zu sichern und von konkurrierenden Nutzungen
freizuhalten.

Erlduterung:

Der Neubau hat das Ziel, den héhengleichen Bahnlibergang Weseler Stralte zu beseiti-
gen, der eine potenzielle Gefahrenstelle darstellt. Darlber hinaus wird der nordwestliche
Oberhausener Stadtteil Barmingholten attraktiver an das Ubrige Stadtgebiet angebunden.

Die heutige L 215 verlauft zum grofen Teil in Strallenrdumen mit anliegender Wohnnut-
zung, die eine hohe Empfindlichkeit gegenulber der Kfz-Verkehrsbelastung aufweist. Daher
ist die Entlastung angewohnter Strallenrdume von unvertraglichen Verkehrsbelastungen
zu verfolgen und durch MaRnahmen im bestehenden StralRennetz unter Verzicht auf gro-
Rere Neubaumaflinahmen zu realisieren.

Die Malinahme ist nicht Bestandteil des Landesstrallenbedarfsplans.

5.3.2 Erlauterung zu den Darstellungen

Das StraRennetz im RFNP ist auf der Bauleitplanebene als Darstellung oder nachrichtliche
Ubernahme immer auch flachenhaft belegt. Flachen fiir die értlichen Hauptverkehrsziige,
die nicht mit raumordnerischen Zielfestlegungen (Linien) tberlagert sind, sollen den be-
darfsgerechten Leistungsaustausch innerhalb der Stadte und zu angrenzenden Stadtteilen
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der Nachbarstadte ermdglichen. Sie stellen im innerstadtischen Bereich die Verbindung
zwischen den einzelnen Funktionsgebieten, den stadtischen Teilrdumen sowie den Orts-
teilen her, fihren den Uberdrtlichen Verkehr durch die Gemeinde und sichern die Verknup-
fung mit den Verkehrsschwerpunkten. Die Flachen fir die ortlichen Hauptverkehrsziige be-
inhalten auch einzelne grol3e Parkplatzflachen, die dem ASB zuzurechnen sind.

Folgende Neuplanungen sind in der zeichnerischen Darstellung der 6rtlichen Hauptver-
kehrszlge enthalten:

» Infrastrukturband Langendreer (Bochum)

= Herzogstrafle (Bochum)

»  Westumgehung Gerthe (Bochum)

*» Anbindung GMU-Gelande (,Salzstrecke®) (Bochum)

* Anbindung Gewerbegebiet ,Von der Recke* an die A 40 (Bochum)

= Durchstreckung Langenberger StraRe/UberruhrstraRe mit neuer Ruhrbriicke als hoch-
wasserfreie FUhrung (Essen)

= Berthold-Beitz-Boulevard (Essen)

= Verlangerung Gerlingstral’e bis zur AS an die neue A 52 (Essen)
» Zufahrtsstraflen zur neuen AS Frillendorf (Essen)

» Neuer Verlauf der L 64 Welkerhude, Strickerstralle (Essen)

» Begradigung HovelstralRe (Essen)

» Umfahrung Schaffrath (3.Bauabschnitt) (Gelsenkirchen)

= Umbau Grimberger Allee (Gelsenkirchen)

» Verlegung Bellendorfsweg (MaRnahme der Norderweiterung Chemiestandort Schol-
ven) (Gelsenkirchen)

» Anbindung Logistikpark Schloss Grimberg an die AS Gelsenkirchen-Bismarck (Her-
ne/Gelsenkirchen)

= Styrumer Osttangente (Verbindung zwischen Dimptener Strale und Oberhausener
Stralte) (Mulheim/Ruhr)

Der RFNP enthalt ferner die Flachen fur den Uberértlichen Verkehr als nachrichtliche
Ubernahme. Hierbei handelt es sich um die planfestgestellten Bundesautobahnen. Die an
der Autobahn geltenden 40 m-Anbauverbotszonen gemal § 9 (1) FStrG und die 100 m-
Anbaubeschrankungszonen gemal § 9 (2) FStrG sind zu beachten.

5.4 Schiene
5.4.1 Grundsatze und Ziele der Raumordnung
Das im RFNP dargestellte Schienennetz enthalt zwei Kategorien, die Ziele der Raumord-

nung darstellen:
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Schienenwege fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr und sonstigen groRraumigen Ver-
kehr unter Angabe der Haltepunkte: Sie sollen fur die Anbindung der Planungsregion an
ihr groRraumiges Umfeld und an das transeuropaische Netz sorgen. Die Haltepunkte stel-
len hierbei den Zugang zu diesen Schienennetzen dar und sichern somit die Erreichbarkeit
der Region von auflen sowie die Erreichbarkeit aus der Region heraus hin zu aul3erhalb
der Planungsregion gelegenen Oberzentren und Ballungsraumen.

Schienenwege fiir den Uberregionalen und regionalen Verkehr sowie S-Bahn-Haltepunkte:
Sie sollen die Ober- und Mittelzentren innerhalb der Region untereinander verbinden so-
wie die Anbindung an das (berregionale Umfeld der Region sicherstellen. Die Haltepunkte
der S-Bahnen auf diesen Strecken sorgen hierbei zusammen mit den Haltepunkten der
obigen Kategorie fir die Anbindung der Mittel- und Oberzentren sowie ihrer jeweiligen
Stadltteilzentren an das Schienenwegenetz.

Ziel 41: Leistungsfahigkeit des Schienennetzes

Das Schienennetz ist in seiner Leistungsfahigkeit zu erhalten und zum Zwecke der Plan-
gebietserschlieBung, der Anbindung benachbarter Bereiche und der Verbindung mit an-
deren Oberzentren und Ballungsraumen entsprechend auszubauen.

Grundsatz 44: Leistungsfahigkeit des Schienennetzes erhalten und verbessern

Die Verlagerung des Verkehrsaufkommens von der Straf3e auf die Schiene soll verfolgt
werden. Die Verbindung der Planungsregion mit anderen Oberzentren und Ballungsrau-
men soll durch Fernverkehrsziige mit hohen Reisegeschwindigkeiten verbessert werden.

Erlauterung:

Die das Plangebiet durchlaufenden Schienenstrecken flir den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr und den sonstigen groRraumigen Verkehr sorgen fiir die Anbindung der Planungsre-
gion an ihr groRraumiges Umfeld. Die gro3rdumige Anbindung der Planungsregion wird
zudem von der Deutschen Bahn AG (DB AG) durch einen hochwertigen IC- und EC-
Verkehr in Richtung Hamburg, Berlin, Frankfurt, Wien, Minchen und Basel zusammen mit
den ICE-Verbindungen erganzt.

Zur Intensivierung des Schienenpersonenfernverkehrs ist es erforderlich, dass auch eine
ausreichende Anzahl von Haltepunkten vorhanden ist. Es gilt somit, die bestehenden
Bahnhofe Bochum, Gelsenkirchen, Oberhausen, Essen, Herne Wanne-Eickel und Mdl-
heim an der Ruhr als Haltepunkte fiir den Fernverkehr zu erhalten.

Die starke internationale Verflechtung des Wirtschaftsraums Rhein-Ruhr mit ihrem erhebli-
chen Verkehrsaufkommen erfordert es, die Oberzentren Essen und Bochum in das inner-
deutsche und europaische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahnen einzubinden. Diese
Einbindung ist flr die Ausgestaltung des transeuropaischen Netzes von besonderer Be-
deutung. Zwischen den zentralen Knotenpunkten®’ dieses transeuropéischen Netzes spie-
len die Hauptbahnhéfe Gelsenkirchen, Bochum und Essen flir den Fernverkehr eine wich-
tige Rolle, um die Fernverkehrsstrome zu bedienen.

5" Zentrale Knotenpunkte des transeuropaischen Netzes in Nordrhein-Westfalen sind die Hauptbahnhéfe von
Koln, Duisburg und Dortmund.
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Die Weiterentwicklung des Fernverkehrs darf jedoch nicht den Regionalverkehr beschran-
ken oder gar zur Aufgabe von Verkehrsbeziehungen fiihren.

Ziel 42: ,Oberhausen-Emmerich-Trasse"

Zur Reduzierung des StralRenguterverkehrs und zur Verbesserung des deutsch-
niederlandischen Schienenguter- und -personenverkehrs sind die fur den Ausbau der
,Oberhausen-Emmerich-Trasse* erforderlichen Flachen zu sichern.

Erlauterung:

Die ,,Oberhausen-Emmerich-Trasse® ist Teil eines landeribergreifenden deutsch-
niederlandischen Schienenwegeausbauprojektes (auf niederlandischer Seite auch ,Betu-
we-Linie* genannt). Durch die ,Oberhausen-Emmerich-Trasse® werden die Reduzierung
des Strallenguterverkehrs und die Verbesserung des grenziberschreitenden deutsch-
niederlandischen Schienenguter- und -personenverkehrs verfolgt.

In den Niederlanden ist die ,Betuwe-Linie“ bereits in Betrieb. Sie endet in Zevenaar nahe
der deutschen Grenze. Da in Grenznahe ausreichende Umlademdoglichkeiten auf den Ver-
kehrstrager Stral’e bestehen (z.B. Rangierbahnhof in Arnheim), wird der Verkehr nach
Deutschland verstarkt Gber die StralRe abgewickelt. Ein Ausbau der Betuwe-Linie wiirde
daher eine Entlastung der Stralle bewirken.

Fir 2009 ist der Beginn des Planfeststellungsverfahrens geplant, so dass das Baurecht fiir
2011 erwartet werden kann. Die MalRnahme soll in Ausbaustufen realisiert werden. Ge-
plante Mal3nahmen sind die Herstellung niveaufreier Verbindungskurven im Grof3raum
Oberhausen und die Erhéhung der Leistungsfahigkeit der vorhandenen Strecke durch eine
Blockverdichtung sowie nachfolgend der dreigleisige Ausbau. Die flr den Endzustand er-
forderlichen Larmschutzmaflnahmen sollen rechtzeitig vor Zunahme des Schienengliter-
verkehrs realisiert werden. Das Stellwerk Emmerich ist bereits mit Bundesmitteln elektro-
nisch umgerustet worden, so dass eine Blockverdichtung vor dem Bau des Larmschutzes
madglich ware.

Das Vorhaben ,,Oberhausen-Emmerich-Trasse" ist im Bedarfsplan 2004 fir die Bundes-
schienenwege als neues Vorhaben mit vordringlichem Bedarf eingestuft.

Grundsatz 45: Trassenfreihaltung

Stillgelegte Bahntrassen sollen wegen ihres Potenzials als verbindendes Element fiir eine
spatere Folgenutzung von Bebauung freigehalten werden.

Ziel 43: Freizuhaltende stillgelegte Bahntrassen

Folgende stillgelegte Bahntrassen sind fur eine Reaktivierung, zur Erganzung des Bio-
topverbunds oder wegen ihres Potenzials als Radweg durchgangig freizuhalten: Alma-
Bahn, Anschluss Borbeck, Anschluss ehem. Bahnhof Constantin, Anschluss Friedrich der
GrolRe, Consol-Bahn, Erzbahn-Trasse Nord, Erzbahn-Trasse Sid, Ewald-Bahn, Griiner
Pfad, Glterzug-Strecke, Hannover-Bahn, Hausmannsfeld, HOAG-Trasse, Hugo-Bahn,
Jacobi-Nord-Trasse, Jacobi-Sud-Trasse, Kornharpener Bahn, Kray-Leither-Bahn, Kray-
Wanner-Bahn, Kruppsche Ringbahn, Lothringenbahn, Museumsbahn Zollverein, Opel-
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Bahn, PZ-Gleis, Rheinische Bahn, Salzstrecke, Styrumer Pfad Il, Springorum-Bahn und
Rheinischer Esel West.

Erlduterung:

Stillgelegte Bahnstrecken stellen zusammenhangende linienhafte Elemente dar, die einen
durchgangigen und oftmals stadtgrenzentbergreifenden Verlauf haben. Eine Erhaltung
dieser verbindenden Elemente birgt die Chance, sie entweder bei Bedarf zu reaktivieren,
erganzende Malinahmen zum Biotopverbund durchzufiihren oder sie einer sonstigen Ver-
kehrsnutzung (z.B. als durchgangiger Radweg) zuzufuhren. Hierbei ist auch eine durch
Okologische MalRnahmen begleitete Radwegenutzung denkbar. Somit wird ein Potenzial
gesichert, welches nicht zuletzt aufgrund seines stadtgrenzeniibergreifenden Verlaufs Re-
gionalbedeutsamkeit hat. Die vorhandenen Strecken, denen eine solche Funktion zuge-
sprochen werden kann, sind daher zu sichern.

Zur Verdeutlichung sind die in Ziel 43 enthaltenen Trassenverlaufe in der Erlauterungskar-
te 8 ,Freizuhaltende stillgelegte Bahntrassen® dokumentiert.

5.4.2 Erlauterung zu den Darstellungen

Auf der Ebene der Bauleitplanung sind im Bereich des Verkehrstragers Schiene die nach-
richtlichen Ubernahmen von Flachen fiir Bahnanlagen im RFNP enthalten. Diese schlie-
Ren insbesondere Gleisharfen und Anschlisse von Werksbahnen ein.

5.5 OPNV/SPNV

Grundsétze und Ziele der Raumordnung

Ziel 44: Erreichbarkeit von Attraktoren sichern

Die OPNV-Netze sind zu verknilpfen und regional aufeinander abzustimmen. Dabei sind
leistungsfahige Schienen- und OPNV-Schnellverbindungen im Verlauf der Entwicklungs-
achsen (Direktverbindungen zwischen Attraktoren) fiir die Fortentwicklung des regionalen
Verkehrsnetzes von besonderer Bedeutung.

Grundsatz 46: Erreichbarkeit von Attraktoren sichern

(1) Das OPNV-Netz soll die Erreichbarkeit von Attraktoren wie Arbeitsplatz-, Dienstleis-
tungs- und Ausbildungsschwerpunkten, Freizeit- und Erholungsstatten sowie sonsti-
ger Schwerpunkte mit hohem Verkehrsaufkommen sicherstellen.

(2) Der OPNV soll in den Stadt- bzw. Stadtteilzentren gegeniiber dem MIV bevorzugt
werden.

Erlauterung:

Der OPNV hat die Erreichbarkeit der Siedlungsbereiche, der Zentren und sonstigen Ein-
richtungen, die ein erhéhtes Verkehrsaufkommen generieren, schnell und zuverlassig zu
gewahrleisten. Insbesondere die altersbedingte, gesundheitlich oder finanziell begriindete
Abhangigkeit von Bevolkerungsteilen vom OPNYV ist zu berlicksichtigen. Hierzu ist auch
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die Erreichbarkeit der Stadtteilzentren von Bedeutung, da diese die teilrdumliche Versor-
gung sichern und daher zur Verkehrsvermeidung in den Stadtzentren beitragen.

Um die angestrebte Verlagerung von Teilen des motorisierten Individualverkehrs auf die
Verkehrstrager mit hoher Transportleistung zu erreichen, ist ein leistungsfahiger und at-
traktiver OPNV erforderlich. Dazu gehdrt neben einem schnellen OPNV und ausreichend
bemessenen Schienen- und Busnetzen ein koordiniertes Bus-/Schiene-Konzept mit dich-
tem Taktverkehr sowohl auf der Schiene als auch beim Bus.

Zu einem leistungsfahigen und attraktiven OPNV gehért die Verknlipfung der einzelnen
Verkehrsnetze miteinander. Hierbei ist u.a. die Verknipfung der Bahnen und Busse mit
dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erforderlich sowie Direktverbindungen zwi-
schen Attraktoren. Nach LEP haben leistungsfahige Schienen- und OPNV-Verbindungen
im Verlauf der Entwicklungsachsen besondere Bedeutung fiir das regionale Verkehrsnetz.
Direktverbindungen zwischen Attraktoren im Planungsraum kénnen die Verbindungen in-
nerhalb der Region verbessern und durch ein attraktives schnelles OPNV-Angebot die
StralRe vom motorisierten Individualverkehr zwischen den Stadtzentren entlasten.

Auf eine Entlastung der Stadtzentren von jenem Verkehr, der die Zentren als Ziel oder
Quelle hat, ist durch die Bevorzugung des OPNV gegeniiber dem MIV in den Stadtzentren
hinzuwirken. Dazu sollen geeignete MalRnahmen ergriffen werden, um friihzeitig die Kern-
bereiche durch ein leistungsfahiges Verkehrsmittel des OPNV zu entlasten. Hierzu kénnen
Vorrangschaltungen fiir den OPNV bei Lichtsignalanlagen beitragen. Stadtbahn-
Zulaufstrecken und hoch belastete Stralenbahnlinien sollen stufenweise auf Stadtbahnbe-
trieb umgestellt werden. Das Stadtbahnnetz erganzt das S-Bahn-Netz. Im Normalfall lau-
fen die Stadtbahnlinien auf die Zentren der grélReren Stadte zu und werden an den Bahn-
héfen mit dem Schienennetz der Deutschen Bahn verknlpft. Um ihre Aufgabe optimal er-
fullen zu kénnen, verbinden sie die Stadtteilzentren untereinander und sorgen fir eine gute
ErschlieBung der Wohnbereiche und der Arbeitsstatten. Wegen der polyzentrischen Struk-
tur der Planungsregion Ubernimmt die Stadtbahn teilweise auch stadteverbindende Funkti-
onen.

Ziel 45: Verlangerung/Verkniipfung von OPNV-Linien
(1) Zur Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit von Attraktoren sind die Verlangerungen
der StraRenbahnlinie 306 in Richtung Einkaufszentrum Ruhrpark (Bochum-Harpen),

der StraRenbahnlinie 318 in Richtung Eisenbahnmuseum (Bochum-Dahlhausen) so-
wie 308/318 in Richtung Céppencastrop (Bochum-Gerthe),

der U-Bahn-Linie 35 in Richtung Hochschule Bochum und Richtung Recklinghausen,
der S-Bahn-Linie 4 bis Herne-Wanne,
der U-Bahn-Linie 11 von Essen bis zur Zeppelinstral3e in Milheim an der Ruhr,

eine Neubaustrecke in Essen von der Steeler Strale Uber den Abzweig Hollestralie
unter Nutzung des Berthold-Beitz-Boulevard bis zur Haus-Berge-Stralte einschliellich
der Anschlussstrecke bis Alfred-Krupp-Schule

sowie die Verbindung zwischen Uni Essen und Berthold-Beitz-Boulevard

zu verfolgen.
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(2) Zur Verkniipfung der OPNV-Netze ist die Verlangerung der StraRenbahnlinie 112 von
Oberhausen bis zum Hbf Milheim, die Verlangerung der Mulheimer StralRenbahnlinie
102 Uber die Danziger Strale in Oberhausen bis zur Oberhausener Stralenbahnlinie
112 sowie der Stralenbahnlinie 105 zwischen Essen und Oberhausen zu verfolgen.

(3) Um neue Verkehrspotenziale im Ortsteil Bochum-Langendreer zu erschlieffen und die
Verknupfung des kommunalen Schienennetzes mit dem regionalen SPNV zu verbes-
sern, sind die Bochumer Stra3enbahnlinien 302/310 zu verlegen bzw. zu verlangern.
Darlber hinaus ist die Option einer Stadtbahnlinie zwischen Bochum-Langendreer,
Dortmund-Litgendortmund und Castrop-Rauxel mit einer Anbindung an die S-Bahn-
Linie 4 offen zu halten.

Erlauterung:

Die Verlangerung der Stralienbahnlinie 306 in der Castroper Stralle — teilweise unter Nut-
zung der vorhandenen Gleisanlagen, Neubau der Gleistrasse im Harpener Hellweg bis
Kirchharpen und niveaufreie Anbindung des Ruhrpark-Einkaufszentrums — ermdglicht eine
verbesserte Anbindung sowohl des Wohnsiedlungsbereiches Harpen als auch des Ein-
kaufszentrums an die Innenstadt Bochum.

Durch die Verlangerung der Stralienbahnlinie 318 in Bochum-Dahlhausen werden die
Wohngebiete im Bereich des Ruhrauen-Parks und das Eisenbahnmuseum erschlossen
sowie die Leistungsfahigkeit der gesamten Streckenfuhrung erhéht. Die regionale Bedeu-
tung dieser Maflnahme ist zum einen vor dem Hintergrund des Gesamtansatzes der Star-
kung und attraktiven Gestaltung des OPNV zu sehen. Zum anderen stellt das Ruhrtal mit
dem Eisenbahnmuseum ein wichtiges Ziel fur den (regionalen) Tourismus dar. Das Vorha-
ben ist in der IGVP NRW als Vorhaben der Stufe 2 (Realisierung nach 2015) eingestuft.

Die Verlangerung der Strallenbahnlinie 308/318 in Bochum-Gerthe bis Céppencastrop
dient gemeinsam mit dem zweigleisigen Ausbau der besseren ErschlieBung der Wohnge-
biete noérdlich der jetzigen Endhaltestelle SchiirbankstraRe. Darliber hinaus kann an der
neuen Endhaltestelle Coppencastrop eine bessere Verknitpfung mit den Buslinien aus
dem Bereich Castrop-Rauxel hergestellt werden.

Die Verlangerung der U-Bahn-Linie 35 erschliel3t zusatzliche Verkehrspotenziale im Be-
reich des Technologiequartiers und der Hochschule Bochum. Durch eine neue Wende-
moglichkeit an der Ruhr-Universitat Bochum wird der Betriebsablauf auf der gesamten Li-
nie verbessert. Zudem kann die Zugkapazitat auf dem Abschnitt Riemke Markt — Ruhr-
Universitat erhdoht werden. Fur die Stadt Bochum besitzt diese MaRnahme sowohl bzgl.
der unmittelbar quantifizierbaren Reduzierung von Kfz-Fahrten und den damit verbunde-
nen positiven Umweltauswirkungen als auch bzgl. der mittelbar quantifizierbaren Verbes-
serung der Standortgunst der Hochschule und des Technologiequartiers eine besondere
Bedeutung. Im Rahmen der IGVP NRW ist diese MaRnahme lediglich in die Stufe 2 (Rea-
lisierung nach 2015) aufgenommen worden, sie kann jedoch unter Umstanden aufgrund
der Offnungsklausel friiher realisiert werden.

Die ndrdliche Verlangerung der U35 von der gegenwartigen Endhaltestelle Schloss Striin-
kede in Richtung Recklinghausen ist in der IGVP NRW (Stufe 2) enthalten. Sie ist zur
Starkung der Nord-Siid-Verbindungen des OPNV im Ruhrgebiet sinnvoll.
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Die S-Bahn-Linie S4 soll von Dortmund-Litgendortmund bis zum Hbf Wanne-Eickel in
Herne-Wanne verlangert werden. Daraus resultiert eine Taktverdichtung im Bereich Her-
ne. Zur Umsetzung dieses Vorhabens ist im RFNP-Plangebiet weder eine neue Trasse
noch ein neuer Haltepunkt notwendig. Allerdings soll der Haltepunkt Herne-Bdrnig ausge-
baut und neu angebunden werden. Die S4 stellt auf der das Plangebiet betreffenden Stre-
cke eine wichtige Verbindung im 6ffentlichen Regionalverkehr dar.

Die U-Bahn-Linie 11 in Essen wird durch eine Neubaustrecke von der Messe Essen bis
zur Lilienthalstraflte unter Anbindung der Messeparkplatze Lilienthalstralle und dem Ge-
werbegebiet am derzeitigen Flugplatz Essen/Mulheim verlangert. Die Messeparkplatze

kénnen hierbei aullerhalb der Messezeiten sehr gut als P&R-Platze genutzt werden.

Eine Neubaustrecke zwischen der Steeler Stral3e in Essen Uber den Abzweig Hollestralle
unter Nutzung des Berthold-Beitz-Boulevard bis zur Haus-Berge-Stral3e einschlieRlich der
Anschlussstrecke bis zur Alfred-Krupp-Schule beinhaltet eine Erschliefung der gesamten
Entwicklungsachse des Kruppgurtels flir den Schienenverkehr mit direkter oberirdischer
Anbindung an den Hbf Essen. Hierdurch wird die Wegstreckenverklrzung zwischen der
Essener Innenstadt und Essen-Frohnhausen realisiert.

Die Verbindung zwischen der Uni Essen und dem Berthold-Beitz-Boulevard dient zur An-
bindung des Stadions an die Innenstadt.

Die Verlangerung der Strallenbahnlinie 112 erfolgt durch eine Anbindung der Linie an den
Hbf Mulheim an der Ruhr. Ziel ist es, die Umsteigemdglichkeiten zwischen den Gberregio-
nalen, regionalen und kommunalen Verkehrstragern zu optimieren, die Reisezeiten bei
Uberregionalen und regionalen Verbindungen zu verkiirzen sowie die Umsteigehaufigkei-
ten zu reduzieren.

Die Verlangerung der Milheimer Stralenbahnlinie 102 auf Milheimer und Oberhausener
Stadtgebiet ist Bestandteil der durch die Stadt Oberhausen ermittelten Potenzialstrecken
fir den Betrieb von StralRenbahnen zur Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit. Diese Po-
tenzialstrecke Uber die Danziger Stralle in Oberhausen bis zur Mellinghofer Stralle auf
Miilheimer Stadtgebiet schliet an die dort verlaufenden OPNV-Linien des Miilheimer Net-
zes an.

Die Verlangerung der StralRenbahnlinie 105 von Essen nach Oberhausen schafft eine
stadtgrenzenibergreifende OPNV-Verbindung mit Anbindung des alten Stahlwerksgelan-
des Ost und weiteren Nutzungen im Bereich der Neuen Mitte Oberhausen. Die Stralen-
bahnlinie 105 fGhrt momentan aus Essen-Rellinghausen Gber den Hbf Essen bis zur End-
stelle UnterstralRe (Essen-Frintrop) nah an die Stadtgrenze zu Oberhausen heran. Die Ver-
langerung dient nicht nur der stadtgrenzeniibergreifenden Anbindung durch den OPNV,
sondern sie gewinnt durch die Verbindung der beiden Hauptbahnhofe Essen und Ober-
hausen auch an regionaler Bedeutung, die sich nicht allein auf die zentrenverbindende
Funktion beschrankt.

Mit der Verlegung bzw. Verlangerung der Stral3enbahnlinien 302/310 wird Bochum-
Langendreer als letzter wichtiger Stadtteil in das Stadtbahnnetz der Stadt Bochum einge-
bunden. Durch die optimierte Verbindung zwischen dem Stadtteilzentrum Bochum-
Langendreer, der Bochumer Innenstadt, dem S-Bahn-Netz und der Stadt Witten wird der
OPNV in diesem Bereich deutlich leistungsfahiger und attraktiver. Die StraRenbahnanbin-
dung wird mittelfristig den integrierten Einzelhandelsstandort Bochum-Langendreer star-
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ken und insbesondere die Standortqualitat des Geschaftszentrums aufwerten. Dartiber
hinaus werden auch das Schulzentrum Ost und die Rudolf-Steiner-Schule optimal mit dem
schienengebundenen OPNV erschlossen. Weitere Ziele dieser MaRnahme sind der Ein-
satz von Niederflurstrallenbahnen auf der gesamten Linienflihrung und eine Beschleuni-
gung des Betriebsablaufs. Das Vorhaben ist in der Stufe 1 (Realisierung bis 2015) der
IGVP NRW enthalten.

Die bereits in den GEP-Teilabschnitten Oberbereich Dortmund - westlicher Teil (Dortmund,
Kreis Unna, Hamm) und Oberbereiche Bochum/Hagen dargestellte Stadtbahnverbindung
im Verlauf der B 235 (HauptstralRe, Bochum und Provinzialstrae, Dortmund) wird in den
RFNP Ubernommen. Hiermit wird eine mdgliche Stadtbahnverbindung Bochum — Dort-
mund — Castrop-Rauxel u.U. mit Verknlpfung zur geplanten Verlangerung der S-Bahnlinie
S 4 Uber Dortmund-Litgendortmund hinaus als Option aufrecht erhalten.

Ziel 46: Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Der RRX ist zur Schaffung einer haufigeren, schnelleren und qualitativ besseren Verbin-
dung zwischen dem Ruhrgebiet und der Rheinschiene zu ermdglichen, erforderliche Fla-
chen sind freizuhalten.

Erlauterung:

Durch das Konzept zum Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird dem landesplanerischen Grund-
gedanken von Direktverbindungen zwischen den Regionen im Rhein-Ruhr-Ballungsraum
entsprochen. Daher geht die Bedeutsamkeit des RRX-Konzeptes Uber die regionale Ebe-
ne hinaus. Dieser Zugewinn darf jedoch nicht zu Lasten der Anbindung der Mittelzentren
gehen. Der RRX wird innerhalb der bereits vorhandenen Trassierungen realisiert werden
und I&sst daher keinen erheblichen weiteren Raumanspruch erwarten.

Grundsatz 47: P&R-, B&R- und Umsteigeanlagen

Fir den Verkehrsmittelwechsel besonders geeignete Haltepunkte des OPNV sollen mit
P&R-, B&R- und Umsteigeanlagen ausgestattet werden, um das Umsteigen zu erleich-
tern.

Erlduterung:

Durch die Anlage von Stellplatzen und Fahrradabstellanlagen sowie -stationen an Schnell-
bahn- und Nahverkehrs-Haltepunkten entsteht ein Anreiz fur Kraftfahrer und Radfahrer,
insbesondere auf dem Weg zwischen Wohnung und Arbeitsplatz die Fahrt mit dem 6&ffent-
lichen Verkehrsmittel fortzusetzen. Aulierdem werden durch die Errichtung solcher Anla-
gen die Einzugsbereiche der Haltepunkte deutlich erweitert. Entscheidende Vorausset-
zungen fiir das Funktionieren des Systems sind eine zligige Anbindung der Anlagen an
das kommunale und Uberértliche StralRennetz sowie eine dichte Zugfolge der Schienen-
bahnen.
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5.6 Guterverkehr

5.6.1 Grundséatze und Ziele der Raumordnung

Grundsatz 48:; Guterverkehr sichern und entwickeln

(1) Der Guterverkehr soll mit leistungsfahigen Schnittstellen zwischen den Verkehrstra-
gern gesichert und entwickelt werden. Dabei soll insbesondere das Schienennetz flir
den Transport von Gltern optimal genutzt und eine Verlagerung von der Stral’e auf
die umweltvertraglicheren Verkehrstrager Schiene und Wasserstralde beglinstigt wer-
den.

(2) Vor einem Neubau von Guterverkehrseinrichtungen sollen bestehende Einrichtungen
dort genutzt und ausgebaut werden, wo ein Transporttragerwechsel verkehrsgerecht
und umweltschonend erfolgen kann.

Erlduterung:

Der weiter steigende Guterverkehr wird das Fernstraliennetz zunehmend stérker belasten.
Um diesen so umweltvertraglich wie moéglich zu betreiben und fir den Wachstumsmarkt
Verkehr/Logistik im internationalen Standortwettbewerb besser geristet zu sein, missen
wesentliche Anteile des Giiterverkehrs unter transportwirtschaftlichen und 6kologischen
Gesichtspunkten auf die Verkehrstrager Schiene und Wasserstrale verlagert bzw. die
Verkehrstrager an geeigneten Schnittstellen — z.B. durch Anlagen fir den Kombinierten
Ladungsverkehr (KLV) — untereinander starker verknupft werden.

Gemal LEP sollen Schnittstellen gebildet werden, an denen die Verlagerung des Guter-
verkehrs von der Straf3e auf die Schiene und Wasserstralden erfolgen kann und die somit
der Entlastung der Stralle vom Guterverkehr dienen. Hierzu sollen die Wasserstrafl’en und
Hafen sowie die Schieneninfrastruktur ausgebaut werden. Dadurch kénnen integrierte
Transportketten geschaffen werden, in denen die Vorteile der jeweiligen Verkehrstrager
kombiniert werden. Wichtige Elemente dieser Schnittstellen sind Guterverkehrszentren
(GV2), Guterverteilzentren, Terminals des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV) der Bah-
nen sowie Post- und Bahnfrachtzentren und Hafen, in denen die Betriebe der Verkehrs-
und Transportwirtschaft zusammenarbeiten. Giterverkehrszentren sind auch dann gege-
ben, wenn mehrere raumlich getrennte Teilflachen betrieblich und infrastrukturell mit-
einander vernetzt werden kdnnen. In der Planungsregion kommt wegen der Flachen-
knappheit nur diese dezentrale Lésung in Frage. Daher sind leistungsfahige dezentrale
Verlagerungseinrichtungen zu entwickeln oder auszubauen und optimal anzubinden.

Bei der Standortauswabhl fur Einrichtungen zur Giterverkehrsabwicklung soll gemai LEP
der Nutzung brachliegender Flachen im Siedlungsraum Vorrang vor der Freirauminan-
spruchnahme gegeben werden. Bei der Konzeption der Einrichtungen soll der Flachenbe-
darf minimiert und eine raum-, umwelt- und siedlungsvertragliche Einbindung verfolgt wer-
den.

Ein wesentlicher Vorteil des Transports auf der Schiene ist die Anbindung von Gewerbe-
und Industriebetrieben. Damit kdnnen Glter ohne Umladen in das Schienennetz einge-
fuhrt werden. Bei der Planung von gewerblichen Bauflachen sollte daher die Mdglichkeit
eines Gleisanschlusses berticksichtigt werden. Fir den Transport von Gltern sind auch
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die reinen Guterverkehrsstrecken (Strecken ohne Personenverkehr), die von der DB AG
und von den nicht bundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) betrieben werden, fir die
angestrebte Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene von Bedeutung. Weil der Lkw im
Nahverkehr derzeit erheblich kostenglinstiger ist als der Gliterverkehr auf der Schiene,
sind viele dieser Strecken von Stilllegungsabsichten bedroht.

Die in der Planungsregion vorgesehenen Schnittstellen des Giterverkehrs sind
» das Guterverkehrszentrum (GVZ) Emscher am Standort Wanne-Westhafen in Herne,

= der Rhein-Ruhr-Hafen in Mulheim/Ruhr.

Ziel 47: Ausbau von Guterverkehrszentren (GVZ)

Der Rhein-Ruhr-Hafen in Milheim ist als Teil des dezentralen GVZ Duisburg/Niederrhein
(GVZ DUNI) und das GVZ Emscher als Teil des dezentralen GVZ ,6stliches Ruhrgebiet*
auszubauen.

Erlduterung:

Mit der Entwicklung des dezentralen Guterverkehrszentrums Duisburg/Niederrhein (GVZ
DUNI) ist ein Pilotprojekt geschaffen worden, welches im Interesse des Landes, der Regi-
on und der Transportwirtschaft so schnell wie moglich umzusetzen ist. Dazu missen u.a.
die vorhandenen Standorte ausgebaut und mit weiteren regionalplanerisch geeigneten
Standorten organisatorisch, infrastrukturell und telematisch vernetzt werden. Der Rhein-
Ruhr-Hafen in Milheim stellt einen solchen geplanten Standort dar, der als Spezialhafen
fur Stahlprodukte und Recyclinggtter ein Teil des dezentralen Guterverkehrszentrums
werden soll. Die Hafen eignen sich als Schnittstellen der Verkehrssysteme in besonderem
Male zur Vernetzung der Verkehrstrager und zur Produktion von Logistikdienstleistungen.
Durch die Ausstattung mit leistungsfahigen Infrastruktureinrichtungen kénnen sie zu einer
starkeren Beteiligung der Binnenschifffahrt an den Transportketten des KLV beitragen.

Das GVZ Emscher soll in seiner Funktion als trimodales Guterverkehrszentrum gestarkt
und weiterentwickelt werden. Ein Ausbau der vorhandenen Umschlaganlage fur den kom-
binierten Verkehr ist geplant. Das GVZ Emscher ist gleichzeitig Kernelement des in Ko-
operation zwischen den Stadten Herne, Gelsenkirchen und Herten geplanten ,Last-Mile-
Logistik-Parks®.

Ziel 48: Rangierbahnhof Oberhausen-Osterfeld-Sid

Der Rangierbahnhof Oberhausen-Osterfeld-Stiid ist entsprechend seiner zukiinftigen
Funktion, die auf ihn konzentrierten Zugbildungen im Bereich ,westliche Ruhr® zu vollzie-
hen, in seiner Leistungsfahigkeit anzupassen.

Erlduterung:

Als Bestandteil des ,Modernisierungsprogramms Zugbildungsanlagen“ (ZBA) wird der
Rangierbahnhof Oberhausen-Osterfeld-Sid hinsichtlich seiner Produktivitat und Qualitat
bei der Zugbildung innerhalb der vorhandenen Zugbildungsanlagen verbessert. Daflir wer-
den leistungsfahige und vor allem wirtschaftliche Verfahren und technische Einrichtungen
eingesetzt. Dies geschieht, da nach der Konzeption der Railion Deutschland AG zukinftig
die Zugbildungen im Bereich ,westliche Ruhr* auf die ZBA Oberhausen-Osterfeld-Sud
konzentriert werden.
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5.6.2 Erlauterung zu den Darstellungen

Die fur den Guaterverkehr erforderlichen Flachen und hier insbesondere solche fiir die Ein-
richtung von Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern Strale, Schiene und Wasser-
stralRe werden auf bauleitplanerischer Ebene durch gewerbliche Bauflachen gesichert.

Die Flachen fiir Bahnanlagen sind als nachrichtliche Ubernahme enthalten.

5.7 Wasserstral3en

Die Planungsregion wird im Norden durch den Rhein-Herne-Kanal sowie im Siden durch
die Ruhr in Ost-West-Richtung durchzogen. Der Rhein-Herne-Kanal stellt hierbei in sei-
nem gesamten Verlauf eine Bundeswasserstrale dar, die Ruhr hingegen erst flussabwarts
ab Mdlheim an der Ruhr.

Der Rhein-Herne-Kanal hat neben seiner vornehmlichen Funktion fir den Guterverkehr
u.a. erhebliche Bedeutung fiir die Erholung und die Freizeitgestaltung sowie den Bio-
topverbund auf dem Wasser und in den angrenzenden Bereichen. Darlber hinaus hat er
auch erhebliche Bedeutung fur die Versorgung von Industrie und Gewerbe mit Kihl- und
Brauchwasser sowie fir die Anreicherung der Lippe in Trockenzeiten. Die Ruhr dient dem
Guterverkehr lediglich im westlichen Bereich von Mulheim an der Ruhr. In ihrem Gberwie-
genden Teil hat sie Erholungs- und Freizeitfunktion und dient der Wasserversorgung.

Entlang des Rhein-Herne-Kanals und der Ruhr bieten sich bereits vielfach Nutzungsmaog-
lichkeiten zum Zwecke der Erholung und Freizeitgestaltung. Neben der Erschliel3ung fur
den motorisierten Verkehr sind die an die Wasserstra3en angrenzenden Bereiche oftmals
bereits mit Rad- und FuBRwegen ausgestattet, die insbesondere im Fall des Ruhrtal-
Radwegs das Potenzial als Standort fur die Freizeitnutzung verdeutlichen. Zudem sind die
Hafenbereiche entlang der Binnenwasserstral3en insbesondere fur den motorisierten Ver-
kehr infrastrukturell bereits gut erschlossen. So sind diese Lagen am Wasser sowohl als
Standort fir Wohnen und Arbeiten als auch fir Freizeitnutzungen aullerst attraktiv, da sie
eine hohe Lebensqualitat ermoglichen.

5.7.1 Grundséatze und Ziele der Raumordnung

Ziel 49: Leistungsfahigkeit des Wasserstral3ennetzes erhalten und verbessern

Das vorhandene Binnenwasserstra3ennetz ist in seiner Leistungsfahigkeit zu erhalten
und zu verbessern.

Grundsatz 49: Hafen und Umschlaganlagen

Hafen und Umschlaganlagen sollen als Gltersammel- und -verteilzentren erhalten und
ausgebaut, den Anforderungen der Schifffahrt und der Landverkehrstrager angepasst
und als integraler Bestandteil von Guterverkehrszentren weiterentwickelt werden.
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Erlduterung:

Die Binnenschifffahrt ist ein besonders sicherer, umweltvertraglicher, energiesparender
und kostenguinstiger Verkehrstrager. Sie wird in erster Linie flr den Transport von Mas-
sen- und Schwergltern genutzt. Zunehmend gewinnt aber auch die Beférderung von Con-
tainern und Stlickgutfrachten an Bedeutung, da sowohl die Stral3e als auch die Schiene an
ihre Kapazitatsgrenze stof3en. Daher gilt es, die vorhandenen Kapazitatsreserven der
Wasserstralten zu nutzen. Die Netze der Verkehrsinfrastruktur sind aufeinander abzu-
stimmen und durch leistungsfahige, siedlungs- und umweltvertragliche Schnittstellen mit-
einander zu verbinden, wobei umweltschonende Verkehrsmittel zu beglnstigen sind. Als
Schnittstellen aller Verkehrstrager leisten die Binnenhafen bereits einen maRgeblichen
Beitrag zur umweltschonenden Blindelung und Verlagerung der Gitertransporte auf Was-
serstralle und Schiene. Diese, die jeweiligen Vorteile der Verkehrstrager ausnutzenden,
kombinierten Transporte gilt es zu verstarken, um die angestrebte Verlagerung des Guter-
verkehrs zu erreichen. Zu diesem Zweck sind die Hafen auszubauen.

Die Hafen der Planungsregion nehmen zunehmend die Funktion wahr, der Planungsregion
als City-Logistik-Standort, als Bestandteil von Guterverkehrszentren und als Drehscheibe
im kombinierten Ladungsverkehr zu dienen. Die Hafen streben dabei eine Anreicherung
ihres Angebots durch weitere Dienstleistungen an. Da nicht alle Hafen samtliche Funktio-
nen gleichzeitig wahrnehmen kdnnen, sind sie zunehmend auf eine Zusammenarbeit an-
gewiesen. Dadurch lassen sich Uberkapazitaten vermeiden und durch Absprache Spezia-
lisierungen der Hafen organisieren, wodurch die Wirtschaftlichkeit erhéht und die Flachen-
inanspruchnahme minimiert wird.

Resultierend aus der industriellen Vergangenheit ist bereits ein dichtes Kanalnetz im
Ruhrgebiet vorhanden. Die Hafen liegen im Mittelpunkt der Wirtschaftskraft des Landes
Nordrhein-Westfalen — zum Vorteil der ansassigen Unternehmen. In unmittelbarer Nahe
liegen Markte mit erheblichem Volumen. Nahezu alle Kanalhafenstandorte sind trimodal
erschlossen, das heilt zu Wasser, auf der Stral3e und per Schiene.

Ziel 50: Rhein-Herne-Kanal

Die Anpassung des Binnenschifffahrtsweges Rhein-Herne-Kanal an die Erfordernisse
moderner Betriebsformen der Binnenschifffahrt ist zur Aufnahme gréRerer Guterver-
kehrsanteile zu ermdglichen. Erforderliche Flachen sind freizuhalten.

Erlduterung:

Der Rhein-Herne-Kanal wird als Teil des nordwestdeutschen Wasserstraliennetzes in sei-
ner Substanz erhalten und den Abmessungen von Zweier-Schubverbanden und Gro3mo-
torguterschiffen angepasst. Der Rhein-Herne-Kanal ist der am starksten belastete und we-
gen der zahlreichen Hafen mit hohem Umschlag auch der wichtigste Kanal des Ruhrge-
biets. Er ist im westlichen Abschnitt zwischen Duisburg und Gelsenkirchen in den letzten
Jahren ausgebaut worden und ermdglicht nunmehr auch den Schubverbanden des Euro-
patyps 2 mit 3.280 Tonnen Tragfahigkeit die durchgehende Fahrt vom Rhein bis zum
Stadthafen Gelsenkirchen. Der restliche Ausbau von Gelsenkirchen bis nach Henrichen-
burg wird frihestens im Jahr 2015 abgeschlossen sein. Dieser Ausbau ist im BVWP 2003
als laufendes und fest disponiertes Vorhaben mit vordringlichem Bedarf eingestuft.
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5.7.2 Erlauterung zu den Darstellungen

Die Wasserstra3en und Hafen werden im RFNP dargestellt. Die Bundeswasserstrallen
Rhein-Herne-Kanal und Ruhr (bis zum km 12,21) werden in den RFNP gem. §1 Bun-
deswasserstrallengesetz (WaStrG) nachrichtlich Gbernommen.

5.8 Radverkehr

Grundsatz 50: Radverkehr fordern

(1) Der zunehmenden Bedeutung des regionalen Radverkehrs soll insbesondere durch
die Schaffung und Sicherung eigener Trassen Rechnung getragen werden.

(2) Der Radverkehr soll durch die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes, insbeson-
dere durch Lickenschlisse, geférdert werden.

Erlauterung:

Der lokale und regionale Radverkehr geniel3t im Planbereich und dartiber hinaus eine ho-
he und weiter zunehmende Bedeutung. Seit Mitte der 1980er Jahre entstanden im Ruhr-
gebiet eine Vielzahl von neuen Radwegen abseits von Strallen. Der Vorteil dieser Wege
liegt insbesondere darin, dass sie in der Regel immissionsfrei, meist ohne grof3e Steigun-
gen und oft eingebettet in lokale, z.T. auch regionale Grinzlige verlaufen. Eine Reihe die-
ser Wege verlauft dabei Gber das Stadtgebiet von mehreren Gemeinden und schafft damit
regionale Verbindungen. Die Wege erschliel3en vielerorts neue, bisher unbekannte bzw.
nicht zugangliche Areale. Darin liegt auch die positive Wahrnehmung durch die Nutzer in
der Region begriindet. Aber auch Besucher von aul3erhalb, insbesondere Touristen, loben
diese Wegeverbindungen in der Stadtelandschaft Ruhrgebiet.

Neben den Betriebswegen entlang dem Rhein-Herne-Kanal, der Emscher (mit ihren Ne-
benlaufen) und der Ruhr spielen insbesondere ehemalige Bahn- und Werkbahnstrecken in
dieser Entwicklung eine herausragende Rolle. Ihr Streckenverlauf ist in vielen Fallen zwar
der industriellen Entwicklung geschuldet und entspricht nicht in allen Fallen den Erforder-
nissen im heutigen Siedlungsgeflige bzw. den Quelle-Ziel-Beziehungen; dennoch lassen
sie sich meist in Verbindung mit der Ubrigen Radverkehrsinfrastruktur gut in die lokalen
und regionalen Strukturen einbetten. Sie spielen insbesondere fir Freizeit und Naherho-
lung eine herausragende Rolle. Erhebliche Teile bieten aber auch dem Alltags-Radverkehr
attraktive und komfortable Verbindungen.

Neben den Stadten und Gemeinden im Ruhrgebiet haben auch regionale Partner wie der
RVR und die Emschergenossenschaft an dieser Entwicklung entscheidend mitgewirkt.
Auch die IBA Emscher Park hat diese Entwicklung in ihrer zehnjahrigen Laufzeit erheblich
gefordert.

Eine besondere Qualitat der Verbindungen — u.a. verbunden mit dem Neubau und der Er-
tichtigung von Bricken und Unterfliihrungen — ist es, dass hierdurch viele raumliche Barri-
eren Uberwunden werden konnten, Verbindungen zwischen den Stadten, Stadtteilen und
Quartieren z.T. deutlich verkurzt wurden und neue Verbindungen aus den Siedlungs- und
Wohnbereichen in die Naherholungsgebiete geschaffen wurden (vgl. Erlduterungskarte 8).
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5.9 Luftverkehr

Die Anbindung der Planungsregion an das internationale Luftverkehrsnetz ist grundlegend
fur die regionale Entwicklung. Die Standortgunst einer Region wird durch naheliegende
leistungsfahige Luftverkehrsangebote verbessert. Das dezentrale Konzept fur die Luft-
fahrtinfrastruktur des Landes Nordrhein-Westfalen setzt sich fir die weitere erfolgreiche
Entwicklung der Luftverkehrs-Standorte ein. Es ist nicht nur die Nachfrage aus Bevolke-
rung und Wirtschaft zu befriedigen, sondern Flughafen sind auch als ein wichtiger Faktor
fur den regionalen Arbeitsmarkt zu sehen. Vor allem an den im Umfeld der Planungsregion
liegenden groReren Flughafen haben sich einerseits viele Dienstleister angesiedelt, ande-
rerseits haben sich viele Unternehmen den Flughafen mit seiner optimalen Verkehrsan-
bindung als Standort gewahilt.

GemalR § 28 (4) LEPro sieht das Land Nordrhein-Westfalen die angemessene Berlcksich-
tigung der wachsenden Bedeutung des Luftverkehrs als einen allgemeinen Grundsatz.
Das Einzugsgebiet der umliegenden internationalen Flughafen Diusseldorf, Kéin/Bonn und
Munster/Osnabrick reicht weit in die Planungsregion hinein und wird durch den Flughafen
Dortmund ergéanzt. Diese Flughafen bedienen den internationalen Luftverkehrsbedarf der
Planungsregion.

Eine angemessene Beriicksichtigung der wachsenden Bedeutung des Luftverkehrs ist
somit auch in einer leistungsfahigen Anbindung an die Flughafen auRerhalb des Plange-
biets zu sehen, wenn ein entsprechender Quellverkehr aus der Planungsregion zu diesen
besteht.

Die Abstimmung des Raumbedarfs von Flugplatzen, der Baubeschrankungen und der
baulichen Entwicklung in der Umgebung von Flugplatzen soll der Sicherheit des Luftver-
kehrs und dem ausreichenden Schutz der Bevdlkerung vor den Auswirkungen des Flugbe-
triebes dienen. GemaR § 28 LEPro ist die Festlegung von Gebieten, die diesem Zweck
dienen, als ein allgemeiner Grundsatz zu sehen.

Aufgrund von Starts und Landungen an Flughafen sind die in der Nahe von Flughafen
wohnenden Menschen erheblichen Belastungen ausgesetzt. Im dicht besiedelten Land
Nordrhein-Westfalen ist es unvermeidlich, dass in der Nahe der Flughafen Wohngebiete
liegen. Auch Wohngebiete in der Planungsregion sind von Flugldrm betroffen. Es ist daher
ein Ausgleich zwischen der Notwendigkeit eines leistungsfahigen Luftverkehrs und den In-
teressen der Anwohner erforderlich.

Ziel 51: Schutz vor Fluglarm (Landesentwicklungsplan — Schutz vor Fluglarm -)

Zone B — Bauleitplanung und Satzungen

In der Bauleitplanung dirfen reine, allgemeine und besondere Wohngebiete, Kleinsied-
lungsgebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete, Kerngebiete und Sondergebiete, soweit in
ihnen nach ihrer Zweckbestimmung Wohnungen oder andere besonders larmempfindli-
che Anlagen oder Einrichtungen zulassig sind, nicht in einer Weise neu dargestellt bzw.
neu festgesetzt werden, die neue Baurechte entstehen lasst. Satzungen nach § 34 (4)
Nrn. 1 und 2 BauGB sind zulassig. Satzungen nach § 34 (4) Nr. 3 und § 35 (6) BauGB
sind unzulassig. In der Bauleitplanung sind im Rahmen der Darstellungen des Gebietsen-
twicklungsplans Ausnahmen zulassig, wenn es sich hierbei um die Abrundung einer Bau-
flache handelt. Hierbei kdnnen auch Festsetzungen fur Einrichtungen der wohnungsna-
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hen Infrastruktur getroffen werden. In diesen Ausnahmefallen sind in besonderem Male
Vorkehrungen zum Schutz gegen schadliche Umwelteinwirkungen im Sinne des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes zu treffen. So sind bereits im Flachennutzungsplan ent-
sprechende Flachen fiir Nutzungsbeschrankungen oder fiir Vorkehrungen zum Schutz
gegen schadliche Umwelteinwirkungen darzustellen. Im Bebauungsplan sind gemaf § 9
(1) Nr. 24 BauGB dementsprechend die von der Bebauung freizuhaltenden Schutzfla-
chen und ihre Nutzung, die Flachen flir besondere Anlagen und Vorkehrungen zum
Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen oder zur Vermeidung oder Verminderung
solcher Einwirkungen zu treffende Vorkehrungen festzusetzen. Aufserdem miissen Be-
bauungsplane, die neues Baurecht begrinden, Festsetzungen tGber Vorkehrungen fur
den erforderlichen baulichen Schallschutz enthalten.

Zone C — Bauleitplanung und Satzungen

In der Bauleitplanung ist im Rahmen der Abwagung zu beachten, dass langfristig von ei-
ner erheblichen Larmbelastung auszugehen ist. Hierbei sind in besonderem Male Vor-
kehrungen zum Schutz gegen schadliche Umwelteinwirkungen im Sinne des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes bzw. im Sinne von § 9 (1) Nr. 24 BauGB fir einen ange-
messenen baulichen Schallschutz zu treffen. Satzungen nach § 34 (4) Nrn. 1 und 2
BauGB sind zuldssig. Satzungen nach § 34 (4) Nr. 3 und § 35 (6) BauGB sind in der Re-
gel unzulassig.

Erlduterung:

Die Planungsgemeinschaft ist in der Stadt Essen durch die Schutzzone C des Flughafens
Dusseldorf betroffen sowie in den Stadten Essen und Milheim durch die Schutzzonen B
und C des Flughafens Essen/Milheim.

Der Flughafen Essen/Mulheim wurde entsprechend der Planfeststellung nachrichtlich
ubernommen.

Auf die Bauschutzbereiche gemal § 12 LuftVG wird hingewiesen (vgl. Kapitel 8.2).
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Region und daruber hinaus

2.2 Regionalplan Ruhr

Historie

2011 Beginn des Regionalen Diskurs
2016 voraussichtlicher Beginn des form-
lichen Verfahrens

Zustandigkeit Kurzbeschreibung

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt Der regionalplanerische Teil des Regionalen Flachen-
nutzungsplanes wird zukunftig durch den Regionalplan
Ruhr abgelost werden, dessen Aufstellungsverfahren
vom Regionalverband Ruhr (RVR) derzeit im Rahmen
des ,Regionalen Diskurses* vorbereitet wird.

Verbindlichkeit
RVR

| Daueraufgabe [] Projekt
Fortschreibung
M ca. alle 15 Jahre M kontinuierlich | keine

Bemerkung/Sonstiges
Aufstellungsbeschluss nicht vor 2018 zu erwarten

15 Jahre erforderlich

Anderungsverfahren werden kontinuierlich erfolgen, eine grundlegende Fortschreibung ist ca. alle













Region und daruber hinaus

2.3 Regionales Mobilitats-
entwicklungskonzept

Zustandigkeit Kurzbeschreibung

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt In Verbindung mit dem Regionalplan Ruhr wird ein
regionales Mobilitatsentwicklungskonzept als informel-
les Planungsinstrument erarbeitet.

Der RVR erstellt dieses Verkehrstrager Ubergreifende,
an den Verkehrsbedurfnissen der Region orientierte
Mobilitatsentwicklungskonzept unter Einbeziehung der
Kommunen, Verbande, Wirtschaft und weiterer Akteure
der Metropole Ruhr.

Ziel ist es, eine Plattform zur Vernetzung, zum Aus-
tausch, aber auch zum gemeinsamen Planen und
Historie Handeln in Bezug auf eine abgestimmte regionale
Mobilitat zu bieten.

2013 Start

Verbindlichkeit [] Daueraufgabe | Projekt
RVR Fortschreibung
informelles Planungsinstrument lca. alle _ Jahre | kontinuierlich || keine

Bemerkung/Sonstiges

Erarbeitung Uber mehrjahrigen Zeitraum
Begleitung durch Arbeitskreis ,RegionaleMobilitat*













Region und daruber hinaus

2.4 Fernbuslinien

Zustandigkeit

Tiefbauamt
Stadtplanungs- und Bauordnungsamt

Historie

2013 weitgehende Freigabe von
Fernbuslinien durch Anderung des
Personenbeférderungsgesetzes

Kurzbeschreibung

Derzeit reichen die Kapazitdten der vorhanden
Fernbushaltestelle an der Wittener Stralle aus. Bei
Bedarf ware zunachst ein Ausbau an dieser Stelle
moglich. Im weiteren Verlauf konnte eine zweite
Haltestelle, z.B. am Bahnhof Wattenscheid, ein-
gerichtet werden.

Verbindlichkeit

| Daueraufgabe [] Projekt
Fortschreibung
lca. alle __Jahre " | kontinuierlich || keine

Bemerkung/Sonstiges
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