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StraRen

8.1 VorbehaltsstralRennetz

Zustandigkeit

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt

Historie

1992 entwickelt
2004 Uberarbeitet
2011 Uberpruft

Kurzbeschreibung

Das Vorbehaltsstral’ennetz ist das Verkehrsstralien-
netz der Stadt Bochum, Uber das alle Kfz-Verkehre
abgewickelt werden sollen, die Uber die reine Erschlie-
Rungsfunktion der anliegenden Nutzungen hinausge-
hen. Dies gilt insbesondere auch fir den Schwerver-
kehr. Strallen des Vorbehaltsnetzes weisen in der
Regel eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (bei
anbaufreien Abschnitten ggf. auch mehr) und daher
keine Verkehrsberuhigungsmalnahmen auf. Ausnah-
men sind mdglich aus Griinden der Verkehrssicherheit,
zum Schutz von Schulwegen und anderen empfindli-
chen Nutzungen sowie zum Larmschutz.

Verbindlichkeit

Beschluss
21.01.2004 Haupt- und Finanzausschuss
10.11.2011 Haupt- und Finanzausschuss

| Daueraufgabe [] Projekt
Fortschreibung
M ca. alle 7 Jahre || kontinuierlich || keine

Bemerkung/Sonstiges

auch: Hauptverkehrsstralennetz, ,Blaues Netz"
Zwischen den grundlegenden Uberprifungen des Vorbehaltsstralennetzes werden je nach Bedarf
einzelne Anderungen vorgenommen und politisch beschlossen.







VorbehaltsstralRennetz

(Vorlage Nr. 20111088 und 20112552)

Definition des VorbehaltsstralRennetzes

Das vorfahrtsberechtigte HauptverkehrsstraRennetz (Vorbehaltsstralennetz) ist 1992
entwickelt worden. Es umfasst

e Bundesautobahnen und Bundesstrafen,

e LandesstralRen,

o KreisstralRen sowie

e Straf3en mit Uberbezirklicher Bedeutung.

Es wurde 2004 Uberarbeitet und nach intensiver Diskussion in den Bezirksvertretungen
und dem Ausschuss fur Stadtentwicklung und Verkehr vom Haupt- und Finanzausschuss
beschlossen.

Das VorbehaltsstralRennetz ist das Verkehrsstrallennetz, Uber das alle Kfz-Verkehre ab-
gewickelt werden sollen, die Uber die reine ErschlielBungsfunktion der anliegenden Nut-
zungen hinausgehen. Ziel ist es, Uber dieses Strallennetz sowohl die innerstadtischen
ortsteilverbindenden als auch die regionalen und lberregionalen Kfz-Verkehre zu fihren.
Grundsatzlich soll Uber das VorbehaltsstraRennetz der Schwerverkehr sowie der Linien-
busverkehr des Offentlichen Personennahverkehrs abgewickelt werden.

Bei Veranderungen, insbesondere bei der Herausnahme von Stral3en, ist zu bertcksichti-
gen, dass der Netzzusammenhang gewahrt werden muss, um die Funktionsfahigkeit des
Vorbehaltsnetzes zu erhalten.

Parallel zu dem VorbehaltsstralBennetz wurden die Zonengeschwindigkeitsbereiche
(Tempo 30-Zonen) auf der Grundlage § 45 Abs. 1c StVO entwickelt. Die Tempo 30-Zonen
sind Uberwiegend Wohnbereiche, die vom gebietsfremden Durchgangsverkehr weitge-
hend freigehalten werden sollen. Die Abgrenzung der Zonengeschwindigkeitsbereiche ist
mit dem Nahverkehrsunternehmen abgestimmt, um die Beeintrachtigung des Buslinien-
verkehrs durch Fahrzeitverlangerungen zu minimieren.

Die fur das nachgeordnete StralRennetz zustdndigen Bezirksvertretungen haben diesem
Konzept zugestimmt, das inzwischen zu Uber 90 % umgesetzt ist.

Kennzeichen der Vorbehaltsstrallen

Die Stral3en des Vorbehaltsnetzes haben Uberwiegend eine ,Transportfunktion®. Zur Erfll-
lung dieser Aufgabe sind sie in der Regel entsprechend den Standards der einschlagigen
Richtlinien hinsichtlich der StraRenbreite, des Lichtraumprofils, der Tragfahigkeit des Un-
terbaus und der Brucken sowie mit Gehwegen im angebauten Bereich ausgebaut. Die
Kreuzungen sind — soweit erforderlich — mit Lichtsignalanlagen und Abbiegespuren ver-
sehen. Fur FuRganger sind Querungshilfen eingerichtet und teilweise durch Lichtzeichen-
anlagen gesichert. Hierdurch werden Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit des Vor-
behaltsstral’ennetzes gewéahrleistet.
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Die Gesamtlange des Bochumer StralRennetzes betragt ca. 1.100 km. Das vorhandene
VorbehaltsstralBennetz hat eine Lange ca. 450 km, davon sind ca. 320 km Bundes-, Lan-
des- und KreisstraBen. Uber dieses innerstadtische Hauptverkehrs- und Verkehrsstra-
Bennetz werden ca. 80 % des taglichen Verkehrsaufkommens im Binnen- sowie Quell-
und Zielverkehr von ca. 650.000 Kfz-Fahrten pro Werktag abgewickelt. Hinzu kommt noch
der Durchgangsverkehr mit ca. 130.000 Kfz-Fahrten pro Werktag, der Gberwiegend Uber
das Autobahnnetz verlauft.

Die Funktionalitat des vorhandenen Vorbehaltsstral3ennetzes wurde 2011 anhand dieser
Kriterien Uberpruft. Hierbei wurde festgestellt, dass sich die Funktionen dieser Strafl3en
sowie des Netzzusammenhanges nicht ge&ndert haben. Durch Beschluss des Ausschus-
ses fur Stadtentwicklung und Verkehr wurde nur die Kortumstral3e zwischen Bergstral3e
und Nordring aus dem Vorbehaltsstralennetz nach dem Ruckbau herausgenommen.
Nicht weiterverfolgt wird die Verbindung ,Schmaler Hellweg“ zwischen Castroper Hellweg
und Dietrich-Benking-Strafl3e.

Das VorbehaltsstraRennetz ist daher weiterhin Grundlage der Verkehrsentwicklungspla-
nung der Stadt Bochum fir die funktionsgerechte und sichere Abwicklung des notwendi-
gen Kfz-Verkehrs.

Kriterien fur Verkehrsbeschrankungen

Kriterien fur die Festlegung der maximal zuldssigen Geschwindigkeit im innerdértlichen
StraRennetz sowie von weiteren Verkehrsbeschrankungen der Hauptverkehrs- und Ver-
kehrsstraRen werden durch die Stral3enverkehrsordnung vorgegeben.

Nach § 45 Abs. 9 StVO sind ,Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen [...] nur dort
anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstande zwingend geboten ist. Abgese-
hen von der Anordnung von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Absatz 1d dirfen insbesondere Beschrankungen
und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der be-
sonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsgliter erheb-
lich Ubersteigt. Abweichend von Satz 2 dirfen zum Zwecke des Absatzes 1 Satz 1 oder 2
Nr. 3 Beschrankungen oder Verbote des flieBenden Verkehrs auch angeordnet werden,
soweit dadurch erhebliche Auswirkungen veranderter Verkehrsverhaltnisse, die durch die
Erhebung der Maut nach dem Autobahnmautgesetz fir schwere Nutzfahrzeuge hervorge-
rufen worden sind, beseitigt oder abgemildert werden kénnen.*

Durch diese Definition der StVO sowie die Bestimmungen des Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes (GVFG) wird die Funktion des VorbehaltsstralRennetzes zur Abwicklung
der Uberdortlichen, gemeindeverbindenden und lokalen verkehrswichtigen Stral3en als vor-
fahrtberechtigte Hauptverkehrs- und VerkehrsstraBen (Vorbehaltsstraen) festgelegt.
Diese sollen aus Grinden der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs entsprechend
§ 3 Abs. 3 StVO innerhalb geschlossener Ortschaften mit der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h befahren werden kénnen.
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In Ausnahmeféllen kbnnen
e zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,
e an Unfallhdufungspunkten,
e an allgemeinen Gefahrenstellen (Kurven, auf3erordentlichen Stral3enschéa-
den, etc.),
e zum Schutz von Schulwegen und
e zum Schutz von Krankenh&ausern und Pflegeheimen.

Verkehrsbeschrankungen (Geschwindigkeitsreduzierungen, Verkehrsverbote oder Umlei-
tungen) angeordnet werden.

Daruber hinaus kann die StraBenverkehrsbehtérde auf der Grundlage des
§ 45 Abs. 1b (5) StVO zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen Ver-
kehrsbeschrankungen erlassen, wenn dadurch anders nicht vermeidbare Belastungen
durch den Fahrzeugverkehr verhitet werden kénnen. Verkehrsbeschrankungen kénnen
jedoch nur dann angeordnet werden, wenn Grenzwerte des Bundesimmissionsschutzge-
setzes (BImSchG) uUberschritten werden.

Wirkung von Verkehrsbeschrankungen

Schwerpunkte der Larmbelastung und Luftbelastung liegen tberwiegend im Bereich des
VorbehaltsstraBennetzes, da dort die starksten Verkehrsbelastungen auftreten. Eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h bringt in der Regel eine Reduzierung der
Larmemissionen von 2,5 dB(A). Die Horschwelle, bei der ein Unterschied in der Larmim-
mission bemerkt wird, liegt bei 3 dB(A). Daher ist eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h auf Streckenabschnitten des Hauptverkehrsstral3ennetzes als EinzelmaRnahme
nicht geeignet, die Larmbelastung der Anwohner merkbar zu reduzieren.

Luftschadstoffimmissionen werden hingegen durch eine Geschwindigkeitsminderung nicht
reduziert.

Die Reduzierung des Fahrzeugverkehrs und damit eine Entlastung wirde nur durch eine
Verlagerung von Verkehrsanteilen in die zur Zeit weniger stark belasteten Stral3en —
uberwiegend Wohngebietsstral’en — erreicht werden kdnnen. Eine weitraumige Verlage-
rung von Verkehrsmengen, insbesondere des Schwerverkehrs (Beispiel ist hier die Verla-
gerung von Lkw-Durchgangsverkehr von der Herner StralRe zwischen A 40 und A 43
(Maut-Umgehungsstrecke) auf die Autobahnen.) kann nur in diesem Einzelfall erreicht
werden. In der Regel wird durch Fahrverbote flir den Schwerverkehr — ganztagig oder
zeitlich befristet — die Verkehrsmenge auf parallel fihrende Stral3enabschnitte verlagert
bzw. verdrangt.

Es ist jedoch nicht Ziel, den Kfz-Verkehr, insbesondere den Lkw-Verkehr in die Wohnge-
bietsstral’en zu verlagern. Durch eine solche MaRnahme wirden voraussichtlich zwar die
Grenzwerte fur Larm- und Luftschadstoffe an der unmittelbar betroffenen (Wohn-
)Bebauung der Vorbehaltsstrafl3en eingehalten werden kénnen, gleichzeitig werden jedoch
die Bereiche zusatzlich belastet, in die der Verkehr verdrangt wurde. Daruber hinaus ist
zu bedenken, dass durch Umwegfahrten die Gesamtbelastung des Raumes erhéht wird.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung gemald EU-Umgebungslarmrichtlinie erfolgen detail-
lierte Untersuchungen und MalRnahmenvorschldge zur Reduzierung der LArmimmissionen
in den Belastungsschwerpunkten.
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Feuerwehr und Rettungsdienste erwarten bei Veranderungen des VorbehaltsstraRennet-
zes zwangslaufig Veranderungen der Versorgungsqualitat. Eine pauschale Beurteilung
kann jedoch nicht vorgenommen werden, da die Interventionszeiten nicht allein von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen abhangig sind. Daher ist bei geplanten Veranderungen stets
eine individuelle Analyse erforderlich, da neben der Bewertung der neuen Situation auch
verschiedene Alternativen zur Disposition von Einsatzfahrzeugen zu betrachten sind. Die-
ses kann auch Anfahrproben unter bestimmten Frequentierungsbedingungen erforderlich
machen.

Aus Sicht der IHK hat die weitgehend uneingeschrankte Befahrbarkeit des Vorbehalts-
stral3ennetzes fur den Wirtschaftsverkehr eine hohe Bedeutung. Sie hebt die Vitalfunktion
des Guterverkehrs hervor und erinnert an die bereits bestehenden Einschrankungen
durch Umweltzonen, Nachtfahrverbote, etc., die zu erheblichen Belastungen des inner-
stadtischen Handels sowie der Transportunternehmen fiihren. Aus Griinden der Wettbe-
werbsfahigkeit und zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses spricht sich die IHK nach-
drticklich gegen zusatzliche Beschréankungen im Vorbehaltsstraf3ennetz aus.

Daruber hinaus ist zu beachten, dass der Linienbusverkehr durch zuséatzliche Geschwin-
digkeitsbeschrankungen auf den StraRen, die der OPNV beféhrt, teilweise erheblich be-
troffen wird. Aufgrund des hoheren Fahrzeitbedarfs kdnnen bestehende Fahrpléne nicht
mehr eingehalten werden, Anschlisse und Umsteigebeziehungen gehen verloren und die
Reisezeit der Fahrgéaste verlangert sich. Damit wird die Attraktivitat des OPNV verschlech-
tert, was zur Abwanderung von Fahrgasten und Einnahmeverlusten fuhrt. Zur Aufrechter-
haltung des Angebots mussten teilweise zusatzliche Busse mit entsprechenden Zusatz-
kosten eingesetzt werden. Der Verlauf der Buslinien ist im Nahverkehrsplan festgelegt
und vom Rat beschlossen. Darlber hinaus besteht eine Finanzierungsvereinbarung der
Stadt Bochum mit der Bogestra, die den Zuschussbedarf des OPNV deckelt, so dass kein
Spielraum fur eine Aufrechterhaltung des OPNV-Angebots bleibt.

Die Bogestra legt daher groRten Wert darauf, dass der Busverkehr durch verkehrsbe-
schrankende MafRnahmen im VorbehaltsstraRennetz keine zusétzlichen Fahrzeit- und
Attraktivitatsverluste erleidet und der Linienbusverkehr von den Beschrankungen ausge-
nommen wird.

Radverkehr im Vorbehaltsstrafennetz

Das Radverkehrsnetz unterscheidet ein ,Alltagsnetz“, das Uberwiegend im Nahbereich
der Wohnung fur Wege zur Ausbildung, zur Arbeitsstelle, zum Einkaufen und fir Besor-
gungen taglich/haufig genutzt wird, und ein ,Freizeitnetz”, das Uberwiegend der Erholung
und dem Tourismus dient.

Fur den Alltagsverkehr verlaufen die Routen meist im Zuge der Vorbehaltsstralen, um
direkte Verbindungen zu gewahrleisten. Zur sicheren Fihrung des Radverkehrs sind dort
stralRenbegleitende Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen angelegt. Im Bestand
von ca. 100 km benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen gibt es allerdings noch Lu-
cken im Zuge von Hauptverkehrsstral3en, die sukzessive im Zusammenhang mit Stral3e-
nerneuerung und -umbauten geschlossen werden sollen. Soweit mdglich sind bereits jetzt
zusatzliche Radfahrverbindungen parallel zu den Hauptverkehrsstra3en in verkehrsar-
men/-beruhigten Bereichen ausgewiesen, in denen prinzipiell keine separaten Radver-
kehrsanlagen vorgesehen werden.
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Beschluss des Haupt- und Finanzausschusses am 10.11.2011

Der Haupt- und Finanzausschuss spricht sich grundsatzlich fir die Beibehaltung des im
Jahr 2004 beschlossenen Vorbehaltsnetzes sowie bisheriger Geschwindigkeitsregelun-
gen aus.

Zur Bewertung, ob Geschwindigkeitsreduzierungen oder andere Regelungen auf Vorbe-
haltsstraf3en erforderlich sind, haben Politik und Verwaltung bislang im Wesentlichen zwei
Kriterien herangezogen: die Schulwegsicherung und die Beseitigung von Unfallschwer-
punkten. Der Haupt- und Finanzausschuss fiigt diesen beiden Kriterien nun als drittes den
Larmschutz hinzu.

Zur Reduzierung der 137 Larmschwerpunkte, die durch den StraRenverkehr verursacht
werden (1. Stufe der Larmkartierung im strategischen Larmaktionsplan: Belastungen > 70
dB(A) bzw. > 60 dB(A) nachts), beauftragt der Haupt- und Finanzausschuss die Verwal-
tung, anhand einer Prioritatenliste Vorschlage fur erste Malinahmen zur Larmreduzierung
an den Larmschwerpunkten zu erarbeiten und dem zustandigen Fachausschuss zur Be-
schlussfassung vorzulegen. Dies kdnnen im Einzelfall Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
VorbehaltsstraRen sein sowie die verstarkte kommunale Uberwachung (insbesondere an
den Unfallschwerpunkten) bestehender Tempo-50-Regelungen, Sanierungsmaflinahmen
mit Flusterasphalt oder andere Mal3nhahmen der Stra3enumgestaltung.

Die Belange des OPNV sind bei Vorschlagen zur Einschrankung von Geschwindigkeiten
auf den Vorbehaltsstral3en zu beachten.

Zur Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadten spricht sich der Ausschuss fir eine
bundeseinheitliche Regelung zur Begrenzung der innerértlichen Geschwindigkeit auf
Tempo 30 aus. Nur eine einheitliche Regelung fuhrt insbesondere in den Ballungsrdumen
zu den von einer Geschwindigkeitsbegrenzung erwarteten positiven Wirkungen (Klima-
schutz, Larmschutz, Verkehrssicherheit, Vermeiden von Verkehrsverdrangungseffekten in
Wohnstral3en, etc.). Ein isoliertes Vorgehen einer generellen Geschwindigkeitsbegren-
zung auf allen Straf3en in nur einer Stadt stof3t dagegen auf Akzeptanzprobleme bei den
motorisierten Verkehrsteilnehmern, bewirkt gegebenenfalls Wettbewerbsnachteile der
ortlichen Wirtschaft und fiihrt zu einem Uberwachungsaufwand, der von den Verkehrsauf-
sichtsbehdrden nicht zu leisten ist.
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STADT BOCHUM
Mobilitatskonzept 2010: Individualverkehr
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Mobilitatskonzept 2020

Vorbehaltsstrallennetz

- Larmschwerpunkte - Straie (Lyigne >= 60 dB(A)
(1. Stufe Larmkartierung)

- Unfallschwerpunkte

Zeichenerklarung
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Mobilitatskonzept 2020

Radverkehrsnetz Bochum
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Mobilitatskonzept 2020

Vorbehaltsstrallennetz

- Tempo-30 Zonen

Zeichenerklarung
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Strafen

8.2 Cityradialen Bochum

Zustandigkeit

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt

Historie

2004 Konzept
2006 Sachstandsbericht

Kurzbeschreibung

2004 wurde eine Rahmenplanung fur die acht
Einfallstralen erarbeitet. Sie enthalt Anforderungen
und Leitlinien fur die Aufteilung und Gestaltung der
StraRenrdume sowie fir die angrenzende Bebauung.

Verbindlichkeit

Mitteilungen

15.07.2004 Ausschuss fur Stadt-
entwicklung und Verkehr

21.03.2006 Ausschuss fur Stadt-
entwicklung und Verkehr

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

Bemerkung/Sonstiges







Cityradialen Bochum

zur Diskussion:
Kurzdokumentation der Rahmenplanung
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Anlass und Ziel

Vorwort

Das verkehrliche Leitbild der Stadt Bochum basiert
auf dem radial-konzentrischen System der Einfall-
straBen sowie dem Innen- und AuBenring. Wich-
tige kulturelle, wirtschaftliche und infrastrukturelle
Einrichtungen sind von jeher entlang der Radialen
oder in ihrem unmittelbaren Umfeld zu finden.

Um ihre Funktion in vollem Umfang erflillen zu
koénnen, muissen die Radialen auch eine ihrer
stadtraumlichen Bedeutung entsprechende Ge-
staltungsqualitét aufweisen. Unter dem Ubergrei-
fenden Thema der Empfangskultur soll Besuchern
wie Bewohnern ein attraktiver Eingangsraum zur
Stadt vermittelt werden.

Vielfaltige kleinteilige MaBnahmen kdnnen die Le-
bens- und Aufenthaltsqualitat an diesen StraBen
erhéhen. Die beauftragten Buros, Planquadrat so-
wie scheuvens + wachten aus Dortmund, zeigen
aufbauend auf Bestandsanalysen und vorliegenden
Planungen Bau- und Gestaltungspotenziale auf,
die mit unterschiedlichen Zeithorizonten genutzt
werden konnen. Die Strukturen der verschiede-
nen StraBen erfordern differenzierte Strategien fur
die kinftige Gestaltung. Der vorliegende Entwurf
soll zur Diskussion anregen, deren Ergebnisse in
die weitere Bearbeitung einflieBen. Die endgliltige
Rahmenplanung kann ein Planungsinstrument dar-
stellen, das sowohl fur 6ffentliche als auch private
Investitionsentscheidungen Kriterien der Stadtent-
wicklung im Bereich der Cityradialen formuliert.

Martin zur Nedden, Stadtbaurat

Bedeutung der Cityradialen

Die Cityradialen erfillen eine wichtige verkehrliche
Funktion als Zubringer zur Innenstadt, wo Arbeits-
platze, Einzelhandel und 6ffentliche Verwaltungen
konzentriert sind. Besuchern der Stadt vermitteln
die RadialstraBen als Haupteingangs- und Zu-
fahrtsbereiche den ersten und oftmals den ent-
scheidenden Eindruck der Stadt. Sie pragen damit
die Erinnerung an eine Stadt und das Image von
Bochum. Nicht zuletzt konzentrieren sich entlang
dieser StraBen wichtige Versorgungsangebote fiir
die angrenzenden Stadtquartiere. An den Radial-
straBen wird gewohnt und gearbeitet. Neben ihrer
herausragenden gesamtstadtischen Bedeutung
sind die RadialstraBen damit auch immer Elemen-
te des Stadtgefliges und Teile des alltaglichen Le-
bens in einer Stadt.

Die Entwicklung der Cityradialen in Bochum muss
sich daher immer daran messen lassen, wie die
differenzierten Anforderungen an Funktionalitat,
Gestaltqualitat und Alltagstauglichkeit miteinander
vernetzt werden.

Anlass und Aufgabe

Konzentrierte sich die Bochumer Stadtentwicklung

in den vergangenen Jahren auf den Innenstadtbe-

reich, so geraten nunmehr die RadialstraBen als
wichtige Zufahrtsbereiche zur City ins planerische

Blickfeld. Den Anlass bietet der fortschreitende

Ausbau des Stadtbahnnetzes, im Zuge dessen

die oberirdischen Trassen der innerstadtischen

Fahrstrecken weitgehend beseitigt und durch Tun-

nelldsungen ersetzt werden. Dies erdffnet neue

Gestaltungsspielraume im StraBenprofil und im 6f-

fentlichen Raum. Ziel der Rahmenplanung fur die

bedeutenden Cityradialen ist:

e die Charakteristika der einzelnen StraBen und
ihrer jeweiligen Abschnitte deutlicher als bislang
herauszuarbeiten

e Anforderungen an die Qualitat des StraBenrau-
mes zu definieren



Gesamtbetrachtung

e die VerknUpfung mit der umgebenden Stadt-

struktur herzustellen

e Leitlinien fur die Gestaltung aufzustellen

e Entwirfe und Strategien fUr den Umgang mit be-
sonderen Orten zu profilieren

Regeln zur Entwicklung der Cityradialen

Ubergeordnete Gestaltungsprinzipien sollen dem

heterogenen StraBencharakter der Cityradialen zu

einem einheitlicheren Erscheinungsbild, zu mehr

Préagnanz und zu hoéherer Gebrauchsqualitat ver-

helfen. Dazu zéhlen:

¢ die Pflege, der Ausbau und die Erganzung der
Baumreihen

e die Etablierung einheitlicher Standards in der
Gestaltung der Oberflachen und in der Moblie-
rung der offentlichen Raume

¢ die Umsetzung des KunstLichtTor-Konzeptes

e die ambitionierte Gestaltung der U-Bahnzugén-
ge und der Haltepunkte des offentlichen Perso-
nennahverkehrs

e das Entfrachten des offentlichen Raumes von
Uberflissigem Mobiliar

¢ die Verbesserung von Querungsmaglichkeiten

e der Ausbau des FuB- und Radwegenetzes

Neben den allgemeinen Prinzipien sollen differen-
Zierte gestalterische Leitlinien dazu beitragen, die
spezifischen Charaktere der StraBe zu profilieren.
Dabei lassen sich drei Typen unterscheiden:

Typ A Die alten Chausseen wie die Wittener
StraBBe und die Hattinger Stra3e, entlang derer sich
Uber 150 Jahre das Stadtwachstum vollzogen hat,
weisen eine stark verknlpfte Randstruktur auf. Es
gibt zahlreiche Querbezlige zu den angrenzenden
Stadtquartieren und Freirdumen. Diese Radialen
lassen sich in unterschiedliche stadtebaulich, frei-
raumlich oder funktional definierte Abschnitte ein-
teilen, fur die jeweils individuelle Entwicklungsleitli-
nien formuliert werden.

Typ B Kodnigsallee und UniversitatsstraBe als
,geplante StraBen®, die nach einheitlichen Prinzipi-
en angelegt wurden und die auf unterschiedlichste
Weise den Wandel von Leitbildern im Stadtebau
dokumentieren. Uber die Formulierung von Leit-
themen will die Rahmenplanung dazu beitragen,
den jeweiligen Duktus dieser StraBen zu scharfen.

Typ C An der AlleestraBe und der Castroper
StraBe, die auf ehemalige LandstraBen zurlck-
gehen, entwickelten sich Standorte der Industrie.
Im Laufe der Zeit haben sich neue GroBstrukturen
im Bereich der Freizeit- und Kulturnutzung (z.B.
Jahrhunderthalle, Ruhrstadion) etabliert. Fir die
von starken Kontrasten gepragten StraBenzlige
werden kreative Gestaltungsprinzipien und Detail-
|6sungen entwickelt.

Sowohl aus funktionaler als auch aus stadtstruk-

tureller Sicht sind zudem sechs markante Schwer-

punkt- oder Interventionsbereiche auszumachen,

die Gegenstand von detalillierten Betrachtungen

und Entwdirfen sind:

e Hauptbahnhof und FerdinandstralBe als Tor zur
Stadt wie zum 6ffentlichen Personenverkehr

¢ Die Kreuzung Hattinger StraBe / Konigsallee mit
dem Schauspielhaus als wichtiger kultureller Ort

e Der Knoten UniversitatsstraBe / Oskar-Hoff-
mann-StraBe mit dem Rundbunker als markante
Stadtmarke

e Das ehemalige Depot an der Wittener Stral3e,
mit der Kreuzung Lohring / Steinring und den
dort vorhandenen Entwicklungspotenzialen fur
einen innerstadtischen Wohnungsbau

e Der Kreuzungsbereich AlleestraBe / RottstraBe
als Verbindung zwischen Innenstadt und West-
park

e Der Kreuzungsbereich Stadionring / Castroper
StraBe als Entwicklungsraum zur Einbindung
und Integration der GroBstrukturen



Alleestralie

Bunte Ruhrgebietsvielfalt: von Subkultur bis Hochkultur!

Die AlleestraBe ist eine im Umbruch befindliche StraBe. Mo-
mentan vorhandene Brachflachen geben Freiraum flr neue
Entwicklungen im Stadtraum.

1 Allee-Auftakt

Die Anhohe des Kreuzungsbereichs AlleestraBe / Kohlenstras-
se bildet den Auftakt fir die Cityradiale AlleestraBe. Ubersicht
und Klarheit stehen hier, im Zufahrtsbereich zur Innenstadt, als
Leitprinzip.

e Baumbestand zur Raumkante entwickeln

2 Griner Tunnel
GroBvolumige Industriebauten und ein stattlicher Alleebaum-
bestand pragen diesen Abschnitt.
e Der Alleecharakter ist zu erhalten und auszubauen
¢ Die denkmalgeschitzte Baustruktur ist an dieser StrafBe
prasent zu halten

3 Colosseum / Westpark
Geschlossene StraBenrandbebauung auf der einen, unbebau-
te und ungepflegte Flachen auf der anderen StraBenseite bil-
den das Spannungsfeld in diesem StarBenabschnitt.

e StraBe abschnittsweise durch Bebauung fassen

e Dem Colosseum einen Vorplatz geben

e Aufgange zum Westpark akzentuieren

4 Ubergang zum Westpark
Die zurtickspringende Blockrandbebauung und die massiven
Stutzwande des Bochumer Vereins bilden die raumliche Kan-
ten dieses StraBenabschnittes.
e (Gestaltung des Platzes am Kreuzungspunkt RottstralBe /
AlleestraBe als Auftakt und Anbindung an den Westpark
und die Jahrhunderthalle

5 Wege zum Bermuda 3 Eck / City
Die AlleestraBe prasentiert sich als City-, Wohn- und Ge-
schéftslage. Als stadtebauliche Besonderheit ist die einge-
schossige Ladenzeile, die sich zwischen den Wohnzeilen ein-
spannt, hervor zu heben.

e Umgestaltung des Bahnhofs Bochum-West fUr eine bes-

sere Erreichbarkeit
e Erhalt der Mischung von Wohnen und Einzelhandel

¢ Realisierung KunstLichtTor 4
Die RottstraB3e bildet die direkte Verbindung von Hauptbahnhof
und Bermuda 3 Eck zum Westpark. Zur Attraktivierung der
fuBlaufigen Verbindung wird eine Umgestaltung der StraBe
vorgeschlagen. 5
¢ Planung von angemessenen Rad- und FuBwegen

ieuéés*io[[
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e Realisierung KunstLichtTor 3



Dorstener Stral3e

Die Dorstener StraBe ist eine belebte und eigenstandige
Wohn- und GeschaftsstraBe mit Vorstadtcharakter. Der alte
Baumbestand und die durchgehende StraBenbahnlinie pra-
gen das Erscheinungsbild. Die Nahversorgungszentren der
angrenzenden Wohngebiete liegen direkt an der Dorstener
StraBe.

1 Griner Kreuzungsbereich
Der weite und offene Kreuzungsbereich Dorstener StrafBe /
A40 bildet den Charakter des Abschnitts. Eine gute Ubersicht-
lichkeit und Klarheit in der Gliederung des StraBenraumes ist
Grundstein fur die Orientierung.
e Baume und Baumgruppen als Raumkante ausbilden,
pflegen und ergdnzen

2 StadtteilstraBe Hamme
Die Dorstener StraBe ist in diesem Bereich der Nahversor-
gungspunkt vom Stadtteil Bochum-Hamme. Eine hohe All-
tagstauglichkeit muss gewahrleistet werden.
e Instandsetzung markanter Geb&ude
e Umnutzung und Neugestaltung des Kreuzungspunktes
Dorstener StraBBe / Feldsieper StraBe

3 Stadtisches Wohnen

In diesem Abschnitt zeigt sich die Dorstener StraBe als Wohn-
straBe mit stadtischem Charakter. Der S-Bahnanschluss Bo-
chum-Hamme Ubernimmt flr diesen Stadtteil die regionale
Anbindung.
e Ausbildung einer straBenbegleitenden Bebauung unter
Einhaltung der Baufluchten und Traufhéhen
® FErreichbarkeit des Bahnhofs Hamme verbessern

4 StadtteilstraBe

Hier zeigt sich die Dorstener StraB3e als innenstadtnahe Wohn-
und NahversorgungsstraB3e. Diesen Charakter gilt es zu wah-
ren und zu unterstutzen.

e Werbetafeln sind riickzubauen

e Reduzierung von Pollern und Gelandern auf ein bendtig-

tes Minimum
e Platzflachen durch einheitlichen Belag absetzen
e Realisierung KunstLichtTor 7

5 Innenstadt
Den Charakter als City-Wohn- und GeschéftsstraBBe gilt es zu
férdern und zu erhalten.
e Ausbildung der StraBenkante unter Einhaltung der Bau-
fluchten und Traufhdhen im vorhandenen Charakter einer
City-Wohn- und Geschéftsstralle




Herner Strafle

Die Herner StraBe ist die direkte Anbindung von der A40 zur
Bochumer Innenstadt. |hr Erscheinungsbild ist das einer klar
gegliederten und Ubersichtlichen City-ZufahrtsstraBe mit einer
Mischung von Wohngebduden und Ladenlokalen. Mit dem
Deutschen-Bergbau-Museum weist die Herner StraBe einen
Uberregional bekannten Anziehungspunkt auf.

1 Stadt - Auftakt

Dieser Bereich der Herner StraBe ist sehr Ubersichtlich und
funktional angelegt. Die A40 verlauft Uber der Herner Stral3e
und bildet einen wichtigen AnknUpfungspunkt an die Region.
Der Abschnittscharakter ist als freundlicher, Ubersichtlich und
funktional gestalteter Eingangsbereich zu erhalten.
e Markierung des Stadteingangs durch eine Skulptur
e FErarbeitung eines einheitlichen Gestaltungsprinzips fiir
Werbeanlagen der ansassigen autobezogenen Einrich-
tungen

2 Empfangskorridor
Dieser Abschnitt hat den Charakter einer stadtischen Wohn-
und GeschéftsstraBe. Aufgrund ihres geraden Verlaufs, ihrer
geschlossenen  straBenbegleitenden Bebauung und ihrer
Ubersichtlichkeit hat die StraBe den Eindruck eines Empfangs-
korridors. Die Ladenlokale weisen eine Mischung aus Restau-
rants/Gaststatten, kleineren Fachgeschaften, verschiedenen
Dienstleistern sowie Drogerien und kleineren Discountern auf.
Diese Mischung ist zu erhalten und auszubauen.

e Ausbildung der StraBenkante unter Einhaltung der Bau-

fluchten und Traufhdhen
e Klare Zonierungen der Vorflachen

3 Deutsches-Bergbau-Museum
Das Deutsche-Bergbau-Museum mit seiner groBzigigen
GrlUnflache und dem alten Baumbestand pragt diesen repra-
sentativen Abschnitt. Die Stahlbriicke der Eisenbahn bildet
das Eingangstor zur City.

e Realisierung KunstLichtTor 8

o Uberdachung der U-Bahnhaltestelle Deutsches-Berg-

bau-Museum
e Entfernung groBformatiger Werbeanlagen

4 Innenstadt
Die Dorstener StraBe ist in diesem Abschnitt eine City-Wohn-
und GeschéftsstraBe, mit einer Mischung aus Einzelhandel,
Gastronomie und Dienstleistungen. Diese Mischung ist zu
erhalten.
e SchlieBung der Baullicke am Kreuzungsbereich Nordring
unter Einhaltung der vorhandenen Baufluchten




Castroper Strafle

Die StraBe gliedert sich in drei sehr unterschiedliche Teilberei-
che: QuartiersstraBe, ErschlieBungen der anliegenden Grof-
strukturen (Stadion, Stahlwerk) und City-Eingangsbereich mit
Wohnbebauung, Kultureinrichtungen und L&den. Die Nut-
zungsmischung entlang dieser StraBe ist sehr breit gefachert.

1 StadtteilstraBe

Die Castroper StraBe ist im ersten Abschnitt eine belebte
Wohn- und GeschaéftsstraBe. Zwei Einzelhandels- und Dienst-
leistungsschwerpunkte dienen der Versorgung des Stadltteils.
Die StraBe ist auf ihrer nordlichen Seite gepragt von einer
Uberwiegend geschlossenen StraBenrandbebauung mit alten
Baumbestanden. Die stdliche Seite weist Liicken in der Stra-
Benrandbebauung auf. Durch die kiinftig gednderte Erschlies- 1
sung des anliegenden Stahlwerks wird der Schwerlastverkehr
nicht mehr Uber die Castroper StraBe geflhrt. Dies flhrt zu
einer Verbesserung der Alltagstauglichkeit und der Wohnqua-
litét in diesem Abschnitt.

e \Vereinheitlichung der StraBenmdblierung

e ErschlieBung von wohnvertréglichen Gewerbeflachen in

zweiter Reihe

2 Stadtebauliche GroBstrukturen

In diesem StraBenabschnitt sind stadtebauliche GroBstruk-
turen wie das Ruhrstadion, die Justizvollzugsanstalt, Tennis-
anlagen, ein Autohaus, die Bereitschaftspolizei und ein Kir-
mesplatz zu finden. Der &ffentliche Raum ist den Nutzungen
entsprechend funktional zu gestalten.
e \erschwenkung der Castroper StraBe im Bereich des 2
Stadions zur Verbesserung der Eingangssituation
e Planung einer straBenbegleitenden Bebauung, Schlie-
Bung der Baulticken und Klarung der baulichen Entwick-
lung der vorhandenen Freiflachen

3 Planetarium / City-Einfahrt

In diesem innenstadtnahen StraBenabschnitt wird die Bebau-
ung wieder Kleinteiliger. Teilweise sind freistehende Gebaude
vorzufinden, es Uberwiegt jedoch eine geschlossene StraBen-
randbebauung. Der alte Baumbestand ist meist nur einseitig
vorhanden. Der StraBenabschnitt hat City-Zufahrtscharakter,
weil viele Auswartige die A40-Ausfahrt ,Ruhrstadion® nutzen
und tber den Stadionring Richtung Innenstadt fahren.
e \orhande Baumreihe zur Allee ergadnzen, Ausbildung ei-
nes reprasentativen City-Zufahrtbereiches
e Entwicklung eines Informationssystems fur kulturelle Ver- 3
anstaltungen
e Realisierung KunstLichtTor 5




Wittener StralBBe

Die Wittener StraBe ist eine vom historischen Stadtwachstum
gepragte Cityradiale, welche Bochum mit Witten verbindet.
Sie lasst sich in mehrere unterschiedliche stadtebaulich, frei-
raumlich oder funktional definierte Abschnitte unterteilen.

1 Autostopp
Tankstellen, Autohandler, Reparaturwerkstatten, Waschan-
lagen, Parkplatze - der Ostliche Teil der Wittener StraBe wird
durch autobezogene Dienstleistungen gepragt.
e Standortprofil zum Thema ,Autostopp’ zur gemeinsamen
Vermarktung ausbilden
¢ Gemeinsame Gestaltungslinienflr die Préasentation autobe-
zogener Produkte und Dienstleistungen am StraB3enrand

2 StadtteilstraBe Altenbochum

Historisch gesehen am Rande von Altenbochum gelegen, er-
fUllt die Wittener StraBe heute zentrale Aufgaben als Versor-
gungsstandort und als Treffpunkt fur den Stadtteil.

¢ Alltagstauglichkeit und Nahversorgungsfunktion starken

e Baullicken schlieBen, Nutzungsmischung erhalten

e Sichtbezlge in die baumgesaumten SeitenstraBen

freistellen
e Schaufenster des Quartiers' starken

3 Innerstadtisches Wohnquartier
Im Gegensatz zu den grinderzeitlichen Quartiersstraen préa-
sentiert sich die Wittener StraBe als breiter Verkehrsraum mit
wenig Grun, heterogener Randbebauung und unattraktiven,
teilweise sanierungsbedurftigen Fassaden. Die alte Bahntrasse
ist eine stadtrAumliche Zasur und bietet zugleich Potenzial zur
Anbindung an das stadtische Freiraumnetz.
e Entwicklung eines neuen innerstadtischen Wohnquartiers
auf der Flache des Busdepots
e Neues Quartier Depot: Kristallisationspunkte des Stadt-
teillebens schaffen
e Grlne Querung: FuB- und Radweg auf der Bahntrasse
e Programm zur Fassadengestaltung initiieren

4 Reprasentationsraum
Entlang des innerstadtischen Teils der Wittener StraBe haben
Hauptpost, die Verwaltung der Aral / Deutschen BP sowie
die Verwaltungs- und Wirtschaftsakademie ihren Sitz. Damit
kommt der Wittener StraBBe hier eine bedeutende Reprasen-
tationsfunktion zu.

e Ausbau eines grinen Mittelstreifens

e Reprasentative Verwaltungen und ihre Vorplatze zur Gel-

tung bringen
e Realisierung KunstLichtTor 14




UniversitatsstraBe =<—=——>

Die UniversitatsstraBe ist unter den Gesichtspunkten der Op-
timierung des Verkehrsflusses zur ErschlieBung des neuen
Universitatscampus in den 70er Jahren gebaut worden. Als
Pendant zur in die Landschaft eingebundenen Verkehrstras-
se sind die Verwaltungsbauten entlang der Stral3e als Solitare
entwickelt worden. Dem gegenUber stehen die ostlich angren-
zenden Stadtquartiere der Vorkriegszeit, welche sich mit brei-
ten Gehsteigen und parallel verlaufenden ErschlieBungswegen
der Dynamik der UniversitéatsstraBe entziehen.

1 Stadtlandschaft

Die dynamische, weitgehend kreuzungsfreie Trassenfuhrung
der UniversitatsstraBe zwischen Waldring und Ruhr-Universitat
wird von einem dichten grlinen Saum begleitet. Vereinzelt erhe-
ben sich hohere Solitarbauten als weithin sichtbare Landmar-
ken in der Stadtlandschaft Uber die Eingriinung.
e Neue Standorte entwickeln zum Thema Wissenschaft,
Technik / Hochschule - vorhandenes Standortprofil nutzen
e Freistellung der vorhandenen begleitenden Baumallee

2 Reprasentationsraum
Der charakteristische Hochbunker markiert den Eingang zum
inneren Stadtgebiet und bildet eine wichtige Orientierungsmar-
ke. Zahlreiche Verwaltungen sind hier ansassig und nutzen die-
se reprasentative, innenstadtnahe Adresse.
e Entwicklung einer einheitlichen Gestaltung der Vorflachen
und eines einheitlichen Firmenauftritts / Beschilderung
e Einbindung des Bunkers als Prasentations- und Ausstel-
lungflache (z.B. der Universitat)

3 Stadtzufahrt

Die Zufahrt zur Innenstadt ist durch gro3 dimensionierte Ver-
kehrs- und Asphaltflachen, fehlende begleitende Begriinung
und eine heterogene Randbebauung gekennzeichnet. Identi-
tatsbildend flr diesen StraBenabschnitt ist die eindrucksvolle
Backsteinfassade des StraBenbahndepots.

e Aufbau einer straBenbegleitenden Baumallee zur Entwick-

lung eines reprasentativen Stadt- und StraBenraumes
¢ Realisierung KunstLichtTor 15

4 Ferdinandstra3e

Die FerdinandstraBe begrenzt das Bahnhofskarree nach SU-
den. Hier stoBen die groBmafBstébigen Stadtbausteine des
Bahnhofs, der Hauptpost und des Ibishotels auf das angren-
zende, Kleinteilig strukturierte Quartier.

e Ausbildung einer StraBenkante langsseitig der Post unter
Einhaltung der Baufluchten und Traufhdhen zur Ausbil-
dung eines citynahen reprasentativen Stadtraumes

e Umbau des Buddenberg-Platzes




Konigsallee

Die Konigsallee wurde Anfang des 20. Jahrhunderts nach der
Eingemeindung von Wiemelhausen als PrachtstraBe ausge-
baut. Die orthogonale, hierarchische Ordnungsstruktur des
Stadtteils Ehrenfeld spiegelt das typische Muster grinder-
zeitlicher Stadterweiterungen wider. Die Konigsallee stellt im
weiteren Verlauf die Anbindung an das Naherholungsgebiet
Kemnader See her.

1 Vorstadt - Stadteinfahrt

Die Konigsallee zeigt hier ihren vorstédtischen Charakter. Die
anliegende Bebauung teilt sich zur einen Seite in eine geho-
bene Einzelhausstruktur, zur anderen Seite in eine reprasen-
tative Verwaltungsbaustruktur. Der Stadtausgang wird von der
Topografie gepragt. Bdschungen und Stiitzmauern bilden die
direkten StraBenkanten.
e Pflege des vorhandenen Freiraumes
e Thematisierung der Bruchsteinmauern bei Einfriedungen
der Grundsttcke zum Erhalt des vorhandenen Charakters

2 Rechener Park
Der Rechener Park bildet in diesem Abschnitt beidseitig die
Raumkante der Konigsallee. Der grtine Mittelstreifen verbreitert
sich und eine zweireihige Baumallee mit wechselnden Baumar-
ten kennzeichnet diesen Abschnitt.

e Planung von Querungshilfen am Rechener Park

e Umbau der Recycling-Sammelstellen

3 StadtstraBBe

Das Schauspielhaus, einer der kulturellen Hohepunkte Boch-
ums, pragt in diesem Abschnitt die Konigsallee. Zusammen
mit der langgestreckten Seitenfassade des Gebaudes und den
Raumkanten des Hans-Schalla-Platzes und Westfalenplatzes
wird hier ein erhaltenswertes 60er-Jahre Ensemble gebildet.
e Thematisierung und Erhalt des 60er-Jahre Ensembles am
Schauspielhaus in der Freiraumgestaltung
e \Verbindung der beiden Platze Hans-Schalla-Platz und
Westfalenplatz zu einem der anliegenden kulturellen Nut-
zung entsprechenden Gesamtbild
e Fortflhrung des griinen Mittelstreifens bis zur City

4 Stadtzufahrt / City

Der Eingang zur Innenstadt Bochum und das Ende der Kdnigs-
allee wird durch die realisierte Installation ,KunstLichtTor 1° von
Peter Brdenk und Jurgen LIT Fischer markiert. Hier wechselt
die EinfallstraBe Konigsallee zur innerstadtischen Viktoriastra-
Be, einem Teil des Bochumer Bermuda 3 Ecks.

e SchlieBung der Baulticken an der ViktoriastraBe

e Alltagstauglichkeit flr Radfahrer und FuBganger ver-

bessern




Hattinger StraBe

Die Hattinger StraBe ist eine historisch gewachsene StraBe,
die Bochum mit Hattingen verbindet. Die Nahversorgungszen-
tren der Stadtteile liegen direkt an dieser Cityradiale.

1 Weitmarer Chaussee
Die Hattinger StraBe zwischen FriederikastraBe und Weitmar
Mitte erweckt einen groBzugigen Eindruck. Der gerade Stras-
senverlauf wird von doppelten Baumreihen gesdumt und ab-
schnittsweise von parallelen ErschlieBungswegen begleitet.
e Sichtbezlige ,Schaufenster des Quartiers’ starken und
dieses besser an die StraBe binden
e FErhalt der charakteristischen Vorgarten, Grundstiicksein-
friedungen aus Bruchsteinmauern und Parallelerschlies-
sungen - Gestaltungsleitlinien formulieren

2 Grinwechsel
Am tiefsten Punkt der Hattinger StraBe treffen die Grinberei-
che der ehemaligen Radrennbahn und der Kleingartenanlage
Bergmannsheil aufeinander.

e Grlnbestande pflegen und als StraBenkante ausbauen

e Grine Ubergange und Freiraumverbindungen sichtbar

und nutzbar machen - Querungshilfen anlegen
e Umbau der Recycling-Sammelstellen

3 Bergmannsheil
Aufgrund der bewegten Topografie bilden Natursteinmauern
ein charakterpragendes Gestaltungselement. Das Kranken-
haus Bergmannsheil und die begleitende Wohnbebauung wer-
den Uber ein hoheres Niveau erschlossen.

e FErhalt der charakteristischen Vorgarten und Mauern -

Gestaltungsleitlinien formulieren
e Umbau der Haltestelle Bergmannsheil

4 Ehrenfeld / Theaterviertel

Bei der Neuanbindung der Hattinger StraBe an die Kdnigsallee
wurden alte Baubldcke geteilt. Im Anschlusspunkt Hattinger
StraBe wurden Gebauderlckseiten zu Schauseiten und es ent-
standen platzartige Aufweitungen an den StraBenrandern.

e Umsetzung der Neugestaltung U-Bahnaufgange

¢ Anlage eines grinen Mittelstreifens

e |m Bereich Oskar-Hoffrmann-StraBBe und Hans-Ehrenberg-

Platz: Anderung der Verkehrsfilhrung

5 Oskar-Hoffmann-StraBBe

Die Oskar-Hoffmann-StraBe zwischen Schauspielhaus und
StraBenbahndepot erflillt die Funktion einer stdlichen Tangente,
welche die RadialstraBen verbindet und die Innenstadt umlauft.

e Ruckbau von Werbeflachen

e Querbezige stéarken und Freirdume zugénglich gestalten

e Ausbau und Anschluss an das vorhandene Radwegenetz




Wie geht es weiter?

Die Verbesserung der gestalterischen Qualitat

und der verkehrlichen Situation entlang der Ci-
tyradialen ist ein Vorhaben, das eine langfristige
Perspektive und ein gemeinsames Vorgehen aller
beteiligten Akteure erfordert. Allen voran steht die
Stadt Bochum, die in den nachsten Jahren groBe
Anstrengungen unternehmen wird, um den 6f-
fentlichen Raum neu zu gestalten. Dazu gehort
aber auch die Vielzahl von privaten Grundstlcks-
eigentlimern, von Ladenbesitzern, Pachtern, An-
wohnern und Nutzern, die jeweils einen eigenen
Beitrag zur gestalterischen Aufwertung und zur
Ausbildung einer Empfangskultur in Bochum
leisten kénnen. Hierzu zéhlen die Aufnahme vor-
handener Baufluchten und Traufhéhen bei der
Bebauung von Licken, die attraktive Gestaltung
von Fassaden und vorgelagerten Frei- und Aus-
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stellungsflachen, die Einfriedung von Grundsttik-
ken oder auch die Etablierung einheitlicher und
anspruchsvoller Standards bei Werbeanlagen.

Nur wenn 6ffentliche Investitionen und private
MaBnahmen ein gemeinsames Ziel verfolgen,
kann ein langfristig angelegter, schrittweise um-
zusetzender Umbau gelingen, von dem letztend-
lich alle profitieren.

Wenn Sie selbst in der Situation sind, einen Bei-
trag zur Verbesserung des Erscheinungsbildes in
den EinfallstraBen leisten zu konnen, mochten wir
Sie bitten, sich mit Ihren Ideen, Konzepten und
Fragen an das Planungsamt der Stadt Bochum
zu wenden. |hr Ansprechpartner ist Jens Hendrix
(Telefon 0234 - 910 - 37 88).
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Strafen

8.3 Tempo 30-Zonen

Zustandigkeit

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt
Straflenverkehrsamt

Historie

1992 entwickelt
2008 Sachstandsbericht

Kurzbeschreibung

Komplementar zum Vorbehaltsstraennetz wurden die
Tempo 30-Zonen (Zonengeschwindigkeitsbereiche)
auf der Grundlage - 45 Abs. 1c StVO entwickelt. Die
Tempo 30-Zonen sind uberwiegend Wohnbereiche, die
vom gebietsfremden Durchgangsverkehr weitgehend
freigehalten werden sollen. Die fur das nachgeordnete
StraRennetz zustandigen Bezirksvertretungen haben
diesem Konzept zugestimmt, das inzwischen zu Uber
90% umgesetzt ist. Bei der Entwicklung von neuen
Wohngebieten wird es von vornherein beachtet.

Verbindlichkeit
Beschlusse durch Bezirksvertretungen

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

Bemerkung/Sonstiges

Uber die angeordneten Geschwindigkeitsbeschrankungen insgesamt wird ein Ubersichtsplan gefiihrt,

der jahrlich aktualisiert wird.







Tempo 30-Zonen
(Vorlage Nr. 20080334)

Konzeption

Der Haupt- und Finanzausschuss hat Anfang 1992 erstmalig das Vorbehaltsstral3ennetz
der Stadt Bochum beschlossen. In diesem HauptverkehrsstralBennetz sollen der innerdort-
lich verbindende, der regionale Verkehr sowie insbesondere auch der Schwerverkehr ab-
gewickelt werden. Hierdurch sollen die Wohngebiete vom gebietsfremden Verkehr entlas-
tet und damit das Wohnumfeld verbessert werden. Zur Unterstlitzung dieses Konzeptes
zur Verkehrsentlastung und -beruhigung der Wohngebiete wurde im Anschluss daran von
der Verwaltung ein Konzept zu der flachendeckenden Einfiihrung von Zonengeschwindig-
keitsbereichen in den Wohngebieten erarbeitet. Ziel war es, mit verkehrsregelnden und -
beschrankenden MaRRnahmen in den Wohngebieten eine Reduzierung der Verkehrsmen-
gen durch Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das Hauptverkehrsstralennetz, eine
Verminderung der Fahrgeschwindigkeiten zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Min-
derung des Verkehrslarms zu erreichen. Die Zonengeschwindigkeitsbereiche sollen in der
Regel als Tempo 30-Zonen ausgewiesen werden. Nur in Ausnahmeféllen werden auch
.verkehrsberuhigte Bereiche" — Zeichen 325 StVO (Spielstral3e) — vorgeschlagen, da hier-
fur erheblich Aufwendungen fir die bauliche Umgestaltung der Straf3e erforderlich wer-
den.

Die GrofRe der jeweiligen Zonengeschwindigkeitsbereiche wurde in Abhangigkeit von der
.Maschenweite“ des Hauptverkehrsstraf3ennetzes sowie der Fihrung von Linienbussen
im ErschlieBungsstraRennetz festgelegt. Insgesamt wurden ca. 250 Zonen vorgeschla-
gen, in denen Tempo 30 durch Beschilderung und — falls erforderlich — einfache bauliche
MalRnahmen eingerichtet werden kann.

Das Gesamtkonzept zur flachendeckenden Einrichtung von Tempo 30-Zonen wurde den
Bezirksvertretungen vorgestellt und dort im Grundsatz beschlossen.

Umsetzung

Die Zonengeschwindigkeitsbereiche liegen auferhalb der Stralen des Hauptverkehrs-
stral3ennetzes und fallen daher in die Zustandigkeit der Bezirksvertretungen. Aus diesem
Grund werden in den Stadtbezirken die Tempo 30-Zonen bzw. Zonen mit Geschwindig-
keitsbeschrénkung auf 10 km/h oder 20 km/h entweder auf Antrag der Bezirksvertretun-
gen oder auf Vorschlag der Verwaltung realisiert. Die jahrliche Umsetzung konnte und
kann nur in dem Mal3e erfolgen, wie zur Finanzierung sowohl bezirkliche Mittel als auch
Mittel aus der StrafRenunterhaltung und Beschilderung des Tiefbauamtes bereitgestellt
werden konnen.

Die einzelnen Bezirke sind die Realisierung der Zonengeschwindigkeitsbereiche mit un-
terschiedlicher Intensitdt angegangen, hatten jedoch alle bis Ende 2007 anndhernd die
angestrebte flachendeckende Wirkung erreicht. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden in Bo-
chum insgesamt 229 Zonengeschwindigkeitsbereiche und ,Verkehrsberuhigte Zonen*
beschildert und somit ca. 90% der urspriinglich geplanten Verkehrsberuhigungsbereiche
ausgewiesen.
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Damit sind StraRenabschnitte mit einer Gesamtlange von mehr als 350 km verkehrsberu-
higt worden. Zum Vergleich: Die Lange der GemeindestrafRen in Bochum betragt ca.
730 km, d.h. ca. 50% der Gemeindestral3e sind als Zonengeschwindigkeitsbereiche aus-
gewiesen.

Daruber hinaus sind zur Geschwindigkeitsreduzierung und zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit sowohl fir Teilabschnitte von Hauptverkehrsstraf3en als auch von ErschlieBungs-
straRen zusatzliche Einzelregelungen zur Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h oder
40 km/h angeordnet und eingerichtet worden.

Weiteres Vorgehen

Die im Gesamtkonzept zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung vorgesehenen und
noch nicht umgesetzten Zonengeschwindigkeitsbereiche sollen nach und nach realisiert
werden. Vorschlage werden wie bisher entweder von den Bezirksvertretungen oder der
Verwaltung eingebracht. Nach der Erstellung eines Umsetzungsvorschlages mit Beschil-
derung und evtl. baulichen Malinahmen werden auf Beschluss der zustéandigen Bezirks-
vertretung im Rahmen der zur Verfigung stehenden Finanzmittel die noch ausstehenden
Zonengeschwindigkeitsbereiche in den nachsten Jahren realisiert.
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LEGENDE

Verkehrsregelnde MalRnahmen

Mo - Fr
730-1630h

Tempo-40 Stral’en

Tempo-30 Straflen

Tempo-20 Stral’en
Tempo-10 Stral’en

Tempo-30 Zonen
Tempo-20 Zonen
Tempo-10 Zonen

Verkehrsberuhigung
Zone

Fullgangerzone

zeitlich befristet

Stadt Bochum

STADTPLANUNG- UND BAUORDNUNGSSAMT
ABT. STADTEBAU U. MOBILITAT
Hans-Bockler-Str. 19
44777 Bochum

Radzinowski August 2015










StralRen

8.4 Gesamtkonzept
Ruhender Verkehr

Zustandigkeit Kurzbeschreibung

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt In der Bochumer Innenstadt sowie den angrenzenden
Wohngebieten kommt es aufgrund einer hohen
Nutzungsmischung von Wohnen, Gewerbe, Freizeit-
einrichtungen, Arbeitsstatten u.a. in Verbindung mit
dem begrenzten Angebot an privaten und o&ffentlichen
Stellplatzen zu Parkproblemen. Zur Gewahrleistung
eines ausreichenden Parkangebotes fur alle Nach-
fragegruppen und zur Verhinderung von vermeidbaren
Immissionsbelastungen wird daher fur den erweiterten
Innenstadtbereich ein strategisches Gesamtkonzept
erarbeitet, das die verschiedenen Nutzungen
einbezieht und das Parken effektiv regelt.

Historie

2013 Bestandserhebung
2014 externe Vergabe Konzept
19.11.2014 Beirat Mobilitat

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

Bemerkung/Sonstiges

Zur Vorbereitung wurde 2013 eine umfangreiche ,Erhebung der Auslastung der Stellplatze im
offentlichen Strallenraum in Bochum® durch gevas humberg & partner, Ingenieurgesellschaft und
Verkehrstechnik mbH, Essen, durchgeflhrt.

Im Sommer 2014 wurde das Buro VSU Beratende Ingenieure flr Verkehr, Stadtebau und
Umweltschutz GmbH, Herzogenrath, mit der Konzepterarbeitung beauftragt.
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