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Liebe Oldenburgerinnen und Oldenburger,

vor mehr als zehn Jahren wurde der Verkehrsentwick-
lungsplan fir Oldenburg vom Rat der Stadt verabschie-
det. Er bildete seither den langfristigen Rahmen fur Pla-
nungen und Entscheidungen im verkehrlichen Bereich.
In der Zwischenzeit sind aber viele Entwicklungen ein-
getreten, die eine Aktualisierung dieser Grundlage na-
helegen: Das anhaltende Wachstum unserer Stadt, aber
auch tbergeordnete Entwicklungen — wie das veran-
derte Mobilitatsverhalten der Burgerinnen und Birger -
sind zu berUcksichtigen. Unter Einbeziehung wichtiger
Akteure in der Stadt hat die Arbeitsgruppe Strategieplan
Leitziele und SchlUsselmalinahmen erarbeitet, die als
,Strategieplan Mobilitdt und Verkehr” durch den Rat der
Stadt verabschiedet wurden. Das neue Konzept ersetzt
den Verkehrsentwicklungsplan Oldenburg, formuliert
fur die kommenden Jahre die Ziele und stellt den Rah-
men der planerischen Verkehrsentwicklung dar. Es flgt
sich in die aktuellen Entwicklungsplanungen der Stadt
ein und ergdnzt vor allem das Stadtentwicklungspro-
gramm ,step 2025" und das Integrierte Energie- und Kli-
maschutzkonzept,InEKK" um eine vertiefende Betrach-

Foto: Thorsten Ritzmann

tung von Mobilitat und Verkehr. Durch die unmittelbare
Abstimmung der einzelnen stadtischen Fachplane ist
die grolStmogliche Stringenz der Stadtentwicklung in
den kommenden Jahren sichergestellt. Und mit der
Umsetzung der im Plan enthaltenen Mallnahmen ist
auch zukunftig fur ein,,mobiles Oldenburg” gesorgt!

Foto: Stadt Oldenburg

lhr
Prof. Dr. Gerd Schwandner
Oberbirgermeister

lhre
Gabriele Nie3en
Stadtbauratin




Inhaltsverzeichnis

Teil |

Teil Il

Strategieplan Mobilitat und Verkehr fur Oldenburg

1 Einflhrung

2 Analyse
2.1 Ausgangslage
2.2 Mobilitdt und Demografie
2.3 Verkehrssicherheit
2.4 Verkehr und Umwelt

3. Leitbild Verkehrsentwicklung
4 Ziel und Strategie

5 Verkehrsmittelspezifische Ziele und MalBnahmen
5.1 FulBgangerverkehr
5.2 Radverkehr
5.3 Offentlicher Personennahverkehr
5.4 Motorisierter Individualverkehr, Kraftfahrzeugverkehr

Innenstadtverkehrskonzept Oldenburg

6 Vorbemerkung
7 Ausgangslage Innenstadt
8 VerkehrsmittelUbergreifende Malinahmen Innenstadt

o Verkehrsmittelspezifische Malnahmen Innenstadt
0.1 FuRgangerverkehr
0.2 Radverkehr
0.3 Offentlicher Personennahverkehr
0.4 Motorisierter Individualverkehr, Kraftfahrzeugverkehr, Strallennetz

10 Resumee
Abbildungen, AbkUlrzungen

Externe Quellen

10
10
20
22
24

26
29

31
31
33
36
38

42
42
44

45
45
46
48
49

52
54

55



Teil |

1 EinfUhrung

Bereits der Verkehrsentwicklungsplan Oldenburg (VEP)
aus dem Jahr 2000 verfolgte das Leitbild einer Verlage-
rung des Verkehrswachstums auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds, insbesondere auf den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) und den Radverkehr. Ins-
gesamt wurde das Ziel nicht weiter ansteigender Bela-
stungen aus dem Kraftfahrzeugverkehr verfolgt. Seit der
Beschlussfassung tber den VEP sind nunmehr 13 Jahre
vergangen, das entsprechende Handlungskonzept wur-
de weitgehend umgesetzt. Die Zielsetzungen in Bezug
auf eine vertrégliche Mobilitats- und Verkehrsgestaltung
bleiben weiter aktuell. Der vorliegende Strategieplan als
Nachfolger des VEP dient der begriindeten Ableitung
von Zielen und Mal3nahmen fur die stadtische Verkehrs-
politik der kommenden Jahre, um unter verdnderten
Rahmenbedingungen einerseits die Mobilitat fur alle
BUrgerinnen und Burger sicherzustellen und anderer-
seits die Auswirkungen Ubergeordneter Entwicklungen
planerisch zu berlcksichtigen. In Oldenburg sind fur die
kommenden Jahre in diesem Zusammenhang folgende
Aspekte relevant:

Ein lediglich noch leichtes Bevolkerungswachstum
in den kommenden Jahren,

die Alterung der Gesellschaft,

die Stagnation der Einkommenssituation

u. a. der Alteren,

die zunehmende Verknappung der Energietrager,
vor allem des Erdadls,

die damit verbundene Preissteigerung bei den
Treibstoffen,

die erforderliche Emissionsbegrenzung im Verkehr,
vor allem die zunehmenden Anforderungen aus
dem Klimaschutz und

Strategieplan Mobilitat und Verkehr flr Oldenburg

der begrenzte finanzielle Handlungsspielraum der
Kommune.

Insgesamt erfordern diese Punkte ein zielgerichtetes
Vorgehen, eine Strategie, um die erforderliche und
wulnschenswerte Mobilitét fur alle Bevolkerungsgrup-
pen in der Stadt sicherzustellen. Die grundlegende
Ausrichtung dieser Strategie ist damit in Richtung einer
umwelt- und ressourcenschonenden, stadt- und sozial-
vertrdglichen Mobilitdt gegeben, die u. a. die
entsprechenden finanziellen Bedingungen bericksich-
tigt. Verkehrsbezogen bedingt dies eine notwendige
umfassende Forderung des OPNV, des Rad- und Ful-
gangerverkehrs:

Der Rad- und FulSgangerverkehr ist emissionsfrei
und kostengunstig,

offentliche Investitionen in diese Verkehre sind
besonders effizient,

der OPNV ist im Vergleich zum MIV emissionsarm,
er sichert die Mobilitdt auch fir Mobilitdtseinge-
schrankte,

OPNV, Rad- und FuBgéngerverkehr sind gegentber
dem MIV stadtvertraglicher und

die erforderliche enge VerknUpfung dieser Verkehre
steigert deren Effizienz.

Diese Ausrichtung unter dem Ziel einer zukunftsfahigen
Sicherstellung der Mobilitat und stadtvertraglicher
Verkehre liegt im Interesse aller Blrger und der Wirt-
schaft. Entsprechend des gesellschaftlichen Konsenses
Uber die genannten Ziele wurde die Erarbeitung des
Stra-tegieplans durch eine Arbeitsgruppe vorgenom-
men, die mit Vertretern relevanter Stellen innerhalb und
aullerhalb der Stadtverwaltung besetzt war. Die von
neutraler Stelle aus moderierte Arbeitsgruppe hat die
Bearbeitung des Plans im Zeitraum von Februar 2010 bis
Juli 2012 in insgesamt 15 Sitzungen gemeinsam vorge-
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nommen und in einer 16. Sitzung im November 2013
abgeschlossen. Im Verfahren wurden zundchst verkehrs-
mittelbezogene Bilanzierungen des Handlungskonzepts
des VEP durchgefihrt, neue Zielsetzungen formuliert
und Handlungsbedarfe identifiziert. Auf dieser Grund-
lage wurden jeweils allgemeine Leitsatze und Ziel-
setzungen gemeinsam diskutiert und konkrete MafR-
nahmen, letztere vor allem fir den Innenstadtbereich,
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formuliert. Dabei wurden die mobilitdts- und verkehrs-
relevanten Aspekte in den parallel verlaufenden Verfah-
ren zum Stadtentwicklungsprogramm (step 2025) und
Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept (InEKK)
jeweils einbezogen. Die Mitglieder der Arbeitsgruppe
werden den Umsetzungsprozess im Rahmen eines dazu
eingerichteten ,smv-Forums” begleiten
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Beteiligte Institutionen in der Arbeitsgruppe Strategieplan Mobilitat und Verkehr

CvO Universitat Oldenburg, Arbeitsgruppe Regionalwissenschaften (Moderation)

Allgemeiner deutscher Fahrradclub e. V. (ADFC) Kreisverband Oldenburg

City-Marketing Oldenburg (CMO)

Verkehr und Wasser GmbH (VWG)

Fraktion Bindnis 9o/DIE GRUNEN

Gruppe DIE LINKE./Piratenpartei

FDP/WFO-Fraktion

Stadt Oldenburg, Dezernat fir Bauen, Verkehr und Umwelt

Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrslenkung

|
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Die Vorgehensweise
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Der Strategieplan Mobilitat und Verkehr ist kein ab-
strakter Zielplan, sondern konkretisiert seine Ziele
unmittelbar auf der MalSnahmenebene. Der vorliegende
Plan der eher kleinen Schritte” setzt seinen Schwer-
punkt damit in realistischen Malinahmenkonzepten, die
Uberwiegend einzelnen Verkehrsmitteln zugeordnet
sind. Dabei wird in ein gesamtstadtisches Malinahmen-
konzept und ein daraus entwickeltes Innenstadtkonzept
differenziert, das der komplexen Situation und der ent-
sprechenden Problemdichte im Zentrum gerecht wird.

Der vorliegende Strategieplan mit seinen Zielsetzungen
und MaBnahmenkonzepten wurde von der Arbeits-
gruppe Strategieplan Mobilitat und Verkehr gemeinsam

o
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entwickelt und verabschiedet. Der Rat der Stadt Olden-
burg hat den Plan nach erfolgter Beteiligung der Offent-
lichkeit in seiner Sitzung am 31. Marz 2014 beschlossen.
Fur die Umsetzung ist, parallel zum Stadtentwicklungs-
programm step 2025, der Zeitraum bis 2025 vorgesehen.
Die einzelnen konkreten Malinahmen des Plans werden
nach kurz-, mittel- und langfristiger Umsetzbarkeit
differenziert. Die jeweilige Realisierung erfolgt mit
entsprechender Vorplanung, Projektreife und Finanzie-
rungsmoglichkeit durch Aufnahme als Einzelvorhaben
in den stadtischen Haushalt, in Jahresprogramme, vor
allem das kommunale Rad- und FuBwegeprogramm,
oder durch Einbeziehung in Ubergeordnete Projekte
und Vorhaben Dritter.
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2 Analyse
2.1 Ausgangslage

Die Universitdtsstadt Oldenburg ist mit ihren circa
160.000 Einwohnern drittgroSte Stadt Niedersachsens,
wirtschaftliches und kulturelles Zentrum der nérdlichen
Weser-Ems-Region. Damit ist die Stadt auch Quelle und
Ziel Uberregionaler und regionaler Verkehre.

Strallennetz und -verkehr

Oldenburg ist Schnittpunkt (Uber-)regionaler Stra-
Benverbindungen. Diese Stralien verlaufen innerhalb
des Stadtgebiets als Radialen vom Innenstadtring aus,
dem Wallring, in die AuSen-bereiche und weiter in die
Region. Der sehr stadtnahe Autobahnring A28 /A 293
markiert die Grenze zwischen innerem und duf8erem
Stadtgebiet. Uber diese Autobahnen verlduft der Durch-
gangsverkehr, die Lage der Trassen im Stadtgebiet be-
wirkt aber auch die Aufnahme starken Binnenverkehrs-
aufkommens, mit einer entsprechenden entlastenden
Wirkung fur die Hauptverkehrsstra3en. Das Verkehrsauf-
kommen in der Stadt wird im vorhandenen Strallennetz
Uberwiegend storungsfrei abgewickelt.

Das Ruckgrat stellen die Hauptverkehrsstralsen dar,
die Uber koordinierte Schaltungen der Lichtsignalan-
lagen verfligen und eine starke Bindelungsfunktion
Ubernehmen. Das Ubrige bebaute Stadtgebiet ist mit
Ausnahme der Gewerbegebiete flachendeckend in
Form von Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Auch wenn
das Verkehrsstralsennetz in Oldenburg in den ver-
gangenen Jahrzehnten weitestgehend komplettiert
worden ist, weist das Hauptverkehrsstrallennetz ein-
zelne Licken auf, die teilweise Umwegverkehre durch
sensible Bereiche zur Folge haben. Bereits der voran-
gegangene Verkehrsentwicklungsplan beinhaltete die
Prifung moglicher entsprechender Lickenschlisse
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im Stadtstden (Verbindung Krusenbusch/Tweelbdke-
Kreyenbruck), in Bornhorst (L 865n) und im Bereich des
ehemaligen Fliegerhorsts (Verbindung Alexanderstraf3e-
Ammerlander Heerstral3e; vergleiche Abbildung auf
Seite 41). Die weitere Untersuchung der Wirkungen und
Maoglichkeiten dieser Lickenschlisse ist auch Gegen-
stand des vorliegenden Plans.

Kennzeichnend fir Oldenburg ist der kleinflachige,
kompakte Innenstadtbereich mit den angrenzenden
grol3flachig und locker bebauten Wohnvierteln. Der
Uberwiegende Anteil der Wohnungen in der Stadt
befindet sich in Ein- und Zweifamilienhdusern. Grof3e
verkehrserzeugende Einrichtungen wie zum Beispiel die
Universitat oder das Klinikum Oldenburg liegen inner-
halb der Siedlungsflache der dulleren Stadtteile. Die
mit dieser Siedlungsform verbundenen, eher groSeren
Wegeldngen im Binnenverkehr bewirken sowohl eine
starke Kfz-, als auch hohe Fahrradnutzung (s. u.). Die
spezielle Stadtstruktur ist gleichzeitig familienfreundlich
und attraktiv: Oldenburg weist seit Jahren einen konti-
nuierlichen Bevolkerungszuwachs auf.

Verkehrsmittelwahl

Auf Basis einer reprasentativen Studie der Universitat
Oldenburg wurden 2009 im Auftrage der Stadt detail-
lierte Daten zur Verkehrsmittelwahl der Oldenburger im
Binnenverkehr, den Wegen innerhalb des Stadtgebiets,
ermittelt. Diese bestatigen die auBBergewdhnliche Ver-
kehrsstruktur in der Stadt: Die Anteile der Wege, die in-
nerhalb des Stadtgebiets mit dem Kfz und mit dem Rad
zurlckgelegt werden, sind etwa gleich grof3. Dagegen
ist der FuBgangerverkehr und die Nutzung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel deutlich schwacher ausgepragt.
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Abbildung 2: Verkehrsmittelwahl in Oldenburg # Fahrrad

(% der Wege im Binnenverkehr, 2009) = PKW

Quelle: Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung 2010 2u Fult
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Eine genauere Analyse der Daten verdeutlicht, dass das
Fahrrad fur die jungeren Altersgruppen (bis 20 Jahre) als
auch insgesamt auf den Strecken bis 5 km Entfernung
das starkste Verkehrsmittel darstellt. Die Bedeutung des
Kfz steigt mit zunehmendem Alter und wachsender
Wegelange. Die mit dem Kfz im Stadtgebiet zurtickge-
legten Kurzstrecken in den Entfernungsklassen bis 1 km
(17 %), 1 bis 2 km (24 %) und 2 bis 5 km (42 %) stellen

ein gro3es Potenzial fur eine Verlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel dar.

FuBgangerverkehr

Der Fullgangerverkehr ist vor allem in Bezug auf kur-

ze Distanzen, und hier vor allem fur die Innenstadt
relevant, wo die kleinrdumige und dichte Struktur in
Kombination mit dem ausgedehnten FuBgangerbereich
der Altstadt eine hohe FuBgdngerfrequenz bewirkt.
Auferhalb der Innenstadt ist, mit Ausnahme der Sub-
zentren und punktueller Einrichtungen wie zum Beispiel
der Schulen, des Klinikums und der Universitat, ein
geringes Fulgangeraufkommen festzustellen, das in der
Stadtstruktur mit ihren flachigen Siedlungsbereichen
und den damit verbundenen grol3eren Entfernungen
begrindet liegt.
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Radverkehr

Ein Alleinstellungsmerkmal Oldenburgs ist der allgegen-
wartige starke Radverkehr, der Uber eine lange Tradi-
tion verfigt und Uber alle Sozial- und Altersgruppen
hinweg seine alltdglichen Nutzer findet: Das Radfahren
ist ein Element der Oldenburger Identitét. Diese spezi-
elle Verkehrskultur pragt nicht nur das innerstadtische
Verkehrsgeschehen, sondern das Erscheinungsbild der
Stadt mit. Im Binnenverkehr erreicht der Radverkehr
nahezu gleich hohe Anteile wie der MIV. Hier werden
43 % aller Wege der Wohnbevolkerung, die innerhalb
des Stadtgebiets zurlickgelegt werden, mit dem Fahr-
rad erledigt. Bei den Wegen bis 5 km Lange stellt das
Fahrrad sogar das meistgenutzte Verkehrsmittel dar.
Der hohe Radverkehrsanteil bringt Vorteile mit sich, von
denen die ganze Stadt profitiert:

Begrenzung der Emissionsbelastung,
Verbesserung der Wohnqualitat,

geringer Flachenbedarf, Entlastung von Stral3en,
gute und schnelle Erreichbarkeit,

friihe selbstbestimmte Kinder- und Jugend-
mobilitét,

Gesundheitsforderung und Spal

an der Mobilitat sowie

geringer Kostenaufwand.

Nach einem Modell der European Cyclists” Federation
(ECF), das Entwicklungsstufen des lokalen Radverkehrs
beschreibt und in den Nationalen Radverkehrsplan
2020 der Bundesregierung Ubernommen wurde, ist
Oldenburg in die Kategorie der Vorreiter” einzuord-
nen. Danach stellt die Radverkehrsférderung eine breit
getragene und politisch selbstverstandliche Aufgabe
in der Stadt dar. Neben der Kommune engagieren sich
hier auch andere Akteure fur den Radverkehr. Ziele der
Radverkehrsforderung sind die weitere Steigerung des
Radverkehrs u. a. durch die Bereitstellung besonderer
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Infrastrukturen, aber auch anhand gezielter Kommuni-
kationsmal3nahmen.

Um den hohen Radverkehrsanteil und seine Vorteile
fUr Oldenburg zu sichern, werden seit Jahren gezielte
Strategien und Malinahmen durch die Stadt formuliert
und umgesetzt. Fur die Umsetzung von MalSnahmen

Strategieplan Mobilitat und Verkehr fir Oldenburg

In den Ubergeordneten Programmen und Planen ist
das Ziel einer stadtvertraglichen Mobilitat und da-

mit einer Starkung des Radverkehrs verankert. In den
aktuellen Programmen der Stadtentwicklung sowie des
Klima- und Emissionsschutzes steht der Radverkehr in
Kombination mit dem Offentlichen Verkehr und Ful3-
verkehr auf Bundes- und Landesebene ebenso wie in
Oldenburg im Fokus einer fortschrittlichen Mobilitdts-
und Verkehrsentwicklung, um die zukUnftigen Heraus-
forderungen zu bewaltigen. Dabei ist auch die hohe
finanzielle Effizienz des Radverkehrs relevant. Im Jahr
2007 wurde die Initiative Radverkehr Oldenburg” (IRO)
gebildet, die sich aus Vertretern der Ratsfraktionen, Inte-
ressengruppen, Polizei und Fachverwaltung zusammen-
setzt. Die dort formulierte Zielsetzung der Radverkehrs-
forderung und das entsprechende Handlungskonzept
wurden 2009 durch den Rat der Stadt beschlossen und
flieBen in diesen Strategieplan ein. Es gilt, den erreich-
ten hohen Stellenwert des Fahrrads zu festigen und die
Nutzung weiter zu erhdhen. Grundsatzlich sollen nicht

aus den Bereichen Infrastruktur, Service und Offent-
lichkeitsarbeit fur den Ful3- und Radverkehr werden
gezielte Jahresprogramme, insbesondere das Rad-und
FulBwegeprogramm (RFP), aufgestellt und finanziell

nur weitere infrastrukturelle Verbesserungen und eine
Imageveranderung erreicht, sondern vor allem eine

bessere Integration der Verkehrsmittel erzielt werden.
Dazu ist insbesondere die Verkntpfung zwischen Rad

ausgestattet.

Aktuelle Schwerpunkte sind:

Abstellanlagen,

Wegenetz,

Verkniipfung Radverkehr — OPNV,
Signalisierung,

FUhrung auf der Fahrbahn,

Umbau veralteter Infrastruktur, u. a. der
Knotenpunkte aus den 1960er Jahren,
Offentlichkeitsarbeit: Information und
Imageverbesserung sowie

Vernetzung der Radverkehrsforderung auf
regionaler und nationaler Ebene.

und OPNV weiter zu verbessern, um die Fahrradnutzung
auch in Zusammenhang mit grol3eren Wegeldngen zu
erhdhen. Das Fahrrad soll insgesamt zu einem vollwer-
tigen und gleichberechtigten Verkehrsmittel entwickelt
werden.

Der Radverkehr findet noch nicht Uberall bedarfsge-
rechte und angemessene Bedingungen vor. DafUr ist
u. a. auch die bereits frihzeitig, ab den 1960er Jahren
nach damaligen MalSstdben gebaute Radverkehrsin-
frastruktur verantwortlich, die den heutigen Anforde-
rungen nicht gerecht wird und ebenso wenig dem
aktuellen,Stand der Technik” entspricht.
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StraBengebundener OPNV: Linienbusverkehr

Im Stadtgebiet verkehren die Linienbusse der Verkehr
und Wasser GmbH (VWG) mit 14 Linien im Tages- und

5 Linien im Nachtverkehr. Das nahezu flachendeckende
Verkehrsangebot ist vollstdndig in den Verkehrsver-
bund Bremen/Niedersachsen integriert und bezieht die
angrenzenden Ortsteile der Umlandgemeinden mit ein.
Die meisten Linien werden in einem ganztatigen 15-Mi-
nuten-Grundtakt aullerhalb der Schwachverkehrszeiten
der Tagesrandzeiten betrieben. In den Nachtsunden
werden erganzende Nachtverkehrsleistungen angebo-
ten. Das Verkehrsangebot ist insgesamt an die Bedirf-
nisse mobilitatseingeschrankter Personen angepasst
und beinhaltet den Einsatz von Niederflurfahrzeugen
mit Klapprampe und die entsprechende Haltestellen-
gestaltung. Derzeit wird die gesamte, im Stadtlinien-
verkehr eingesetzte Fahrzeugflotte auf Erdgasbetrieb
umgestellt. Die Verkehrsverbindungen zwischen der Re-
gion und der Stadt werden durch Regionalbusverkehre
hergestellt, die Uberwiegend durch die Weser-Ems
Busverkehr GmbH, aber auch durch weitere Verkehrsun-
ternehmen betrieben werden. Diese Verbindungen sind
ebenfalls vollsténdig in den Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen integriert.

Motorisierter Individualverkehr, Kraftfahrzeugverkehr
Der Kfz-Verkehr weist in Oldenburg hohe Anteile am
Gesamtverkehr auf, verursacht durch die eher gro3eren
Wegeldangen im Stadtgebiet und dartber hinaus insbe-
sondere im regionalen Ziel- und Quellverkehr. Gerade
fur die Menschen aus der eher landlich strukturierten
Region ist die Erreichbarkeit Oldenburgs mit dem
Kraftfahrzeug entscheidend, da das offentliche Verkehrs-
angebot im landlichen Raum nicht Uberall attraktiv ist.
FUr Oldenburg als Mittelpunkt der Weser-Ems-Region
besteht damit Interesse an einer gut ausgebauten Stra-
Beninfrastruktur, um die zentralen Funktionen fir das
Umland wahrnehmen zu kdnnen. Mit der guten Erreich-
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barkeit ist damit auch ein entsprechendes Angebot fur
den ruhenden Verkehr in der Innenstadt verbunden,
das ein zielnahes Abstellen erlaubt und ausreichende
Kapazitdten bietet.

Fur die hohe Akzeptanz des MIV sind sicherlich auch
die guten Ausgangsbedingungen verantwortlich: eine
Uber Jahrzehnte konsequent ausgebaute Infrastruktur
bewirkt einen weitgehend stérungsfreien Verkehrsab-
lauf, selbst in den Verkehrsspitzenzeiten sind lediglich
vereinzelte und kurzfristige Uberlastungssituationen,
zum Beispiel an den Anschlussstellen der BAB im Stadt-
gebiet, feststellbar. Auch der ruhende Verkehr ist in der
Innenstadt mit mehr als 4.000 Stellplatzen bzw. Park-
standen alleine in den groflSen Parkhdusern und auf den
Parkpldtzen (ohne Bahnhofsviertel/ZOB) gut versorgt:
Lediglich an wenigen Zeitpunkten im Jahr ist das Ange-
bot an Stellplatzen Uberlastet. Es bestehen aber einzel-
ne raumliche Schwerpunkte mit nicht ausreichender
Angebotssituation, zum Beispiel im Bereich des Evange-
lischen Krankenhauses oder im Bahnhofsviertel.
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Abbildung 5: Ruhender Kfz-Verkehr in der Oldenburger Innenstadt
(Anzahl Parkstdnde beziehungsweise Stellplatze; Planungen in grauer Farbe)
Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung 2013
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Die folgenden Abbildungen stellen die jeweils finf am
starksten belasteten Stral3en im Oldenburger Stadtstra-
Bennetz dar, und zwar in Bezug auf den Kfz-Verkehr
insgesamt, den Schwerverkehr (Lastkraftwagen und
Busse) und den Radverkehr.

Eine hohere Verkehrsbelastung wird nur auf einigen
Abschnitten der im Stadtgebiet verlaufenden Bun-
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desautobahnen erreicht, vor allem auf den westlichen
Abschnitten der A 28. Hier erreicht die Verkehrsbela-
stung Werte von bis zu 80.000 Kfz/Tag. Die in diesem
Abschnitt liegenden drei BAB-Anschlussstellen Kreyen-
briick, Eversten und Haarentor sind mit taglich jeweils
bis zu 36.000 Zu- und Abfahrten die meist befahrenen
im Stadtgebiet.

Abbildung 6: Verkehrsbelastungen im Oldenburger
StralSennetz: Kfz-Verkehr
Daten und Abbildung: Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung

Abbildung 7: Verkehrsbelastungen im Oldenburger
StralSennetz: Schwerverkehr
Daten und Abbildung: Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung
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Abbildung 9: Entwicklung der Verkehrsbela-
stungen im Oldenburger Strallennetz

Daten und Abbildung: Stadt Oldenburg,

Fachdienst Verkehrsplanung
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Der Datenvergleich einiger, nach Datenverfligbarkeit
exemplarisch ausgewahlter StraRen des Hauptverkehrs-
strallennetzes belegt das allgemein nur geringfigige
Wachstum des Kfz-Verkehrs in einem Zeitraum von 20
Jahren seit Mitte der 1980er Jahre. Der Radverkehr weist
dagegen, wenngleich auf niedrigerer Ausgangsbasis, im
gleichen Zeitraum hohere Zuwachsraten auf.

Strallengterverkehr

In Folge der gewerblichen Struktur als Dienstleistungs-
zentrum ist Oldenburg kein Schwerpunkt des Glter-
verkehrs, Einige Gewerbebetriebe, Glterverkehrszen-
tren der Speditionen in den Gewerbegebieten und

der Stadthafen stellen die Quell- und Zielpunkte des
Schwerverkehrs auf der Stra8e dar. DarUber hinaus
haben einige Stadtstrallen und die Bundesautobahnen
Schwerverkehr in Form von Durchgangsverkehren
aufzunehmen. In diesem Zusammenhang ist im Stadt-
gebiet vor allem die Hundsmuhler Stral8e als Abschnitt
der B 401 zu nennen, die eine wichtige Verbindung
zwischen dem sddwestlichen Umland und der BAB dar-
stellt. Hier sollen bereits kurzfristig geeignete Malinah-
men ergriffen werden, um den Schwerverkehr stadtver-
traglicher abzuwickeln.

Die weiteren Verkehrstrager: Schienenverkehr

Im Schienenverkehr stellt Oldenburg den Schnittpunkt
der Ost-West-Strecke von Bremen nach Leer und der
Nord-Sud-Strecke von Wilhelmshaven nach Osnabriick
dar. Erstere ist auch mit Fernverkehrsleistungen belegt,
die Oldenburg direkt Uberregional anbinden. Riickgrat
des Schienenpersonenverkehrs sind die Regionalver-
kehre, die die Stadt und die Region miteinander ver-
knUpfen. Ein hoher Anteil des Fahrgastaufkommens
verkehrt zwischen Oldenburg und Bremen, wo 2010
der Regio-S-Bahn-Betrieb aufgenommen wurde, der ab
Ende 2014 auch den neuen Haltepunkt in Oldenburg-
Wechloy bedienen und damit die regionale Erreich-
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barkeit der Universitét, des Technologieparks und des
westlichen Stadtgebiets erheblich verbessern wird.
Schnelle Verbindungen auf der Ost-West-Strecke stellt
der RE-Verkehr sicher, der ab Ende 2013 faktisch vom
Zweistunden- in einen Stundentakt UberfUhrt wurde,
indem die parallel verkehrende IC-Linie im Fernverkehr
der DB zwischen Bremen Hbf. und Augustfehn vollstan-
dig in den Verbundtarif des Verkehrsverbunds Bremen/
Niedersachsen (VBN) integriert worden ist.

Der SPNV wurde damit weiter erheblich verbessert,

was dem hier hohen Fahrgastaufkommen entgegen-
kommt. Auf der Nord-Sid-Strecke bestehen ebenfalls
Regionalverkehrsangebote, die mit einem Stundentakt
und Verstarkerleistungen angemessene Verkehrsverbin-
dungen zwischen der Stadt und der Region sicherstel-
len. Die tarifliche Integration zwischen dem Stadt- und
Regionalverkehr stellt der o. g. Nahverkehrstarif des VBN
her, der u. a. das Gebiet der Stadt Oldenburg und der
benachbarten Landkreise umfasst. Die Infrastruktur fir
den schienengebundenen Personenverkehr und die
eingesetzten Fahrzeuge weisen insgesamt einen zeitge-
maBen, guten Zustand auf.
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Der Schienengtterverkehr fuhrt ebenfalls Gber die
beiden genannten Bahnstrecken. Im Zusammenhang
mit dem 2013 in Betrieb genommenen Containerhafen
,Jade-Weser-Port” in Wilhelmshaven ist die Strecke
Wilhelmshaven-Oldenburg als Ausbaustrecke vorge-
sehen und soll durchgehend zweigleisig ausgebaut
und elektrifiziert werden. Der BahnUbergang Alexand-
erstralle wird durch eine Strallenunterfliihrung ersetzt.
Die Ausbaumafinahme ist zum Zeitpunkt der Erstellung
des smv2025 aulSerhalb des Stadtgebiets bereits in
Umsetzung befindlich. Die mit den potenziellen Auswir-
kungen zunehmender Guterverkehre auf der Schiene
verbundenen Emissionen und die damit im Zusam-
menhang stehenden Fragen des Larmschutzes und der
Maoglichkeit einer Umgehungsbahn sind nicht Gegen-
stand dieses Plans, sondern werden in gesonderten
Verfahren, insbesondere im Rahmen des anstehenden
Planfeststellungsverfahrens zur Ausbaustrecke, be-
handelt. Die Querungsproblematik an weiteren beste-
henden Bahnibergdngen im Stadtgebiet ist ebenfalls
Gegenstand gesonderter Uberlegungen und Verfahren,
die Zielsetzung eines nach Moglichkeit weitgehend
storungsfreien StralSenverkehrs an den Bahnquerungen
im vorliegenden Plan aber berlcksichtigt. Die Stadt
Oldenburg wird sich weiterhin fir einen maximalen
Larmschutz und die Prifung einer Umgehungsbahn
einsetzen. Aktuell sind folgende MafSnahmen im Schie-
nennetz vorgesehen beziehungsweise gefordert:

Strecke OL-WHV: Elektrifizierung im Abschnitt
Stadtgrenze bis Pferdemarktbricke,

Strecke OL-WHV: Larmschutz nach Larmvorsorge-
kriterien im Abschnitt Stadtgrenze bis Pferdemarkt-
bricke,

Ersatz des Bahnibergangs Alexanderstral8e durch
StralBenunterfihrung,

Herstellung einer elektrifizierten Umgehungsbahn
entlang der BAB A 29 als Alternative eines Ausbaus
der o.a. Bestandsstrecke,

Aufgabe der Schienenstrecke OL-WHV im Abschnitt
vom Abzweig Leer bis Stadtgrenze und Ersatz durch
o.a. Umgehungsbahn, die in diesem Falle auch
Personenverkehr aufnimmt,

Larmschutz nach Larmvorsorgekriterien ohne
Berlicksichtigung des so genannten,Schienenbo-
nus” bei allen Aus- beziehungsweise Neubaumal-
nahmen im Stadtgebiet,

Strecke OL-HB: Larmsanierungsmafinahmen im
Abschnitt Hbf bis Stadtgrenze,

Prufung eines Ersatzes der BahnUbergange
Stedinger Stral3e durch Strallenunterfihrung und
Prufung des Ersatzes des Bahntbergangs Am
Stadtrand durch StraBenunterfiihrung.

Schiffsverkehr

Oldenburg wird im Schiffsverkehr durch die Bundes-
wasserstralSe Hunte und Kistenkanal erschlossen. Bis
zum EinmUndungsbereich Hunte/Kustenkanal ist die
Hunte Seewasserstral3e. Der Oldenburger Hafen ist mit
circa 1,2 Mio. t (2012) jahrlichem Umschlag der zweit-
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grofite Binnenhafen in Niedersachsen mit landseitigem
Anschluss Uber das StraBennetz. Der Hafenbereich an
der Dalbenstral3e ist zudem Uber ein stadtisches Giter-
gleis an das Schienennetz angebunden. Im Rahmen der
Netzkategorisierung der Wasserstra3eninfrastruktur des
Bundes wurden die Bundeswasserstralsen Hunte und
Kustenkanal der niedrigsten Kategorie C zugeordnet,
die den geringsten Investitions- und Unterhaltungsauf-
wand erlaubt. Die Stadt Oldenburg setzt sich fiir eine
Heraufstufung der beiden Bundeswasserstrallen in die
Kategorie B ein, um eine angemessene Unterhaltung
und erforderliche Investitionen sicherzustellen. Der
Bund wird die Kategorisierung regelmal3ig in Abhangig-
keit der tatsachlichen Transportmengen Uberprufen.

Luftverkehr

Der nédchstgelegene Verkehrsflughafen ist der circa 35
km entfernte Flughafen Bremen, der sowohl mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln Uber die Bahnverbindung nach
Bremen Hbf. mit direktem StralSenbahnanschluss vom
Bremer Hbf. bis zum Flughafen, als auch Gber das Stra-
Bennetz Gber die BAB Oldenburg-Bremen erreichbar ist.
Darlber hinaus bieten Taxi- und Mietwagenunterneh-
men in Oldenburg und der Region direkte Bring- und
Holdienste an.

2.2 Mobilitat und Demografie

In vielen Industrieldndern hat ein demografischer
Wandel eingesetzt: Die Bevolkerung nimmt aufgrund
einer geringen Geburtenhaufigkeit insgesamt ab, die
Gesellschaft altert bei steigender Lebenserwartung und
sinkender Sterblichkeit. Die mit dem demografischen
Wandel fur Deutschland verbundenen Folgen sind
gleichzeitig regional unterschiedlich ausgepragt. Fur die
Region Oldenburg wird aufgrund der gegeniber dem
Bundesdurchschnitt jingeren Altersstruktur sowie dem
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steten Zuzug vor allem junger Menschen (zwischen
Anfang 20 und Anfang 30) erst zwischen 2025 und 2044
mit der maximalen Bevdlkerungszahl gerechnet, ein in
Deutschland vergleichsweise spater Zeitpunkt. Die Stadt
Oldenburg sollte diesen ,peak” bereits 2009 erreicht ha-
ben, verzeichnet aber nach wie vor eine leicht positive
Bevolkerungsentwicklung.

Der demografische Wandel wird in Deutschland tief-
greifende Veranderungen im Bereich der Mobilitdt und
des Verkehrs bewirken. Mobilitat ist lebensstil- und auch
altersabhdngig: Mit steigendem Alter von Erwachsenen
reduzieren sich Wegehaufigkeiten und -ldngen. Die
Bevolkerung in den hochmobilen Altersgruppen der
Jugendlichen und Erwerbstétigen, die durchschnittlich
die groBte Anzahl an Wegen mit den weitesten Entfer-
nungen zuricklegen, nimmt ab. Im Fazit der prognosti-

zierten Bevolkerungsentwicklung wird fur Deutschland
bis 2030 von einer massiven Reduzierung der Gesamt-
verkehrsleistung gegeniber 2005 in Hohe von 5 bis

25 %' ausgegangen , die regional unterschiedlich ver-
lauft. Generell werden sich mit dem Ruckgang der Er-

1 INNOZ 2008, S.12f und TOPP 2007, S.111.
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werbstdtigenzahlen auch die berufsverkehrsbedingten
Verkehrsspitzen im OV und IV abflachen. Durch den
auBerhalb dieser Spitzen steigenden Verkehr der Alteren
wird sich das Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf star-
ker verteilen. Viele dltere Menschen werden zukUnftig
mobiler sein, neben dem steigenden Fuhrerscheinbe-
sitz dlterer Frauen wird die bereits in den vergangenen
zehn Jahren deutlich gewachsene Pkw-Verfligbarkeit in
dieser Altersgruppe zunachst noch ansteigen. Gleichzei-
tig wird aber eine groSe und wachsende Anzahl &lterer
Menschen als auch sozial benachteiligter Menschen

auf gunstige Verkehrsangebote angewiesen sein, um
weiterhin am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu
konnen. Mit steigendem Alter wachst die Unsicherheit
im Verkehr und verandert sich das Verkehrsverhalten,
zudem ist die wirtschaftliche Basis vieler Alterer im
Zusammenhang mit der absehbaren Uberlastung des
Rentenversicherungssystems zunehmend gefahrdet,
mit negativen Auswirkungen auf die Pkw-Verfligbarkeit
und -Nutzung.

Mit der starken Abnahme junger Menschen ist ein ent-
sprechender Einbruch bei den Schiilerzahlen verbun-
den, der in Oldenburg gegentber dem Bundestrend
verspatet erfolgt. Unter den jungen Erwachsenen in
Deutschland nimmt zudem die Bedeutung der Auto-
nutzung ab. Dies dufSert sich sowohl in einem Ruck-
gang der Pkw-Verfligbarkeit als Kombinationswert aus
FUhrerscheinbesitz und Pkw-Besitz des Haushalts, als
auch in einer abnehmenden Verkehrsnachfrage durch
diese Altersklasse 2 Fur das veranderte Verkehrsver-
halten werden neben wirtschaftlichen Grinden neue
Prioritaten in Bezug auf Statussymbole, ein gestiegenes
Umweltbewusstsein, verlangerte Ausbildungszeiten

2 Die Flhrerscheinbesitzquote bei den unter 26-Jdhrigen in
Deutschland ist von 90,6% (2000) auf 75,5% (2008) zurlickgegangen,
die Verkehrsleistung und die Anzahl taglicher Wege insgesamt bei
den unter 35-Jdhrigen ricklaufig (KIT 2009, S17f, 71).
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und ein verandertes Freizeit- und Einkaufsverhalten
verantwortlich gemacht.

Die Infrastruktur- und Verkehrsplanung ist an die lang-
fristige Perspektive anzupassen, um den absehbaren
verkehrlichen Verdnderungen angemessen zu begeg-
nen. Bereits der beschriebene, absehbare Riickgang der
schulanfangs- und berufsbedingten Verkehrsspitzen
vermindert die erforderliche Kapazitat und damit die
Bemessung von Verkehrsanlagen. Fur die Stadte und
Regionen sind im Zusammenhang mit dem demogra-
fischen Wandel die folgenden finf zentralen Hand-
lungsfelder identifiziert worden?:

Zukunftsorientierte Seniorenpolitik als kommunale
Querschnittsaufgabe,

Kinder- und familienfreundliche Politik,
ausbalanciertes Infrastrukturmanagement,

Innen- vor Auenentwicklung und

Vermeidung sozialer Segregation, Férderung der
Integration.

Die Stadte mit ihren kurzen Wegedistanzen, Versor-
gungs- und offentlichen Verkehrsangeboten werden
im Zuge des demografischen Wandels ihre Stellung

als attraktive Wohnorte weiter ausbauen. Stadt- und
Verkehrsplanung haben dabei die Bedurfnisse der Al-
teren und insbesondere der Gruppen mit funktionalen
Einschrankungen starker zu bertcksichtigen.

In den Stadten gilt es vor allem, Nahversorgungsange-
bote sicherzustellen, den OPNV auszubauen und die
Bedingungen fir Fullganger und Radfahrer zu verbes-
sern. Leitbild ist die ,Stadt der kurzen Wege®, die Innen-
entwicklung ist zu forcieren. Dabei sind Aspekte der
Sicherheit, Barrierefreiheit und des Komforts verstarkt zu
bertcksichtigen. Nicht nur fur Oldenburg stellt sich die
spezifische Frage der sicheren Méglichkeit des Radfah-

3 BERTELSMANN STIFTUNG 2006, S.0.
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rens auch fur dltere Menschen. Um eine sichere Radmo-
bilitat auch im Alter zu ermdglichen, gilt es, die Bedin-
gungen fUr den Radverkehr unter Beachtung folgender
Aspekte moglichst einfach zu gestalten:

Geringe Komplexitat an Knotenpunkten,

sichere und eindeutige Fihrung des Radverkehrs
auf Nebenanlagen bzw. auf der Fahrbahn,
Entflechtung von FuBganger- und Radverkehr,
Berlicksichtigung spezieller Belange von Pedelecs
und

sichere und komfortable Abstellmoglichkeiten an
den Zielpunkten.

Im vorliegenden Plan werden diese Aspekte in den ein-
zelnen Handlungsfeldern entsprechend aufgegriffen.

2.3 Verkehrssicherheit

Unfallgeschehen

Im Jahr 2013 sind insgesamt 4.236 Verkehrsunfalle in
Oldenburg polizeilich aufgenommen worden, ein
Zuwachs von 0,5 % gegenlber dem Vorjahr. Mit 101
Schwerverletzten ist gleichzeitig ein Anstieg von 15 %
festzustellen, die Zahl von vier Getoteten blieb unverdn-
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dert. Insgesamt zeigt sich seit 2010 ein kontinuierlicher
Anstieg bei den Unféllen mit Radfahrerbeteiligung: Die
Zahl dieser Verkehrsunfélle stieg in diesem Zeitraum um
35% von 358 auf 484 Unfdlle. Der Anteil der unfallverur-
sachenden Radfahrer war dabei in allen Jahren jeweils
geringer als der Anteil der unfallbeteiligten Radfahrer.
Erstmals seit 2009 waren 2013 mit gleich drei Unfalltoten
wieder todlich verletzte Radfahrer zu verzeichnen. Auch
die Anzahl leicht- und schwerverletzter Radfahrer hat

sich in den letzten Jahren erhoht.
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; ; , verletzte Personen in Oldenburg
R To e N T e Daten: Polizeiinspektion Oldenburg-Stadt/Ammerland 2014
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—-1?3.7 Abbildung 11: Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung

Radfshrunfélle  Verursacher Beteiligte Leichtverketzte  Schwerverketzte Tadlich Verktzte in Oldenbu rg (2 010-201 3)
insg.

Daten: Polizeiinspektion Oldenburg-Stadt/Ammerland 2014

Die Zahl der Verkehrsunfélle mit Kindern stagniert seit Vorjahr um 10 % auf 91 Unfélle mit 58 Leichtverletzten,
Jahren bei durchschnittlich circa 50 Unfallen mit zwei 21 Schwerverletzten und einem todlich Verletzten an.

il bis finf schwerverletzten Kindern im Jahr. Die Zahl der Unter den vier Verkehrstoten des Jahres 2013 befinden
Verkehrsunfalle mit Fullgangern stieg gegeniber dem sich drei Senioren (>65 Jahre).
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Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist eine ver-
kehrsmittelibergreifende Aufgabe und entsprechend in
den einzelnen Handlungs- und Malnahmenkonzepten
bericksichtigt. In diesem Zusammenhang sind bei-
spielsweise folgende Ansatze relevant:

Mallnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung
(Tempo-30-Abschnitte in VerkehrsstraRen, zum Bei-
spiel AuguststralSe und Schitzenhofstral3e),
Schaffung sicherer Querungsstellen

(Beispiel: Querungsinseln Bloherfelder Stral3e),
Markierung und Entscharfung von Gefahrenpunk-
ten (Beispiel: Rotmarkierung von gegenlaufigen
Radverkehrsfurten),

Pravention durch wiederholte Informationskampa-
gnen und fachlichen Austausch zu Unfallgefahren
im Verkehr, zum richtigen Verhalten und zur Rick-
sichtnahme im Verkehr (zum Beispiel ,Oldenburger
Verkehrssicherheitstage”) und

Verkehrserziehung in den Schulen.

In Bezug auf die Gruppe der Radfahrer ist ein vergleichs-
weise hoheres Risiko schwerer Unfallfolgen, auch in
Fallen unverschuldeter Unfélle, festzustellen. Gleichzei-
tig ist hier der Anteil der Radfahrer als Unfallverursacher
regelmalig etwas niedriger als der Anteil der Unfallbe-
teiligten. Daher gilt es, bei der Verkehrssicherheitsarbeit
die Radfahrer und die Kfz-Fahrer gleichermaflen in den
Fokus zu nehmen und gegenseitiges Verstdndnis sowie
eine defensive Fahrweise zu férdern. Entsprechende
Aktionen und Kampagnen sollten auch das Umland
bericksichtigen, und hier die besonderen Oldenburger
Verkehrsverhdltnisse mit einem aulSerordentlich starken
Radverkehr betonen, um auch auswartige Kfz-Fahrer

zu erreichen. Gleichzeitig erhéhen ein angemessener
Ausbau der Infrastruktur und eine angepasste Verkehrs-
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lenkung, die auch die Schaltung der Verkehrsampeln
einbezieht, die Verkehrssicherheit.

Erforderlich sind aus Sicht der Polizei ebenso Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Kindern und Jugendlichen. Jedes Jahr wird eine ent-
sprechende Analyse der Verkehrsunfdlle durchgefthrt.
Daran werden jeweils Programme ausgerichtet, die zum
Beispiel Fahrradkontrollen, Fahrradpriifungen, Bus-
Rallye (Kinder lernen das richtige Verhalten rund um das
Busfahren), Verkehrssicherheitstage und Verkehrsunter-
richtsarbeit insbesondere von Problemgruppen umfas-
sen. Wichtige Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit sind
neben der Stadt die Polizei, die Verkehrswacht und die
Schulen.

2.4 Verkehr und Umwelt

Der Verkehr, und hier alleine der motorisierte Verkehr,
trégt mit seinen Larm- und Schadstoffemissionen
mal3geblich zur Umweltbelastung bei. In Bezug auf
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die Emission klimaschadlicher Gase betrégt der Anteil
des Verkehrs in Oldenburg circa 25 %, bezogen auf den
Parameter Stickstoffdioxid circa 75 %. Verkehrsbedingte
Belastungen vermindern die Wohn- und Aufenthalts-
qualitdt und beeintrachtigen Lagequalitdten, vor allem
an den hoch belasteten Verkehrskorridoren. Gleichzeitig
stellen solche Lagen gerade aufgrund dieser Beeintréch-
tigungen in Uberproportionalem Maf den Wohn- und
Lebensraum sozial und wirtschaftlich benachteiligter
Gruppen dar. Diese Gruppen tragen aber mit ihrem
Verkehrsverhalten nur unterdurchschnittlich zur Ver-
kehrsfolgenproblematik bei, so dass eine Verbesserung
der Situation an den Hauptverkehrsstrallen auch aus
Grinden sozialer Gerechtigkeit geboten ist. Dies gilt
grundsatzlich auch fur die durch das Stadtgebiet fiih-
renden Schienenwege.

Das Stadtgebiet Oldenburg ist mit solchen verkehrsbe-
dingten Emissionen etwas geringer belastet als andere
vergleichbare Grof3stddte, insbesondere bezogen auf
Luftschadstoffe: vor allem die offene Bebauung, also
nur wenige und kurze Stralsenabschnitte mit einer
hohen und eng stehenden Randbebauung, sowie der
hohe Radverkehrsanteil tragen zur vergleichsweise
guten Situation bei. Die vorliegenden Berechnungen
und Messungen der Luftqualitat an einigen Hotspots
ergaben nur eine relativ geringfligige Uberschreitung
des Stickstoffdioxid-Grenzwertes. Die Feinstaubbela-
stung spielt kaum eine Rolle. Die Larmproblematik ist
dagegen grofSer: hier stellt neben den Bahnstrecken
und Hauptverkehrsstral3en vor allem der innenstadtnah
gelegene Autobahnring eine wesentliche Larmquelle
mit groBBer Reichweite dar.

Handlungsbedarf wird in Bezug auf die konkreten
Punkte hochster Belastung bei den Luftschadstoff- und
Larmbelastungen im Stadtgebiet ebenso gesehen

wie bezlglich des notwendigen Klimaschutzes. Fir
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die Stadt Oldenburg wurde 2012 ein Luftreinhalteplan
aufgestellt. Dieser Plan zielt, wie auch das step 2025 und
das InEKK, vor allem auf eine Verringerung der verkehrs-
bedingten Belastungen durch Malinahmen, die eine
Verlagerung von Verkehrsanteilen auf umweltfreund-
liche Verkehrsmittel fordern. Der fUr das Stadtgebiet
Oldenburg zu erstellende Larmaktionsplan wird sich
ebenfalls mit solchen Malinahmen fur die von Verkehrs-
larm betroffenen Stadtbereiche befassen.

In Bezug auf die Larm- und Schadstoffbelastung und
im Zusammenhang mit der anstehenden Luftreinhalte-
und Larmaktionsplanung kommt einer weiteren For-
derung des FuRganger- und Fahrradverkehrs und des
OPNV eine zentrale Bedeutung zu. Dabei muss Ziel sein,
Verkehrsanteile vom MIV auf die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel zu verlagern, um die Gesamtsituation zu
verbessern und problematische Hotspots der Emissi-
onsbelastung zu entlasten. Um das umweltvertragliche
Mobilitatsverhalten zu férdern, fihrt die Stadt Olden-
burg Aktionstage wie ,Oldenburg mobil” oder,Tag der
umweltfreundlichen Mobilitat” durch, in deren Rahmen
Uber alternative Mobilitatsangebote zur privaten Auto-
nutzung informiert wird.
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3. Leitbild Verkehrsentwicklung

Fur die zukunftsfahige Sicherung der Mobilitdt und die
stadtvertrdgliche und sichere Verkehrsabwicklung ist
zundchst eine weitergehende Integration der Stadt-
und Verkehrsplanung unter der Zielsetzung einer,Stadt
der kurzen Wege" erforderlich. Durch Schaffung von
Anreizen soll erreicht werden, dass Anteile des Kraft-
fahrzeugverkehrs, insbesondere auf Kurzstrecken, auf
andere Verkehrsmittel, vor allem das Fahrrad und den
OPNV, verlagert werden. Frithere verkehrsplanerische
und handlungsleitende Leistungsfahigkeitsaspekte
alleine in Bezug auf den motorisierten Verkehr treten
hinter diese Ziele zurlick. Diese grundsatzliche, in den
aktuellen und zukunftigen Handlungserfordernissen
begriindete Zielsetzung beinhaltet das Integrierte En-
ergie- und Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Oldenburg
(INEKK) ebenso wie das Stadtentwicklungsprogramm
Oldenburg (step 2025), das fir die Mobilitdt und den
Verkehr in der Stadt folgende Herausforderungen und
Handlungsbedarfe benennt:
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Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
aufeinander abstimmen
Entwicklung von Bauflachen in integrierter Lage im
Sinne eines sparsamen Flachenverbrauchs,
Optimierung der Erreichbarkeit Oldenburgs und
seiner Innenstadt fur den Individual- und den
offentlichen Verkehr,
Verbesserung und Erganzung des ErschlieBungs-
und Wegenetzes und
Orientierung der Standortentwicklung an den
verkehrlichen Bedingungen (Siedlungsstrukturen
der kurzen Wege).

Oldenburg zu einer barrierefreien Stadt entwickeln
Beachtung und Umsetzung der Barrierefreiheit bei
Wohnvorhaben sowie bei Mobilitdts- und Kommu-
nikationssystemen.

Das OPNV-Netz aufrechterhalten und ausbauen
Sicherung und Verbesserung des Nahverkehrsver-
bunds (Verdichtung des Angebots, Ergdnzung um
weitere Umlandgemeinden),

Verbesserung der Verbindung Oldenburg-Flughafen,
Beseitigung niveaugleicher Bahnibergadnge,
Ausbau der bundesweiten ICE-Verbindungen,
Ausbau der groBraumigen Verbindungen.

Optimierung des erreichten Standards im
motorisierten Individualverkehr
Schaffen eines durchléssigen, funktionalen Netzes
fur den Kfz-Verkehr.

Einen stadtvertraglichen Verkehr gewahrleisten
Punktuelle Verbesserung im Hauptverkehrs-
strallennetz,

Verringerung der Beeintrachtigungen und Ver-
besserung des Verkehrsflusses durch Aufgabe von
Bahnubergdangen und Ersatz durch héhenungleiche
Querungen,

Forderung der Elektromobilitat.
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Die umweltfreundliche Mobilitat fordern
Bedingungen fir den Radverkehr verbessern,
Ausbau und Erganzung des engmaschigen und
durchléssigen Wegenetzes fur den Rad- und
Fulgéngerverkehr,

Gleichbehandlung aller Verkehrsmittel und
Verkehrsteilnehmer,
Ergdnzung und Ausbau des Ful3- und
Radwegenetzes
Steigerung der hohen Bedeutung des Radver-
kehrs durch schnelle Radverbindungen, eine
verbesserte Infrastruktur, zielnahe und komfor-
table Abstellanlagen, radverkehrsfreundliche
Ampelschaltungen und neue Technologien.

Die Funktionsfahigkeit des Hafens sichern

Larmschutz der an Bundesautobahnen sowie be-

stehende und kiinftige Bahntrassen angrenzenden

Flachen und Siedlungen umsetzen

Verkehrsplanung an die raumlichen und demogra-

fischen Entwicklungen anpassen
Erarbeitung eines integrierten Verkehrskonzepts,
Ermoglichen gleicher Mobilitatschancen,
Realisierung hochwertiger Strallenraumgestaltung
als Lebensraum, Aufenthaltsort, zum Einkauf und
zur Orientierung.
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Nicht mehr benétigte Bahnflachen der
Stadtentwicklung zufiihren

Das step 2025 formuliert das Leitziel

,,Mobllltat und kurze Wege™:
Schaffung verkehrsvermeidender Siedlungs- und
Netzstrukturen,
Ausbau, Erganzung einer durchlédssigen Wegenetz-
struktur fUr den Ful3- und Radverkehr,
Gleichbehandlung aller Verkehrsmittel und
Verkehrsteilnehmer,
Forderung der umweltvertraglichen Mobilitat.

Das Klimaschutzkonzept fur die Stadt Oldenburg (InEKK)
setzt ebenfalls den Schwerpunkt in der Férderung
umweltvertréglicher Mobilitét, hier mit dem Ziel, die
klimaschadlichen verkehrsbedingten Emissionen zu re-
duzieren. Dazu wurde ein Malnahmenplan 2020 erstellt,
der fur den Verkehrsbereich acht Malinahmenpakete
vorsieht. Die Umsetzung des Klimaschutzkonzepts
erfolgt in einzelnen Energiepolitischen Arbeitsprogram-
men (INEKK-EPAP).

Im Rahmen der angeflihrten Ubergeordneten Zielset-
zungen und im Zusammenhang mit den eingangs
angefuhrten Auswirkungen aktueller Gbergeordneter
Entwicklungen besteht in Oldenburg konkreter Hand-
lungsbedarf in Bezug auf folgende aktuelle Aspekte:

Klimaschutz, Lirmminderung, Luftreinhaltung
Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionsbe-
lastung durch Verkehrsverlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel,

Optimierung des P+R-Systems zur Verbesserung
der Intermodalitat.
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gangerverkehr

Ausbau und Erganzung einer durchldssigen
Wegenetzstruktur,

Verbesserung insbesondere der Querungsmaoglich-
keiten von Hauptverkehrsstral3en.

verkehr

Bedingungen fur den Radverkehr insgesamt
verbessern,

verbesserte Gleichbehandlung, zum Beispiel
an den Lichtsignalanlagen,

Ausbau und Erganzung einer durchldssigen
Wegenetzstruktur,

Abstellanlagen ausbauen.

Offentlicher Personennahverkehr

Verbesserung Service und Qualitat,
weitergehende Einbeziehung der angrenzenden
Region.

Kfz-Verkehr
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Ausbau des Carsharings, um gelegentliche Automo-
bilitat auch ohne PKW-Besitz und flachensparend zu
ermoglichen,

Schaffung zusatzlicher oder ersetzender Kapazitdten
fur den Ruhenden Verkehr in réumlichen Schwer-
punktbereichen:
Quartiersparkhauser Evang. Krankenhaus, Bahn-
hofsviertel, KarlstraRe/ZOB,

Verbesserungen im HauptverkehrsstraBennetz

in Form von Lickenschlissen, mit dem Ziel einer

Reduzierung von Umwegfahrten. Dieser StralSen-

bau soll keine zusatzlichen Kapazitdten schaffen,

sondern die Verkehrsbelastung und deren Folgen in
den betroffenen Bereichen mindern. Zu prifen sind
die folgenden Netzschlisse (vergleiche Abbildung

auf Seite 41):

«  Lickenschluss L865n zwischen BAB-AS Olden-
burg-Ohmstede und Elsflether StralSe, Entla-
stung der Elsflether Stral3e (Ortslage),

Neubau einer Verbindungs- und Erschlie-
Bungsstralle zwischen Alexanderstral3e und
Ammerlander Heerstralle Gber das Geldnde des
ehemaligen Fliegerhorstes, Entlastung Alexand-
erstrale und
Verbindungsstralle mit Bahnquerung zwischen
Kreyenbrick und Tweelbadke (Prifauftrag; Entla-
stungswirkung fraglich).
Die Auswirkungen solch neuer Verkehrsstra3enverbin-
dungen, beispielsweise zwischen der Bahnhofsallee im
Westen und der Stralle Am Bahndamm/Gerhard-Stal-
ling-Stral3e im Osten, sind noch nicht abschlieSend un-
tersucht. Hier bedarf es einer Prifung der verkehrlichen
und umfeldbezogenen Wirkungen, um eine zusatzliche
Belastung sensibler Wohnbereiche mit Zusatzverkehren
auszuschliel3en. Fir alle drei genannten Stralenverbin-
dungen ist dartber hinaus die finanzielle Machbarkeit
zu prifen.
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4 Ziel und Strategie

Das Ubergeordnete Ziel der Mobilitéts- und Verkehrs-
planung fur das kommende Jahrzehnt stellt die Si-
cherstellung einer ausreichenden Mobilitat fUr alle

Bevolkerungsgruppen dar, auch unter dynamischen
Rahmenbedingungen, die das bisherige Verkehrssystem
beeinflussen. Gleichzeitig ist der Verkehr als Resultat
dieser Mobilitat stadtvertraglich zu gestalten, um die
hohe Lebensqualitat in der Stadt sicherzustellen und
dabei Ziele der Emissionsreduzierung zu erreichen.

Die Strategie der Zielerreichung ist Uberwiegend an-
gebotsorientiert ausgepragt. So soll auf Restriktionen
gegentber dem individuellen Kraftfahrzeugverkehr
weitgehend verzichtet werden. Gute Angebote und der
Erfolg der anderen Verkehrsmittel sollen die starkere
verknipfte Nutzung des Busses und Fahrrads als auch
des zu-Ful3-gehens als System ausldsen. Entscheidend

Strategieplan Mobilitat und Verkehr fir Oldenburg

ist hier die 6ffentliche Vermittlung dieser Botschaft,

die Uber ein dauerhaftes Marketing und begleitende
Elemente wie zum Beispiel der Vorbildwirkung entspre-
chenden Verhaltens 6ffentlicher Personen, zu erreichen
ist. Die fur die Umsetzung der Zielsetzung erforder-
liche Verdnderung im Verkehrsverhalten bedarf einer
stringenten und konsequenten sowie kontinuierlichen
Ausrichtung und Vermittlung. Alle relevanten Aspekte,
von der Bereitstellung erforderlicher Ressourcen bis

zur Umsetzung veranderter Flachenbedarfe, sind unter
dieser gemeinsamen Zielsetzung der Stadtentwicklung,
des Klimaschutzes und der Mobilitdts- und Verkehrsent-
wicklung konsequent zu berUcksichtigen.

Die Strategie dieses Plans beinhaltet die Perspektive der
Realisierbarkeit formulierter MalSnahmen im Zeitraum
bis zum Jahr 2025. Weitergehende Winsche, vor allem
auch nach Malnahmen Dritter ohne unmittelbare
Handlungsoption werden nicht oder lediglich perspek-
tivisch bertcksichtigt. Die Stadt nimmt sich vielmehr
selbst in die Pflicht, das Erreichbare umzusetzen. Die
Ausgangslage ist hervorragend: Kaum eine Stadt in
Deutschland ist mobilitdtsbezogen so gut auf wachsen-
de Handlungsbedarfe in Folge u. a. des Klimawandels
und der Energieressourcenverknappung aufgestellt

wie Oldenburg mit seinem aullerordentlich hohen
Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr. Es gilt, auf dieser
guten Grundlage gezielt aufzubauen. Der Plan bedient
sich dabei verschiedener Schlisselprojekte, die jeweils
zentrale Handlungsfelder der Strategie betreffen und
exemplarische MaBnahmen beinhalten, die einen of-
fentlichkeitswirksamen Beleg ihrer positiven Wirkungen
liefern.
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Ubersicht: Die Schlisselprojekte
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Finanzierung von Mallnahmen

Fur die Finanzierung der vorgeschlagenen Malinahmen
sind unterschiedliche Ansatze zu nutzen. Ohne die ein-
zelnen, malBnahmenbezogenen Kosten und Deckungs-
moglichkeiten zu diesem Zeitpunkt vorab zu benennen,
stehen dafur grundsatzlich die folgenden Ansdtze zur
Verfiigung:

Allgemeine, Ubergeordnete Mallnahmen sind
generell im Zusammenhang mit allen Projekten
zu berUcksichtigen, zum Beispiel bei Stralienaus-
baumaflnahmen. Beispiel: Aspekte der Schulwegsi-
cherung sind generell zu berUcksichtigen,
EinzelmalSnahmen, in Finanzhaushalt Uber eigene
Ansatze (Beispiel: Hp Wechloy; ggf. Liickenschluss-
malnahmen im StralBennetz),

Integration Einzelmalinahmen in gesondert
finanzierte Projekte (Beispiel: Umgestaltung der
Hermann-Ehlers-Stralle als FahrradstralSe im
Rahmen der Erneuerung der Spundwande Kusten-
kanal durch WSV) oder Gber Wirtschaftsplan, zum
Beispiel der VWG,

Integration in MaBnahmenprogramme anderer
Plane, zum Beispiel: Aktionsplan Carsharing Gber
das Energiepolitische Arbeitsprogramm des
Klimaschutzkonzepts,

Integration in Mallnahmen-Jahresprogramm (RFP)
(Beispiel: Radroute Sud).

Da ein erheblicher Anteil der Projekte durch Aufnahme
in das stadtische Rad- und FuBwegeprogramm umge-
setzt werden wird, ist eine in der Hohe entsprechende
kontinuierliche Ausstattung des jahrlichen Programms
erforderlich. Der Rat hatte bereits 2009 mit dem Be-
schluss zum Radverkehrskonzept der Initiative Radver-
kehr Oldenburg (IRO) eine jahrliche Mindestausstattung
des RFP in Hohe von 400.000 Euro beschlossen. Seither
ist eine durch Sparzwange ausgeloste Reduzierung

des Ansatzes vorgenommen worden. Die Umsetzung
von MalSnahmen aus diesem Strategieplan, parallel zu
den Ubrigen Aufgaben des RFP wie beispielsweise der
Unterhaltungs- und Schulwegsicherungsmalinahmen,
erfordert hier eine verbesserte Finanzausstattung.

5 Verkehrsmittelspezifische
Ziele und Malinahmen

5.1 FuBgangerverkehr

Zielvorstellung fir den Fullgangerverkehr

in Oldenburg

Der FuBverkehr wird im Rahmen kleinrdumiger Pla-
nungen und Maflnahmen verstarkt berlicksichtigt. Dies
beinhaltet den Ausbau der Infrastruktur fur den Ful3ver-
kehr, insbesondere LickenschlUsse im Netz und die Ver-
besserung der Querungsmaglichkeiten von Stral3en, vor
allem HauptverkehrsstraSen. Ein wesentlicher Aspekt ist
die Erhdhung der Verkehrssicherheit auf den Schulwe-
gen. Im Rahmen einer verstarkten Offentlichkeitsarbeit
soll die Aufmerksamkeit und Sensibilitat gegeniber
FulBgangern allgemein erhoht werden. Der Radverkehr
soll verstdrkt vom FulSgangerverkehr getrennt werden.
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FuBgangerverkehr: Woran arbeiten wir?

Infrastruktur

Netzllcken schlieBen und Netzerweiterung, auch in Griinflachen und Parks
Einhalten von Mindestbreiten

Barrierefreie Wegekette

FuBgénger in Stadtteilzentren starken

Mehr Sitzmdglichkeiten, auch in Stadtteilzentren

Verbesserung Bahnquerung Krusenbusch (Brlicke oder Unterflihrung)
Prufauftrag,Shared space” oder Begegnungszone an Stelle mit hohem
FulBganger- und Querungsaufkommen

Sicherheit

Trennung des Radverkehrs vom FuBBgangerverkehr nach Méglichkeit
Querungen von Stral3en erleichtern (vergleiche InEKK)
Schulwegsicherung

Kommunikation
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Aufklarungsaktionen und Informationen sowie Aktionen fir den Fullganger
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5.2 Radverkehr

Zielvorstellung fur den Radverkehr in Oldenburg

Die mit dem hohen Radverkehrsanteil erreichten posi-
tiven Wirkungen und der damit verbundene wichtige
Beitrag flr eine nachhaltigere Stadtentwicklung sol-
len auch zukinftig sichergestellt werden. Durch eine

systematische Fahrradférderung kénnen mehr Olden-
burger fur ihre Wege innerhalb des Stadtgebiets vom
Radfahren Uberzeugt werden. Neben der Infrastruktur
ist in diesem Zusammenhang der Service- und Kommu-
nikationsbereich starker einzubeziehen und die lokale
Radverkehrspolitik kontinuierlich und konsequent zu
verfolgen. Gemals dem vom Rat beschlossenen Ergeb-
nis der Initiative Radverkehr Oldenburg (IRO) ist neben
der weiteren Steigerung des Radverkehrsanteils am
Gesamtverkehr bei gleichzeitiger Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit die Imageverbesserung des Radverkehrs
und die starkere Gleichberechtigung des Verkehrsmit-
tels Fahrrad zu erreichen.
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Radverkehr: Woran arbeiten wir?

Infrastruktur

34

Fahrradwegenetz optimieren unter Einbeziehung von Fahrbahnnutzung (u. a. Schutzstreifen)
Umsetzung direkter Radrouten bzw. Schnellwege zwischen der Innenstadt und den Stadtteilen
Netz aus,Grinen Wegen" weiterentwickeln, Licken schlief3en

Bauliche Standards bei GrundstUckszufahrten, Einmindungen und Materialwahl

Verbesserte Verkntpfung mit dem Umland schaffen. Abstimmung mit den Umlandgemeinden
Uber Radrouten in die angrenzenden Ortschaften

Nach Mdéglichkeit verstdrkte Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, u. a. um Konflikte

mit FuBgangern zu vermindern. Dazu verstarkte Information zu Fahrbahnnutzung

Fuhrung des Radverkehrs an Einmindungen/ Kreuzungen nicht abgesetzt vom Kfz-Verkehr
Fahrradfreundliche Signalisierung (Freigabezeiten nicht kirzer als Kfz; Uberquerung von Stralen
ohne Zwischenhalt; verkehrsabhdngige Steuerung; eigene Signale; vergleiche InEKK)
Uberprifung Standorte, Kapazitaten, Vertraglichkeit d. Abstellanlagen m. anderen Funktionen
Zeitnaher Anschluss von Neubaugebieten an das Radwegenetz

Stadtische Stellplatzsatzung fUr Fahrradabstellanlagen

Abstellanlagenkonzept Il (vergleiche InEKK)

Mehr sozial sichere witterungsunabhangige Abstellanlagen im 6ffentlichen und privaten Bereich
Bei Radwegeneubau bevorzugter Einsatz von Asphalt gegentber Pflaster, dort wo maglich
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Die Nutzung innovativer Infrastrukturelemente beinhal- (ADAC 20m). Gleichzeitig bieten diese Elemente eine

tet u. a. Schnellwege, Schutzstreifen und auch Fahrrad- verbesserte Berlcksichtigung der Belange schneller
stralSen. An deren Nutzen hegt auch der ADAC keinen Fahrrader mit Elektromotor, die zunehmend Verbreitung
Zweifel:,FahrradstraBen sind eine gute Moglichkeit, den  finden.

standig steigenden Radverkehr sicherer zu machen”
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5.3 Offentlicher Personennahverkehr

Ziele fiir den OPNV
Erhalt des bestehenden guten und fur Oldenburg ange-
messenen Angebots, Weiterentwicklung in einigen Teil-

bereichen, insbesondere im Service und in der Qualitat
und, entsprechend den Erfordernissen, eine Ausweitung
des Streckennetzes und Taktverdichtungen.
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Mittelfristig Gewinnung neuer Kunden und Steigerung
des Anteils am Gesamtverkehr durch Reaktion auf zu
ermittelnde Faktoren der Nichtbenutzung, verstar-

kte BerUcksichtigung der Belange dlterer Menschen

als wachsender Altersgruppe und Verbesserung der
kombinierten Rad-/Busnutzung (B+R). Unterstltzung
durch gezielte Offentlichkeitsarbeit und Information

zu den bestehenden Angeboten. Grundsatzlich ist ein
hoherer Anteil des OPNV am Gesamtverkehr im Falle
einer Angebotsausweitung mit héherem Finanzierungs-
bedarf verbunden, der entsprechend auszugleichen

ist (Einnahmen/Defizitausgleich). Tariferhéhungen sind
keine Losung, den OPNV attraktiver zu machen und sind
deshalb nach Moglichkeit zu vermeiden.

Nur wenn der OPNV auch in Hinblick auf die Reise-
zeiten ein angemessenes Angebot bietet, werden neue
Kundengruppen gewonnen und dauerhaft gebunden.
Daher sollten grundsatzlich Mallnahmen vermieden
werden, die den OPNV verlangsamen oder erschweren.

Fir die OPNV-Trassen gilt im Allgemeinen:

- Durchgehender, ebener Fahrbahnbelag und
Verzicht auf Rampen oder Schwellen,
Vorfahrtsregelung auf der OPNV-Trasse, auch
in Tempo-30-Zonen,

Ausreichende Fahrbahnbreiten,

Vermeiden regelmallig parkender Fahrzeuge

im Fahrbahnbereich und

Vorrangschaltung fir OPNV-Fahrzeuge an
Ampeln und Kreuzungen.
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5.4 Motorisierter Individualverkehr,

Kraftfahrzeugverkehr

Zielvorstellung fir den Kfz-Verkehr/MIV in Oldenburg:
Dem notwendigen Kfz-Verkehr ist ein funktionierendes
Netz zu Verfigung zu stellen. Dieses baut auf dem
bereits erreichten hohen infrastrukturellen Standard auf.
Von zentraler Bedeutung ist der Erhalt der Netzdurchlds-
sigkeit im nachgeordneten Netz.

Die Hauptverkehrsstral3en weisen Handlungserfor-
dernisse in Bezug auf die Begrenzung der Larm- und
Schadstoffemissionen auf, die ggf. mit noch zu entwi-
ckelnden, entsprechenden MalSnahmen der Larm- und
Luftreinhalteplanung einhergehen werden. Die Gber
die reine Kfz-Verkehrsabwicklung hinausgehenden
Funktionen der Hauptverkehrsstral3en sind weiter-
zuentwickeln und zu stdrken, um die Herausbildung
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monofunktionaler, belasteter und damit unattraktiver
Stadtbereiche zu verhindern. Die Stadtplanung verfolgt
mit dem Konzept,Gut versorgt durch Nachbarschaft

in Quartier” das Ziel, in den Stadtteilzentren Handels-
infrastruktur, soziale und Gesundheitsdienstleistungen,
seniorengerechte Angebote sowie Einrichtungen der
Stadtteilkultur gut erreichbar zu kombinieren, um so
lebendige Kristallisationspunkte stadtischen Zusam-
menlebens zu entwickeln. Bedingt durch die Lage der
dreizehn Stadtteilzentren (= zentrale Versorgungsbe-
reiche im EEK) an den HauptausfallstraSen sind hier
neben einer OPNV-ErschlieBung gute Querbarkeiten der
Fahrbahnen und im Bereich der Nebenanlagen Aufent-
haltsqualitdten durch geeignete Malinahmen sicher-
zustellen. Von zentraler Bedeutung fr den Erhalt einer
funktionalen StraBeninfrastruktur sind die regelmaRigen
Ausbau- und UnterhaltungsmalSnahmen. Es gilt, ent-
standene Unterhaltungsrickstdnde abzubauen und die
Substanz durch StraBenausbaumalinahmen nachhaltig
zu verbessern.

Kreisverkehre stellen eine sinnvolle Option flr Kreu-
zungen dort dar, wo die Rahmenbedingungen entspre-
chend sind. In Oldenburg sind hier vor allem die Radver-
kehrs- und FuRgangerbelange zu beriicksichtigen. Eine
wirksame und bewdhrte Malinahme zur Begrenzung
der Motorisierung ist das Carsharing, das den Erhalt in-
dividueller motorisierter Mobilitdt auch ohne Pkw-Besitz
sicherstellt. Fir Oldenburg muss ein neues Konzept
erstellt werden, das das zukUnftige System (Fahrzeug-
zugang stationsgebunden oder -ungebunden), die
Fahrzeug-Antriebstechnik (konventionell, Elektro- oder
Gasantrieb) und den angemessenen Umfang ermittelt.
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Strategie und Konzept

Standorte zentraler Einrichtungen an Infrastruktur (u.a. Hauptverkehrsstrallennetz) orientieren
Umweltschutz und CO2-Reduktion: EinflieBen der Ziele aus dem Larmaktionsplan,

INEKK und weiterer Fachplane

Carsharing-Aktionsplan (vergleiche InEKK)

Prufauftrag: Citylogistik unter Nachhaltigkeitsaspekten (Bedarf, Machbarkeit)
Hauptverkehrsstra3en, unter Sicherstellung des Verkehrsflusses gemaf den geltenden
Richtlinien, als multifunktionale Rdume begreifen und gestalten.

Beispiele: Nadorster Stral3e, Auguststralse, Damm, Wallanlagen

Durchlassigkeit des nachgeordneten StralSennetzes sichern

Sicherheit
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Einsatz des Grinpfeils Gberprifen

Begreifen und/oder Erkennen der unterschiedlichen StraBenrdume aus der Sicht des
Fahrers um Fahrverhalten anzupassen

Einsehbarkeit von Einmindungen und Querungsstellen erhéhen

SAS (Sicherheitsaudit fur Strafl3en)

Bring- und Abholverkehr vor Kindertagesstatten und Schulen verbessern
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Abbildung 12: LickenschlUsse Verkehrsstrallennetz (Prufauftrage)

@ Anbindung L865 an die A29 AS Ohmstede/Nordtangente

@ Querverbindung Ammerlander HeerstraRe-Alexanderstra3e (Fliegerhorst)
©) Stadtteilverbindung Kreyenbriick-Krusenbusch

Quelle: Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung 2013
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6 Vorbemerkung

In der Innenstadt konzentrieren sich Verkehr und Ver-
kehrsfolgen in hoher Dichte und auf kleiner Flache. Das
Malnahmenkonzept zur Oldenburger Innenstadt zeigt
exemplarisch, wie die Ziele des Strategieplans verkehrs-
mittelUbergreifend umgesetzt werden kénnen. Hier
konkretisiert sich die allgemeine Ausrichtung des Plans
in Form von einzelnen, mit einer realistischen Umsetz-
barkeit versehenen Malsnahmen, die zundchst grob
nach kurz-, mittel- und langfristiger Realisierungsabsicht
differenziert werden.

Als Innenstadt wird das Gebiet der Altstadt und un-
mittelbar angrenzenden Quartiere verstanden. Die
Ubergeordnete Zielsetzung fUr diesen zentralen Bereich
der Stadt ist die Umsetzung eines umweltvertraglichen
Mobilitdtsangebots vor allem fiir die Oldenburger Bur-
gerinnen und Birger und deren Wege in die Innenstadt
bei gleichzeitig bestmaoglicher Erreichbarkeit der Innen-
stadt fur die Besucher aus dem Umland, die zu einem
hohen Anteil das private Kraftfahrzeug nutzen.
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7 Ausgangslage Innenstadt

Die Verkehrsmittelwahl im Innenstadtbereich belegt

im Binnenverkehr eine hohe Préferenz fir das Ver-
kehrsmittel Fahrrad (49 % der Wege) und die Nutzung
des privaten PKW (37 %), wahrend das zu-Ful3-gehen
auBerhalb des engeren Zentrumbereichs und der OPNV
eine geringere Rolle spielen. Das Konzept hat daher die
Belange aller Verkehrsmittel zu bertcksichtigen, um
eine attraktive Erschlieung zu bieten und die Mobili-
tatsanforderungen zu erfillen.

Fur den Fulsgangerverkehr ist die Innenstadt mit

der Fullgéngerzone der zentrale Aktionsraum in der
Stadt. Verbesserungsbedarf besteht in Bezug auf die
Querungsmaoglichkeit des Wallrings, der den Fu3gdn-
gerbereich umschlie3t. Auch auf den weiteren Haupt-
verkehrsstralSen im innerstadtischen Bereich sind die
Querungsmaoglichkeiten fir FuRgénger zu verbessern,
um entsprechende Barrierewirkungen aufzuldsen. Im
Radverkehr ist die Innenstadt aus allen Stadtteilen gut
erreichbar, die iberwiegend Uber die Hauptradialen
fihrenden Radverkehrsverbindungen enden am inner-
stadtischen Verteiler, dem Wallring. Hier, am Rande des
ausgedehnten FulSgangerbereichs der Altstadt, befin-
den sich die zentralen grol3en Abstellanlagen. In den
vergangenen Jahren sind diese sukzessiv mit neuen Ab-
stellblgeln versehen worden. Unvermeidlich sind jah-
reszeitlich bedingte Aufkommensspitzen mit einherge-
hendem ungeordneten Abstellen zahlreicher Fahrrader.
Dabei handelt es sich um punktuelle und temporéare
Uberlastungssituationen, die infrastrukturell nicht geldst
werden kénnen: Ein am maximalen Abstellaufkommen
orientierter Ausbau der Abstellanlagen wiirde erheb-
liche Flachen in Anspruch nehmen und nur an wenigen
Zeitpunkten in diesem Umfang bendtigt werden. Es gilt
daher, ein angemessenes Grundangebot an innenstadt-
nahen Abstellanlagen vorzuhalten, das den normalen
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Bedarf deckt. Mit einer Neuauflage des,Abstellanlagen-
konzepts Innenstadt” wird derzeit die Grundlage fir den
entsprechenden Ausbau in den kommenden Jahren
geschaffen. Eventbedingte Aufkommensspitzen sollen
zukinftig verstarkt mit einem Einsatz mobiler Abstellan-
lagen geldst werden. Die zufiihrenden Radwege ent-
lang der Hauptverkehrsstral3en befinden sich teilweise
noch in einem den Verkehrsmengen nicht angemes-
senen und baulich unbefriedigendem Zustand, wie vor
allem das Beispiel der Ofener Stral8e verdeutlicht. Hier
gilt es, weiterhin an einer nachfragegerechten Umge-
staltung der Radwege zu arbeiten.

Der OPNV stellt mit seinem radial auf das Zentrum aus-
gerichteten Liniennetz direkte Verbindungen zwischen
den Stadtteilen und der Innenstadt her. Auf den Linien-
wegen sind nahezu flichendeckend Malinahmen zur
Busbeschleunigung umgesetzt worden, die in erster
Linie die Beeinflussung der Ampelanlagen beinhal-
ten und damit schnelle Verbindungen und eine hohe
Punktlichkeit sicherstellen. Am Wallring laufen alle Lini-
en zusammen und bedienen hier mehrere Haltestellen
im Randbereich der Fullgdngerzone, vor allem die Hal-
testelle Lappan als zentrale Innenstadthaltestelle und
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am starksten frequentierte Haltestelle im Stadtgebiet.
Nahezu alle Linien bedienen den Hauptbahnhof und
stellen damit die Verbindung fir Fahrgéaste aus der Regi-
on zum Stadtzentrum her. Zahlreiche Regionalbuslinien
fihren ebenfalls aus der Region direkt auf den Wallring
und weiter zum Hauptbahnhof. In den vergangenen
Jahren wurden alle Haltestellen im Stadtgebiet umge-
staltet und baulich an das Niederflurverkehrssystem
angepasst. Die stark frequentierten Innenstadthalte-
stellen verflgen darlber hinaus bereits teilweise Gber
dynamische Fahrgastinformationssysteme.

Im Kraftfahrzeugverkehr/MIV ist die Innenstadt ebenfalls
durch das radiale System der Hauptverkehrsstral3en,

die im weiteren Verlauf Uber mehrere Anschlussstel-

len direkt mit den Bundesautobahnen verknipft sind,
zentral erschlossen. Der Wallring dient auch hier als
Verteiler. Rund um den zentralen Fulgangerbereich
befinden sich die zentralen, an das Parkleitsystem
angeschlossenen Parkeinrichtungen, insbesondere in
Form der sieben Parkhauser bzw. Tiefgaragen und der
zentralen Parkpldtze (vergleiche Abbildung auf Seite 15).
Die Situation im ruhenden Verkehr ist durch den Bau
neuer Parkhduser beziehungsweise Tiefgaragen in den
vergangenen Jahren (Schlosshofe, Heiligengeisthofe,
Theatergarage) Uberwiegend entspannt, auf Grundla-
ge der Daten aus dem Parkleitsystem lassen sich nur
wenige einzelne Tage im Jahr mit deutlichen Uberla-
stungserscheinungen identifizieren, insbesondere in der
Vorweihnachtszeit. An den Samstagen ist das Angebot
an Parkmoglichkeiten regelmaflig gut ausgelastet.

Ein Ziel ist die Reduzierung von Einzelparkpldtzen, die
verkehrlich oder stadtebaulich stérend sind. Die Frage
des Bedarfs nach weiteren Parkhdusern stellt sich vor
allem im Bahnhofsviertel bzw. Entwicklungsgebiet Alter
Stadthafen und im Entwicklungsgebiet nordlich des
Hauptbahnhofs sowie im Bereich des Evangelischen
Krankenhauses und der Jade-Hochschule.

43




Teil Il Innenstadtverkehrskonzept Oldenburg

8 VerkehrsmittelUbergreifende Malinahmen Innenstadt




9 Verkehrsmittelspezifische
MalSnahmen Innenstadt

Die im Folgenden aufgeflihrten, fir die Innenstadt

geplanten und nach Verkehrsmitteln geordneten Mal3-
nahmen sind mit ihrer jeweiligen Mallnahmennummer

9.1 FulBgangerverkehr
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zur besseren Orientierung auf den Seiten 50-51 kartogra-
fisch dargestellt.




Teil Il Innenstadtverkehrskonzept Oldenburg

9.2 Radverkehr
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0.3 Offentlicher Personennahverkehr
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9.4 Motorisierter Individualverkehr, Kraftfahrzeugverkehr, Stral3ennetz I
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Abbildung 13:
MaRnahmenplan Innenstadt
Stadt Oldenburg, Fachdienst
Verkehrsplanung
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i

anung
STADT OLDENBURG*

Detailplan
Rund um den Lappan

(Entwurf Strategieplan Mobilitat und Verkehr,
Stand: 07/2013)

Abbildung 14: Mallnahmen: Detailplan Lappan — Pferdemarkt
Stadt Oldenburg, Fachdienst Verkehrsplanung
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10 Resimee

Die Ziele, Strategien und MalSnahmen des vorliegenden
Strategieplans Mobilitdt und Verkehr Oldenburg 2025
lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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Aktuelle Verdnderungen der Rahmenbedingungen und
das Ziel einer umwelt-, stadt- und sozialvertraglichen
sowie verkehrssicheren Mobilitats- und Verkehrsgestal-
tung verlangen nach einer Umorientierung der Mobili-
tats- und Verkehrsplanung auch auf der lokalen Ebene.
Das bereits seit langerem formulierte Ziel der,Stadt

der kurzen Wege" beschreibt auch aktuell die erforder-
lichen Malinahmen einer abgestimmten Stadt- und
Verkehrsplanung, die zukunftsfahige Voraussetzungen
fur eine funktionierende Stadt schafft. Dabei kommt der
Nahmobilitdt und dem multimodalen Verhalten, dem
Radfahren und zu-Ful3-gehen, ebenso wie der Nutzung
der offentlichen Verkehrsmittel zentrale Bedeutung zu.

[ -

In einem integrierten Verkehrssystem mit gleichberech-
tigten Partnern kdnnen die Verkehrsmittel unter Einbe-
ziehung des Pkw ihre jeweiligen Vorteile zur Geltung
bringen und eine hohe Standortqualitat begrinden.
Auch fUr Oldenburg gilt dieses Ziel. Dabei ist die Stadt
bereits gut aufgestellt: Ein Uberregional beachteter
hoher Radverkehrsanteil stellt eine stadtvertragliche
Verkehrsabwicklung sicher und unterstitzt umweltpo-
litische, gesundheitliche und soziale Zielsetzungen. Der
Strategieplan Mobilitat und Verkehr 2025 setzt an dieser
Ausgangslage an und entwickelt mit seinen Mafinah-
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men das spezifische Oldenburger Verkehrssystem wei-
ter, orientiert an der im Stadtentwicklungsprogramm
,step 2025 und im Klimaschutzkonzept,InEKK” formu-
lierten grundsatzlichen Ausrichtung der zukUnftigen
Stadtentwicklung. Die Zielsetzung und die Strategie
der Zielerreichung beziehen sich auf ein multimodales
integriertes Verkehrssystem in einer Stadt mit umwelt-
freundlicher Nahmobilitdt. Der Strategieplan benennt
86 konkrete MaBnahmen im Innenstadtbereich, die
diese Ausrichtung vertreten. Die Strategie des Plans ist
grundsatzlich angebotsorientiert und verzichtet auf Re-
striktionen. Die Finanzierung der MaBnahmen erfolgt im
Umsetzungszeitraum bis 2025 Uber die zur Verfigung
stehenden Instrumente, die bereits fUr bisherige Vorha-
ben genutzt wurden.
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