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Raumlicher Geltungsbereich

Im Laufe des Aufstellungsverfahrens wurde der Bereich Pferdemarkt

aus dem Planbereich ausgeklammert und in das Bebauungsplanverfahren
Nr. 2/87 'Viehofer Platz / Pferdemarkt' einbezogen. Dieser Schritt
wurde fir erforderlich gehalten, da Planungen im Bereich des Viehofer
Platzes auch die geplanten Festsetzungen im Bereich des Pferdemarktes
berihren.

Der rdumliche Geltungsbereich des Bebauungsplanes "Innenstadt, 1. Er-
ganzung" ist durch entsprechende Signatur eindeutiyg festgesetzt. Der
Plan erfaBt in etwa nachfolgende StraBen bzw. StraBenabschnitie und
Plitze:

"Am Hauptbahnhof (von Hachestrafe bis Kettwiger Strabe),

Lindenallee (von den Einfanrten Lieferhof Horten / Tiefgaragenein-
fahr{ Dresdner Bank bis Kettwiger StraBe),

Am Handelshof (von Akazienallee bis Kettwiger StraBe),

Kettwiger StralRe, Rathenaustrabe, Am Glockenspiel, LI. Dellbrigge,
Kapuzinergasse (von Ausfahrt Dresdner Bank bis Kettwiger Strabe),
Hirschlandplatz, Kurienplatz, Zwdlfling (von Kettwiger Strabe bis

Am Porscheonlatz), I. Dellbrigge (von Theaterplatz bis Schwarze Meer),

Kennedyplatz, VereinstrafBe {von I. Hagen bis IIIl. Hagen),

Salzmarkt (teilweise), Marki, Flachsmarkt einschi. Verbindung zur
StraBe Am Porscheplatz, Porschekanzel,

Brandstrabe, Kornmarkt, Limbecker StraBe einschl. Verbindung zur
BrandstiraRe, Schwarze Horn, KunzestraBe, Lindenallee (von Kibbel-
strafe bis Limbecker StraBe),

Kastanienallee (von Limbecker StraBe bis Gansemarkt},

Limbecker Platz (von KibbelstraBe bis Limbecker StralRe), Friedrich-
Ebert-StraBe (von Limbecker StraBe bis Kreuzeskirchstrale),

Kopstadtplatz (teilweise),
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Viehofer StraBe, Kasteienstrabe (ca.‘18 m westl. der Viehofer
StraBe), Kreuzeskirchstrafe (ca. 25 m westl. der Viehofer StraBe),
Kronensirabe {(ca. 25 m westl. der Viehofer StraBe}, Verkehrsfldche
zwischen den Gebduden Viehofer Strafie Hs. Nrn. 62 und 68".

Stddtebauliche Situation und Planinhalt

Die Stadt Essen hat fir die Neugestaltung und fir die Erweiterung
inrer FuBgidngerbereiche in der Innenstadi das Gutachterverfahren
"Grofes T" durchgefihrt. Die Entwilrfe liegen seit dem 22.04.1987
vor. In zwel Veranstaltungen sowie einem 14-tdgigen Planaushang
konnten sich Interessenten Uber die Planungen informieren.

Der Rat der Stadt hat in der Sitzung am 27.01.1988 auf Vorschlag
des Ausschusses fir Stadtentwicklung und Stadtplanung, der am
26.11.1987 getagt hat, die Entwlrfe ausgewdhlt, auf deren Grund-
lage die weitere Ausbauplanung erfolgen soll.

Um die rechtlichen Grundlagen fur die Verwirklichung der Neuge-
staltung und der Erweiterung der Fufgangerbereiche zu scnaffen,

ist es erforderlich, u. a. die Bebauungsplédne Nrn. 3/85 und 4/85
"Innenstadt, nordlicher und siidlicher Teil" sowie kleinere Teil-
bereiche die Innenstadt-Bebauungspldne (s. S. 30 } hinsichtlich
der besonderen Zweckbestimmung der Verkenhrsfldchen - soweit eine
Nutzungsbeschréhkung vorgesehen ist - zu ergénzen. In der Begrindung
zu den Bebauungsplénen Nrn. 3/85 und 4/85 ist dazu bereits folgendes
ausgefihrt:

“Auch die Beschrankung der Aussagen des Bebauungsplanes bezlglich
der StraPen, Wege und Pldtze auf die Mindestfestsetzungen gem. § 30
BauGB “&ffentliche Verkehrsfldche", ist flr den Zweck dieses Planes,
die am 18.12.1985 auslaufende Verdnderungssperre aufzufangen, aus-
reichend. '



Fir alle im Zusammenhang mit zukinftigen Vorhaben hinsichtlich Um-
gestaltung und Ausbau der Verkehrsflachen zu Fubgangerbereichen,
ruhigen Pldtzen, Parkpldtzen sowie anderen Verkehrsfihrungen wird -
neben evtl. erforderlichen ergédnzenden Verfahren nach dem StraBen-
und Wegegesetz NW, nach Programm Wohnumfeldverbesserung (WUY) sowie
gem. Kommunales Abgabengesetz (KAG), also mit Birgerbeteiligung oder
Blirgerinformation sowie @ffentlicher Auslegung der Pldne und ent-
sprechenden Parlamentarischen Beschlissen - ein Folgebebauungsplan
aufgestellt, der je nach Erforderiichkeit die Verkehrsfldchen nach
inrer besonderen Zweckbastimmung festsetzt. Da die Fragen noch nicht
entscheidungsreif sind, wirden die Bebauungspldne Nrn. 3/85 und 4/85
nicht wie vorgesehen bis zum Ablauf der Verdnderungssperre den Stand
arreichen, um diese auffangen zu konnen. Das bleibt einem ergdnzen-
den Verfahren vorbehalten, wenn die erforderlichen Einzelentscheidun-
gen eines planerischen Eingreifens bedirfen'. '

In dem Geltungsbereich des Ergédnzungsbepauungsplanes sind neben dem
Gutachterverfahrensgebiet auch die Innenstadtbereiche aufgencmmen
worden, flr die ebenfalls ein Bebauungsplanerfordernis besteht. Dazu
gehdren die Strafen und Pldtze Hirschlandplatz, Kurienplatz, Rathenau-
strabe, Kapuzinergasse, Zwdlfling, Kennedyplatz, Flachsmarkt, Salz-
markt und Kopstadtplatz.

Flir den Bereich Kopstadtplatz wurde bereits in der Zeit vom 09.05.1987
bis 24.09.1987 eine Biurgeranndrung durchgefihrt, da zundchst beab-
sichtigt war, flr diesen Bereich ein eigenstdndiges B-Planverfahren
durchzufihren. Da die Neugestaltungsabsichten auch realisiert werden
kKoénnen, wenn als Voraussetzung filr ein durchzufihrendes Teilein-
ziehungsverfahren eine planungsrechtliche Neuordnung der Verkehrs-
flachen im Zuge der 1. Ergdnzung der B-Pldne der Innenstadt erfolgt,
wird aus Grinden der Vereinfachung auf ein eigenstandiges B-Planver- .
fahren im Bereich Kopstadtplatz verzichtet.



FUr den Bereich Viehofer Platz hat es ebenfalls eine Blrgeran-
hérung (vom 28.04.1986 - 12.05.1986) gegeben. Hier wird jedoch
aufgrund der vielfdltigen Funktion ein eigenstdndiges B-Planver-
fahren fur erforderlich gehalten.

Wahrend der Ausbau des Hirschlandplatzes und der Rathenaustrale
abgeschlossen ist und nach der nun fertiggesteilten Tiefgarage
unter dem Kennedyplatz der Ausbau der Platzobertldche 1989 er-
folgt, wurden fir den Kopstadiplatz und den Flachsmarkt die Ent-
wurfsplanungen durch die hiermit beauftragten Architekturbiiros
vorgelegt. Zur Zeit wird die Ausfihrungsplanung bearbeitet.

Flir den Salzmarkt, die Kettwiger StraBe, die Viehofer StraBe und
die Limbecker Strafle (einschlieBlich Friedrich-Ebert-Strafe} er-
folgte die Vergabe der Auftrdge fiir die Entﬁurfsplanungen. Zum
Teil liegen die Zwischenergebnisse vor.

Mit der 1. Ergdnzung der Bebauungspldne der Innenstadt werden nun
die planungsrechtlichen Voraussetzungen sowohl flr den Neuausbau
vorhandener befahrener StraBen zu Fuigangerbereichen, als auch

flr die Umgestaltung bereits vorhandener FuRgdngerbereiche ge-
schaffen. In Letzteren ist die Widmung z. T. durch férmliche Ver-
fahren nach dem StraBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-West-
falen auf die Benuizung durch FuBgdnger beschrdankt worden oder

gilt bei Umgestaltungen von FuBgangerbereichen von 1962 als rechts-
wirksam beschréankt; die Bebauungspldne Nr. 3/85 und 4/85 zeligen
diese Bereiche jedoch lediglich als Bestand.

Mit den jetzt erfolgten eindeutigen Festsetzungen zur Zweckbe-
stimmung werden die in der Begrindung zu den Bebauungsplénen ANrn.
3/85 und 4/85 erlauterten Ergdnzungserfordernisse nachvollzogen
bzw. die Uber die Verfahrensgebietsgrenze der bestehenden Be-
bauungsplane hinausgehenden Gebiete werden entsprechend definiert.



Ziel der Umgestaltung der FuBgidngerbereiche bzw. der weiteren Um-
wandlung von StraRenabschnitien in FuBgéngerbereiche ist haupt-
sidchlich die Attraktivierung der Innenstadt.

Mit der Erweiterung der FuBgdngarbareiche wird erreicnt, dal der
FuBginger ungehindert vom Fahrverkehr weite Teile der Innenstadt
erreichen kann und auch nichi durch Querungsverkehr und dadurch
bedingte Ampelanlagen eingeschriankt wird.

Die von der FldchengrdfBBe ner nannenswerten zusdtzlichen FuBgdnger-
bereiche wie Salzmarkt, Friedrich-Ebert-StraRe und Kopstadtplatz,
stellen sinnvolle Ergdnzungen der vorhandenen Fufgdngerbereiche dar.

Die Friedrich-Ebert-StraBe soll die Verbindung von den nérdlichen
Innenstadtbereicnen (Neubebauung ndrdlich der Friedrich-Ebert-Strafe)
z den Kernbereichen unmittelbar erméglichen.

Der Kopstadtplatz erhdlt wieder den Charakter eines gestalteten
Platzes, wobei die bisherigen Funktionen (Fahren, Parken, Gehen)
im wesentlichen beibshalten wurden.

Die zum Teil entfallenden Stellpldtze werden in der Tiefgarage Kennedy-
platz oder im Bereich der verbleibenden &ffentlichen StraBen ange-
boten. Die Stellpldtze im Bereich der Friedrich-Eberi-Strafie werden
zugunsten einer attraktiven Gestaltung des Stralenzuges aufgegeben.
Hier kann ebenfalls in den umliegenden Parkhdusern der Bedarf ge-
deckt werden.

Bedingt durch die Erweiterung der FuBlgdngerbereiche kdnnen jedoch
die betroffenen Anliegergrundsticke zeitlich nicht mehr uneinge-
schrdnkt mit Kraftfahrzeugen erreicht werden.



Hinsichtlich der Andienungsproblematik wird ausgeflnrt, daf auf der
Grundlage der 'Satzung Uber den Andienungsverkehr (Sondernutzung)
in FuRgingerbereichen der Stadt Essen vom 30.10.1979' die Andienung
der einzelnen Geschdfte etc. sichergestellt werdan kann.

Eine endgilltige Festlegung der Andienungszonen erfolgt im Rahmen der
Einbeziehung der teileingezogenen Fléchen in die Andienungssatzung.
Die Andienungsprobleme werden mit den Betroffenen erdrtert und abge-
stimmt.

Dieses Yorgehen ist sinnvoll und vertretbar, da die Andienung im
Einielfall sichergestellt werden mup und somit eine dem aktuellen
Stand entsprechende Ldsung gefunden werden muB. Bedingt durch z. B.
Geschaftszusammenlegungen kann sich eine.andere Andienungsproblematik
ergeben. bine Festsetzung der Andienungszonen im B-Plan ist deshalb
nicht zweckmdBig, weil hier die sich verdndernden Situationeninicht
zU Ubersehen sind und eine Anpassung im Rahmen eines B-Planver-
fahrens zu aufwendig ist.

Die vorhandene Tiefgarage unter dem Kennedyplatz wurde im Plan aus-
gewiesen. In Anpassung an den Tiefgaragenausbau (Lage der Ein- und
Ausgange) wurde die im B-Plan Nr. 4/85 enthaltene tberbaubare Fliche
fur einen Pavillon in unverédnderten Abmessungen geringfiigig ver-
schoben. o

Als weitere Planungziele sind festgesetzi , die Knotenpunkte des
6ffentlichen Personennahverkehrs besser zugdnglich und attraktiver
zu gestalten, auch um bislang nicht so stark freguentierte Innen-
stadtbereiche {(wie z. B. Viehofer Platz) an die Haupteinkaufsachsen
anzubinden. Zudem bietet das Gestaltungskonzept, hauptsdchlich in
den platzartig erweiterten StraBenabschnitten, Ruherdume, die zum
Verweilen und Ausruhen dienen. | ‘
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Verkehrskonzeption

Der Kernbereich der Essepner Innenstadt ist in seiner Strukiur ge-
priagt von Einrichtungen, die vorwiegend dem tertidren Arbeltsbe-
reich (Dienstleistungen) zugeordnet werden kénnen:

Geschdfte, Bliros, Praxen, Banken usw.
Demgegeniiber ist die Zahl derjenigen, die hier wohnen, gering.

Fir die Verkehrsplanung bedeutet dies:

die Besucher des Zentrums, seien e$ nun die Berufstdtigen, die hier
ihren Arbeiﬁsplatz haben oder seien es die Kunden der jeweiligen
Institutionen, missen groftenteils ein Verkehrsmittel benutzen, um
das Ziel zu erreichen.

Diesem Zweck dienen:

a) der offentliche Personennahverkehr sowie Taxen
b) der Individualverkehr (Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr).

SchlieBlich wird das Zentrum aus den Randbereichen auch zu FuB auf-
gesucnt.

Da die Kapazitdt der Verkehrswege zur Innenstadt, insbeéondere aber
die Fldche fir Abstellmdglichkeiten privater Krafifahrzeuge in der
Innenstadt begrenzt ist, hat der §ffentliche Personernahverkehr eine
pesondere Bedeutung. Dies giit vor allen Dingen fir die Bewdltigung
der stoBartigen Belastung des Berufsverkehrs sowie flr die mit dem
Befufsverkehr zumeist verbundene Dauerbelegung der Parkméglichkeiten.

Die Erreichbarkeit des Kernbereiches mit dem Kraftfahrzeug ist je-
doch ebensc wichtig, um die Konkurrenzfahigkeit der Geschdfte gegen-
iber den Einkaufszentren am Stadirand zu erhalten, die Versorgung
des Kernbereiches sicherzustellen und um die Bedeutung als Ober-
zentrum im Ruhrgebiet mit allen Infrastrukturellen Einrichtungen
Rechnung zu tragen.



111.1. Grundlagen und Ziele der Verkehrsplanung fir die Innenstadt

Die historische Entwicklung des Stadtmittelpunktes sowie die
Lopographische Lage des Kernbereiches haben ein dichtes Zentrum
entstehen lassen, das mit Abmessungen von ca. 400 bis 500 m in
Ost-West-Richtung und 1.000 bis 1.200 m in Nord-Sid-Richtung
eine relativ kleine Flache {in bezug auf die GesamtgroBe der
Stadt) hat. .
Die Ausdehnung ermdglicht annehmbare FuBwegentfernungen zwischen
allen Punkten. '

Unter diesen Gegebenheiten entwickelte sich insbesondere beim
Wiederaufbau nach 1945 eine ringformige Erschlieflung um einen
zentralen ruhigen Kernbereich:

- Die relativ schmalen Stralen der Haﬁptachsen im Zentrum wurden -
wie bereits die Limbecker StraBe im Jahr 1929 - nach und nach
zu FuBgangerstralfen umgebaut, die heute einen Kkreuzfdrmigen Fub-
gdngerbereich bilden.

- Die StraBenbahn wurde nach 1545 aus der Kettwiger StraBe heraus-
genommen und wie bereits auf der Westseite ins Tal der Kaupe
(im Zuge der Hindenburgstraﬁé) auf der Qstseite ins Tal der
Berne (Bernestrafe / Schitzenbahn) verlegt.

Durch die Lage der Haltestellen des offentlichen Personennah-
verkehrs am Rand des Kernbereiches und an den Endpunkien des
kreuzformigen FuBlgdngerbereiches entstanden die Pole, zwischen
denen sich die FuBgédngerstrome (wichtige Laufkundschaft) be-
wegen.

~ Flr den Kfz-Verkehr hat der Ring um den Kernbereich im Zuge der
HindenburgstraBbe / Friedrich-Ebert-StraBe / Schiitzenbahn / Krupp-
straBe die ErschlieBungs- und Vertejlungsfunktion erhalten.
Analog zur dezentralen Lage der Haltestellen sind um den zentralen
Fugangerbereich Kranzfdrmig die groBeren Parkmoglichkeiten ange-
ordnet worden, um diese vom Ring aus leicht und auf kurzem Wege
ZU erreichan.

- 10 -
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- Ein zur Mitte hin abgestuftes StraBensystem ermoglicht die Er-
reichbarkeit aller Ziele und sichert die notwendige Versorgung,
insbesondere der Geschifte.

- Die Ldnge der Wege fiir die FuBgédnger von den Parkhdusern zu den
Achsen des FuBgangerbereiches (Kettwiger Strake / Limbecker Strde /
Viehofer StraBe) ist zumutbar (im Mittel ca. 200 m, maximal 400 mj.

0ffentlicher Personennahverkehr

Die von Slden am Hauptbahnhof ankommenden Linien der U-Stadtbahn
bzw. StraBenbahn spalten sich nach Norden Y-férmig auf und um-
schlieBen zusammen mit der von der Steeler Strafe kommenden Linie
den Kernbereich. '

Die Haltestellen Hauptbahnhof, Porscheplatz und Berliher Platz
sind zugleich wichtige Umsteigepunkte.

Da die Haltestellen Hauptbahnhof / Freiheit und Berliner Platz
well auseinander liegen, wurde die Haltestelle Hirschlandplatz
Hazwischen eingerichtet. AuBer der gunstigen Lage zum Zentrum
(Grillo-Theater) sind von dieser Haltestelle die zahlreichen
Arbeitspldtze im Bankenviertel sehr gut erreichbar.

Das U-Stadtbahnnetz der Innenstadt wird von Omnibuslinien argdnzt,
die insbesondere an der Ost- und Nordflanke des Innenstadtbereiches
getihrt werden.

~ Nach Inbetriebnahme der Ost-West-Spange der U-Stadtbann zwischen

Viehofer Platz, Berliner Platz und WestendstraBe und damit der
Autgabe der StraBenbahnhaltestelle Limbecker Platz wird die Be-
dienung des Westviertelé durch eine Buslinie erforderlich werden,
wobel auch eine Fihrung im Zuge der Hindenburgstrafe denkbar ist.

Da mit den ‘inzwischen fertiggestellten U-Stadtbahnbauten auch die -
Lage der Maltestellen im Bareich der Innenstadt festsieht, be-
schrdnkt sich die weitererErIauterung der Verkehrskonzeption Innen-

stadt auf den Individualverkehr (Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr und Fup-
gangerverkehr).

- 11 -
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Neben dem OPNV und dem Individualverkehr stellt das Taxi eine weitere
Art von Personenbeforderung dar, die aus einer funktionierenden Innen-
stadt nicht wegzudenken ist. An allen zentralen StraBen und Pldtzen
(z. B. Hbf / Kennedyplatz / 1. Hagen / Hirschlandplatz / Kopstadt-
platz / Fontdnengasse / RottstraBe / Pferdemarkt / Limbecker StraBe
etc.) werden entsprechend Taxistdnde im 6ffentlichen Strablenraum bei
den jeweiligen Entwurfs- und Ausbauplanungen bericksichtigt. Eine
Abstimmung erfolgt im Rahmen der derzeit in Bearbeitung befindlichen
Planungen und VYerfahren mit den zusténdigen Verbdnden.

Eine Bericksichtigung innerhalb des vorliegenden B-Planverfahrens
kann nicht erfolgen, da nur FuRgangerbereiche Bestandteile der Fest-
setzungen sind und die Taxistédnde im offentlichen StraBenraum ange-
ordnet werden sollen. Eine Befahrung der FuBgdngerbereiche wird in
der Regel nicht fir notwendig gehalten, da die Taxistdnde so ein-
gerichtet werden, daB sie von den FuBgéngerbereichen aus gesehen
werden.

Weltrdumig sind die HaﬁptverkehrsstraBen radial auf die Innenstadt
und auf den duBeren Ring (im Zuge der Kurfirstenstrafle / Hohen-
zollernstrale / FriedrichstraBe / Hans-Bockler-StraBe / Grillo-
stralRe / HerzogstraBe) ausgerichtet. Auf diesem Ring wird der Ver-
kehr vertellt bzw. um die Innenstadt herumgeleitet.

Wichtige ZufahrtétraBen, die zum Zentrum flhren, minden tangential

in den inneren Ring ein, der den Kernbereich der Innenstadt umgibt
(Innenstadtring).

Die Innenstadt ist auch an die A 430, die als Ruhrschnellweg (ehe-
mals B 1) die Zentren des Ruhrgebietes verbindet, angeschlossen.
Die Ein- und Ausfahrten der A 430 fir das Zentrum sind gezielt auf

die ostliche und westliche Flanke des Innenstadtringes ausgerichtet
(s. Plan). ‘

- 12 -
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Diese Regionalautobahn wurde bei der Neutrassierung bewuft mit
einem Tuanzl an das Zentrum herangefihrt, um die Konkurrenz-

- fahigkeit der Innenstadtgeschdfte mit Finkaufszeniren am Ruhr-

schnellweg zu erhalten.

Bei der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes wurden die einzelnen

- Besuchergruppen der Innenstadt ebenso wie die unterschiedlichen

Nutzergruppen bericksichtigt.

Ziel der Verkehrsplanung in Essen ist es, den ortsfremden Basucher
auf direkten Zufahrten zum Innenstadtring zu flhren.

Yon hieraus wird er Uber das bereits in Betrieb genommene Park-
leitsystem zu den Parkh&dusern geleitet.

Da die Innenstadtparkhduser Uberwiegend unmittelbar an die FuBganger-
zonen angrenzen bzw. inmitten von diesen Zonen liegen, hat der Ba-
sucher bereits sein Ziel erreicht. Es ist nicht davon auszugehen,

gaB ein Ortisfremder Wert darauf legt, eine fremde Innenstadt erst
mit dem Auto zu durchfahren, bevor er die Einkaufszonen zu Full
aufsucht.

Aufgrund der geringen Dimension des Innenstadtkerns und relativ
gleichmdBigen Verteilung der Parkhduser ist es nicht bedeutend,
welches Innenstadtparkhaus der ortsfremde Besucher anfiahrt, weil
innerhalb von 5 - 10 Gehminuten .auch das zum jeweiligen Parknaus
am ungunstigsten gelegene Ziel erreicht werden kann.

Der Innenstadtring verlduft im Zuge der KruppstraBe / Hindenburg-
straBe / entlang der Bahnanlage E.-Nord (z. Z. noch in der Fried-
rich-Ebert-StraBe) Schltzenbahn / BernestraBe (siehe Plan) und ist
durchgehend mindestens 4spurig ausgebildet, wobel je nach Belastungs-
vernhdltnissen an den einzelnen Knotenpunkten eine entsprechende Zahl
von Abbiegespuren hinzugefigt ist. |
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Fir diese Hauptverkehrsstrabe ist eine groBe Leistungsfdhigkeit,
besonders an den Knotenpunkten, erforderlich, um den Funktionen
gerecht zu werden:

Verteilung / Sammlung des Ziel- und Quellverkehrs
ErschlieBung der verschiedenen Bereiche

1

Verbindung der miteinander nicht direkt verbundenen Bereiche

ErschlieBung der anliegenden Grundstlcke.

An Stellen, wo ein erheblicher Linksabbiegeverkehr zu be-
waltigen ist {z. B. Porscheplatz, VereinstrabBe), sind doppelte
Linksabbiegespuren vorhanden.

"Fahrwege im Kernbereich

Der zusémmenhangende FuBgangerbereich soll moglichst vom Kfz-Ver-
kehr nicht durchquert werden. Deshalb ergeben sich drel Bereiche,
die keine Fahrverbindung untereinander erhalten.

In diese Bereiche filhrt ein zum Zentrum hin abgestuftes Stralen-
system: QuartiererschlieBungsstraBen (SammelstraBe), NebenstraBen
sowie Anlieferungsmoglichkeiten am Rand des Fulgangerbereiches.

Die Erreichbarkeit jedes Zieles wird somit sichergestellt und
Durchgangsverkenr vermieden.

Dariliber hinaus werden - soweit notwendig - fir nicht unmittelbar
anfahrbare Grundstiicke an FuBgéngerbereiche die Anlieferungsmdg-
lichkeiten im einzelnen mit einer."Satzung Uber den Andienungs-
verkehr in FuBgdngerbereichen” geregelt, in der Andienungszeiten,
Art und Umfang des Verkehrs, Ausnahmeregelungen usw. festgelegt
sind.

FUr den ortskundigen Besucher bestehi somit die Moglichkeit, dber
das o. a. ErschlieBungsnetz so dicht wie mdglich an das gewiinschte
Ziel heranzufahren. Dies wird dann fur sinnvoll gehalten, wenn der
Aufenthalt nur kurzfristig ist und l&ngers Einkaufszeiten oder
Behdrdengange nicht beabsichtigt sind.
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Umn dieses Planungsziel zu erméglichen, sollen die ErschlieBungs-

straRen so gefihrt bzw. gestaltet werden, dal:

Kurzzeitparkplatze im ausreichenden Mafe angeboten werden kénnen
{wenn sie als Dauerparkpldtze benutzt werden, ist dies wider-
rechtlich, was (ber die Bauleitplanung nicht geregelt werden kann);

sie in unmittelbarer Néhe der FuBgdngerbereiche bzw. an mindestens
einer Platzseite verlaufen und ‘

eine Riuckftihrung auf den Innenstadtring die bestmégliche Orientierung
sicherstellt. '

In dieses ErschlielBungssystem sind die Taxistdnde ebenso wie Be-

hindertenparkpldtze integrierbar.

rRuhender Verkehr

Die Parkhduser / Tiefgaragen sind vorwiegend in kurzer Distanz vom

Innenstadtring aus leicht erreichbar. Insgesamt sind der Offent-
lichkeit ca. 9.000 Einstellpléatze in der Ndhe des Kernbereiches
zugdnglich, von denen nur ein geringer Prozentsatz von Dauer-

«-mietern genutzt wird. Eine volle Auslastung ist nur an wenigen
Tagen im Jahr registrierbar. AuBerdam stehen an StraBenrdndern
etwa 1.500 Parkplatze mit Parkuhren fir Kurzzeitparker zur Ver-

flugung, bei denen ein wesentlich groBerer Umschlag pro Platz'undr
Tag erfolgt. '

Die Parkmbglichkeiten sind etwa gleichmdBig um den Kernbereich ver-

teilt und in der Kapazitdt so bemessen, daB die einzelnen Anschlisse
an den Ring nicht ﬂberiastet werden, da an den Knotenpunkten die
Leistungsfahigkeit des Innenstadtringes vorrangig ist, um einen
VerkehrsfluB zu erhalten. o

- 15 -
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Vor kurzem wurde ein Parkleitsystem fir den Innenstadtbereich
installiert. Mit dieser Einrichtung soll

- die unndtige Belastung der Fahrbahnen mit Parksuchverkehr ver-
mieden werden,

- auf die vorhandenen groferen Parkmoglichkeiten aufmerksam ge-
macht werden und insbesondere den auswdrtigen Besuchern eine
Information gegeben werden,

- der ankommende Verkenhr auf kurzem Wege zu den Parkhdusern hin-
gefihrt werden und

- ggf. eine Weiterleitung zu freien Stellplédtzen erfolgen.

Verkehrsbelastung

Fir die Analyse des Verkehrsverhaltens in der Innenstadt wurden
mehrere Verkehrserhebungen (insbesondere in-den Janren 1879 bis
1988) durchgefihrt: Kordon-Zahlungen, Querschnittszéhlungen,‘Strom—
belastungs- und Stromverfolgungszdhlungen sowie Befragungen {(Fahrt-

ziel und -quelle, gewdhlter Fahrweg usw.). Diese Zdnlungen haben

u. a. ergeben, daB taglich ca. 56.000 Kraftfahrzeuge zwischen

7.00 Uhr und 19.00 Unr in den Kernbereich einfahren.

Diese GroPenordnung ist auch Uber mehrere Jahre relativ konstant
geblieben, da auch die Flédche zum Absiellen der Krattfahrzeuge nur
in geringem Umfang vergroBert worden ist.

Die Verteilung auf die einzelnen Zufahrten ist unterschiedlich
(zwischen 500 und 8.000 Kfz). '

Die Zufahrt erfolgt im allgemeinen ven der Seite des Innenstadt-
ringes, an der auch der Zielbereich liegt. Eine Ausnahme billdet |
hier z. Z. noch die Dellbrigge: Neben reinem Durchgangsverkehr
wird diese Zufahrt vom &stlichen Teil des Innenstadtringes genutzi,
um Ziele anzufahren, die im westlichen und nérdlichen Bereich des

33

Zentrums liegen.
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Der gesamie Kernbereich der Innenstadt ist als “Tempo—30”~Zone
ausgeschildert. Dies entspricht dem Grundkonzept,

- den Kfz-Verkehr im Kernbereich bei verhaltener Geschwindigkeit
abzuwickeln und

- den Kernbereich von nicht nctwendigem Verkehr (Durchgangsvar-
kehr, Parksuchverkehr) freizuhalten.

Durch die damit verbundene Reduzierung der Verkehrsbelastung ist
auch eine Reduzierung der Zahl der Fahrspuren méglich zugunsten

- zusédtzlicher Anordnung von Kurzzeitparkpldtzen (z. B. Schrég-
parkplétze} |

- von BegrinungsmaBnahmen (z. B. Baumpflanzungen zwischen den
Stellpléatzen) |

- ausreicnend breiter Gehwege, um auch auBerhalb des FuBgdnger-
bereiches den Aufenthalt der FuRginger zu begiinstigen

- einer attraktiven Gestaltung durch freistellung von Verkehrs-
flachen |

- des Radverkenrs.

Bei einer einspurigen Fahrbahn (Einbahnstralde) ist es jedoch er-
forderlich, neben einem mindestens 3,0 m breifen Fahrstreifen noch
ainen mindestens 1,5 m (bis 2,5 m) breiten Mehrzweckstreifen einzu-.
richten, der das Anhalten von Fahrzeugen (Taxen, Mili- und Post-
fahrzeuge usw.) und ein sicheres Radfahren ermdglicht.

Fanrradverkehr

Hinsichtlich der Benutzung der FuBgdngerbereiche durch die Rad-

fanrer ist vorgesehen, mit Ausnahme der Kettwiger StraBe, Limbecker
StraBe und City;Center, das Radfahren in den ibrigen FuRgdngerzonen

-zu dulden. Eine rechtliche Sicherung wird erst fir sinnvoll gehalten,
wenn eine zeitlang die o. a. Praxis beobachtet wird und die Erfahrungen
dies dann zulassen.

- 17 -
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Die Kettwiger StraBe und Limbecker StraBe werden aufgrund der
hohen Frequentierungen fir das Radfahren flr nicht geeignet ge-
halten. Die zum Teil angrenzenden StraBen (RathenaufstraBe /
Gansemarkt) konnen die Verbindungsfunktionen lbernehmen.

Von Bedeutung ist die Heranfihrung der Radwege aus den Stadt-
teilen an die Innenstadt. Hierbei gibt es problematische Uber-
gangsbereiche. Besonders kritische Stellen sind Knotenpunkie,
Unterfithrungen unter der Bundesbahn sowie Querung des Innen-
stadiringes.

Die Einrichtung von StraBenbereichen, die nur den FuBgdngern vor-
behalten sind, hat sich in Essen seit dem Jahr 1929 (erste Fub-
gangerstraBe: Limbecker StralRe) bewahrt. Sie ist eine Voraus-
setzung zur Entfaltung urbanen l.ebens.

Sie eignet sich insbesondere bel StraBenrdumsn mit geringen Breiten
(im Gegensatz zu den groRen Boulevards mit Uberbreiten Gehwegen).

Die FuBgdngerstralRen ermoglichen nicat nur ein vom Kfz-Yerkehr un-
gestortes Einkaufen, sondern sie beginstigen das Verweilen, BSe-
trachten, die Kommunikation usw., da der Aufenthalt nicht durch
Ldarm oder Abgase beeintrdchiigt wird.

Die bisherige, vorwiegend linienférmige Entwicklung des Geschafts-
pereiches entlang der vorhandenen FuBgdngerstraBen (insbes. der
Kettwiger StraBe / Limbecker Strafe / Viehofer StraBe) soll durch
die Verkehrskonzeption zu einem fldchenhaften, verkehrsberuhigten
Bereich ausgedehnten werden.

Mit dem nach innen abgestuften Netz der ErschlieBungsstraBen wird
somit eine Verzahnung erreicht, die auch die notwendige Versorgung
sicherstellt.

Alle griferen Pldatze sollen mindestens an siner Seite mit dem Kfaft—
fahrzeug erreichbar bleiben. Dies soll u. a. zu einer Belebung - de-

-sonders in den Abendstunden - beitragen.

- 18 -



|
1o
1

Aus Erfahrung und Umfragen ist bekannt, daB die Benutzung von
Parkhdusern nur Zum Teil von der Lange des Heges zum Geschdfts-
bereich abhdngt. Auch langere Gehwege werden durchaus akzeptiert,
wenn vor allem die drei wichtigsten Kriterien erfillt sind:

- sichere, helle und freundliche bauliche Anlage des Parkhauses -
- geringe Gebihren ‘
- attraktiver Weg zum Zielbereich.

Beim Vergleich der Parkhduser "am Waldihausenpark'" und "Inter-
spar", die beide von der Mitte des Kennedyplatzes gleich weit
entfernt sind, wird dies beispielhaft deutlich.

Daher ist es notwendig, nicht nur fir die bessers Ausgestaltung
der FuBgingerbereiche zu sorgen, sondern auch die Wege vom Park-
haus zum FubBgédngerbereich attraktiver auszubilden. Dazu gehért,
daB diese Wege nicht von starkem Kraftfahrzeugverkehr gequert
werden.

I111.2. EinzelmaRBnahmen

a) Pferdemarkt / Rottstrale

Der norddstliche Bereich ist an den Innenstadtring z. Zt. lber die
Fontédnengasse und die Strafe Pferdemarkt angebunden. Durch die zu
breite, ricphtungsgetrennte StraBe Pferdemarkt sind die FuBgdnger-
bereiche der Viehofer Sitralbe und des Vienhofer Platzes gelrennt.
Deshalb wird derzeit untersucht (im Rahmen des B-Planverfahrens
“Viehofar Platz / Pferdemarkt) inwieweit eine Schiieﬁung der Strabe
Pferdemarkt oder nur eine Richtungsfahspur vertretbar ist und zu-
dem eine neue direkte Anbindung der RottstraBe an den Innenstadt-
ring erfolgen kann.

b) Friedrich-Ebert-Strake

Aus stadtebaulichen Grinden ist vorgesehen, die ndrdliche Spange
des- Innenstadtringes an die Bahnanlagen der Bundesbahn zu verlegen.

- 18 <
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Dadurch kann der gesamte Bereich nérdlich der Friedrich-Ebert-
StraBe, insbesondere das Gelande des ehemaligen GroBmarktes, in
den Kernbareich der Innenstadt integriert werden. Fir die dort
vorgesenene Bebauung ist es vorteilhaft, daB somit die Larm-
immissionen (Bann, StraBe) nur die Nordseite beeintrachtigen und
auch die Trennwirkung der Trassen an einer Stelle geblndelt wird.

Damit wird eing Neugestaltuhg und Belebung der Friedrich-Ebert-
Strafe als GeschaftsstraBe ermdglicht.

Der Bau dieser Nordtangente ist erst nach Inbetriebnahme der
U-Stadtbahnstrecke vom Rheinischen Platz zur WestendstraBe mdg-
lich. Die derzeitige 4spurige Friedrich-Ebert-Strafe verfigt je-
doch Uber eine ausreichende Leistungs?ahigkeit als Teil des Innen-
stadtringes, zumal nach Wegfall des StraBenbahnbetriebes mehr Ver-
kehrsfldche zur Verfigung stehen wird.

Um das Durchqueren des nérdlichen Bereiches der Innenstadt durch
Fahrverkehr vom Berliner Platz zum Porscheplatz (und umgekehri)
zu vermeiden, sind verkehrslenkende MaBnahmen vorgesehen, die im
einzelnen im Rahman der Ausbauplanungen erdrtert und abgestimmt -
werden.

Am Kopstadtplatz soll eine Fahrverbindung zwischen der Fonténen¥
gasse und der I. WeberstraBe erhalten bleiben. Aufgrund der o. a.
Gesichtspunkte ist hier eine EinbahnstraBe in 0st-Yest-Richtung
vorgesehen.

Die vorhandene Neigung der Fonténengasse 1aBt eine Absenkung der
Fahrbahn nur in geringem Umfang zu.
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Deshalb 1aBt sich die Situation fir FuBgdnger, die die Fontanen-
gasse zwischen Flachsmarkt und Viehofer Strafe queren, nur dadurch
verbessern, daB entweder eine mind. 3,5 m hohe Bricke gebaut wird
(deren Akzeptanz durch FuBgdnger fraglich ist) oder Querungshilfen
gegeben werden, z. B. Spreizung der Fahrbahn zygunsten einer Schutz-
insel oder Verschmilerung der Fahrbahnen. Die Detailplanung wird
Aufgabe des Architekten sein, der zur Gestaltung dieses Bereiches
pbeaufiragt wurde. '

Im Zusammenhang mit der Neugestaltung des Kennedyplatzes entfdllt
die Nord-Sud-Fahrverbindung Schwarze Horn und die Sud-iord-Fahr-
verbindung Markt sowie die Umfahrung des Platzes.

Die Anlieferung fiir die anliegenden Grundstiicke soll dberwiegend
von der Rickseite aus bzw. Uber spezielle Zufahrten zu Ladehofen
arfolgen oder durch eingeschrénkte Befahrbarkeit des FuBgé&ngerbe-
reiches durch die Satzung geregelt werden {s. Plan). |

Die Andienung des Flachsmarkies soll von der StraBe 'Am Porsche-
platz' (slidlich des Gebdudes Westmobel) erfolgen. Hierdurch Xamn
eine direkte Zufahrt von der Fontdnengasse aus unterbunden werden.
Dieser Raum soll fir die wichtige Anbindung der Viehofer StraBe an
den Flachsmarkt gestalterisch genutzt werden. §

Uber die o. a. Andienung kann auch der Bereich der Porschekanzel
angedient werden. |

Inwieweit dies durchsetzbar ist. werden die Abstimmungsgesprdche
mit den Betroffenen im Rahmen der Anwendung der 'Andienungs- '
satzung' zeigen. '

—— - — e e e e e —— e . —

Auf dem kurzen Abschnitt der Dellbrigge zwischen Theater und Schwarze
Meer wird der Fahrverkehr aus folgenden Grinden unterbunden:

- Verhinderung von Durchgangsverkehr durch die Innenstadt
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- keine Zufanrt von der Ostseite zum westlichen Bereich des

Zentrums

- Vermeidung von Parksuchverkenr

- VYermeidung von zusdtzlichem Verkehr zur Tiefgarage Kennedy-
platz (die Anbindung der Tiefgarage ist zum westlichen Teil
des Ringes orientiert]

- die Kettwiger StraBe ist -die am stdrksten belastete Essener
FuBgdngerstrabe

- der FuBgédngerstrom von mind. ca. 50.000 Personen / Tag (Kettwiger
StraBe und Rathenaustrafe) wird unterbrochen und gestdrt durch
Kfz-Verkehr, der an dieser Stelle fir die Erschliefiung des Kern-
bereiches nicht zwingend erforderlich ist

- die Sicnerheit der FuBgdnger ist gefdhrdet, da bei hoher Be-
lastung (z. B. am verkaufsoffenen "langen Samstag") ein solcher
Druck entsteht, daB FuBgdnger auch bel Rotanzelge der Ampel vor-
zelitig ausbrechen biw. die Fahrbahn nicht rechtzeillg raumen

- attraktive Verbindungswege von der Keltwiger Strale zum Hirsch-
landplatz und zur dortigen U-Stadibahn-Station sowie zum Gilde-
hofcenter und zum Aral-Parkhaus kénnen geschaffen werden

- die Moglichkeit einer ansprechenden Gestaltung des Raumes vor
gem Grillo-Theater und der Verbindung zum Burgplatz ist ge-
gebeén.

Die SchlieBung der Dellbriigge im Bereich der Kreuzung mit der
Kettwiger Strabe hat aus folgenden Grinden keine gravierenden
verkanrlichen Auswirkungen:

- infolge der Neugestaltung des Kennedyplatzes ist eine Zufahrt
in den nérdlichen Teil der Innenstadt ohnehin nicht mehr még-
lich

- Durchgangsverkehr ist an dieser Stelle grundsatzlich unerwiinscht
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- fir Verkehr mit dem Ziel im westlichen Bereich des Zentrums
(z. B. IHK / Sparkasse) bietet sich eine direkte Zufahrt vom
westlichen Teil des Ringes an, dies gilt insbesondere filr die
Zufahrt zur Tiefgarage Kennedyplaiz

~ die Erreichbarkeit der Einzelziele entspricht dam aller anderen
Bereaiche.

Die bessere Anbindung des Grillo-Theaters an den umgebenden Fuli-
géngerbereich wird ebenfalls durch die Unterbindung des Fahrver-
kehrs im westlichen Teil der Dellbrigge moglich.

Hierbei geht es nicht darum, das Auto aus der Innenstadt zu 'ver-
bannen', sondern vieimehr darum, der zentralen Lage dieses inner-
stadtischen Raumes unter Beachtung der unterscniedlichsten Nutzungs-
anspruéhe gerecht zu werden.

Der Platz vor dem Grillotheater ist das Bindeglied zwischen der
Kettwiger StraBe / RathenaustraBe / dem Hirschlandplatz mit U-Bahn-
zugang sowlie dem Kennedyplatz.

Im Rahmen der Neugestaltung der Innenstadt wurde diesem Raum be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet, wobei die Belange der Anlieger,
des Autofahrers, des FuBgéngers sowie der'Stadtgestaltung gleicher-
maBen berilicksichtigt wurden.

Die verbleibende einspﬁrige Umfahrung des Theaters ermdglicht eine
Anlieferung der Geschdfte der Thealerpassage, eine Vorfanhrt vor

dem Theater, die Anordnﬂng YOI Behindertenparkplatzén, Taxistdnde
sowie eine erwinschie grofere Zahl von Stellpldtzen vor der National-
bank. Diese nur fur Anlieger vorgesehene zeitlich unbegrenzite Fahr-
méglichkeit ist in die beabsichtigte Gestaltung des stddtebaulichen
Raumes vor dem Theater integrierbar.
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Dem FuBganger kénnen attraktive Verbindungswege angeboten werden,
wodurch der Bereich vor dem Theater belebt werden kann.

7. 7t. wird dieser Platz durch den Verkehr zerschritten und stellt
keine annehmbare Situation dar.

Stadtgestalterisch bestehi die Moglichkeit im Zuge der Neuge-

staltung der Kettwiger StraBe eine weitere 0ffnung in westlicher
Richtung zu erreichen, so dad in gleichmdBigen Abstanden interessante,
unterschiedlicn gestaltete Rdume (Lindenplatz, Theaterplatz, Burg-
platz, Kurienplatz) angeboten werden konnen.

£s soll bei den o. a. Ausfihrungen nicht verkannt werden, daf fir
‘einige Benutzergruppen auch Nachteile entstehen. Durch die Schliefung
der in Rede stehenden StraBenabséhnitte sind Umweage flr die Auto-
fahrer die Folge.

Die bedingt durch die SchlieRungen angebotenen Ersatz-Zutahrien werden
entsprechend ausgebaut und sind danach leistungsfahig, um die zu-
sdtzliche Belastung aufzunehmen. '

Eine Mehrbelastung wird jedoch fir den Besucher gesshen, der aus
Richtung Osten die westliche Innenstadt mit dem Auto erreicnen will.

Um diese tiehrbelastung so gering wie modglich zu halten, ist z. Zt.
nicht beabsichtigt, die Hollestrafe / HachestraBe in Ost-West-Richtung
flir den Fanrverkehr zu schlieBen. Das gestalterische Konzept be- -
findet sich noch in der Prifung. Hierdurch wird z. B. von der

Steeler Strabe aus eine direktere Flhrung des Fanrverkehrs (ohne

den sddlichen Ring benutzen zu missen) zur sUdwastlichen Innen-

stadt erméglicht, so daB dieser 'Umweg' fir den Autofahrer zugunsten .
der o. a. Planungsziele im Bereich der I. Delibriigge / Theaterplatz fUr
zumutbar gehalten wird.

Dariber hinaus wird den Belangen der von der Schliefung der 1. Dell-
briigge betroffenen Anlieger der Strake 'Theaterplatz' insofern Rechnﬁng
getragen, dab im Rahmen der weiteren Ausbau- und Gestaltungsplanung des
Iheaterumfeldes, soweit wie erforderlich, keine Kurzzeitparkplatze
sondern Anlieferungsbereiche eingeriéhtet werden.
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Somit wird die Erreichbarkeit sichergestellt und die derzeit im
Ansatz verfolgte Praxis kann im Einzelfall beibehalten werden.

Der mit dieser Lésung verbundene reibungslose Ablauf (z. B. Schalter-
betrieb) und die Zeitersparnis (keine Parksuchzeit) sollen den fir
den noch verbleibenden Umweg bendtigten Zeitaufwand ausgleichen.

Bedingt durch die m&gliche Theatervorfahrt am Abend ist auch nach
GescndftsschluB eine ausreichende 'Bewegung' sichergestellt.

Die Moglichkeit, nur eine Einbahnspur in O0st-West-Richtung im Zuge
der 1. Dellbrigge vorzusehen und durch Pflasterung etc. dem FuB-
ganger Prioritét einzurdumen oder die I. Dellbrigge nur zeitweise
zU sperren, wurde nicht weiterverfolgt, da der Curchgangsverkenr
nicht wirkungsvoll unterbunden werden kann und der Fahrverkehr

die attraktive Gestaltungsmoglichkeit des betreffenden Bereiches
beeintrdchtigt.

Eine Tunnel- oder Brickenldsung wurde untersucht. Aufgrund des zur
Vertlgung stehenden Raumes kann eine Rampe vor dem Grillotheater
nicht angelegt werden, so dab frihestens der Tunnelmund im Bereich
des I. Hagens angeordnet werden konnte. Dies wirde jedoch die Grund-
problematik nicht l8sen. Ein Brickenbauwerk Uber die Dellbrigge im
Zuge der Kettwiger Strafe wird aus funktionellen wie gestalterischen
Gesichtspunkten nicht beflrwortet.

- In Aowdgung der Belange der Betroffenen mit den Planungszielen des
Bebauungsplanes, die idberwiegend im &ffentlichen Interesse liegen,
wird der bisherigen Planung - SchlieBung der I. Dellbrigge fur den
Fahrverkehr - dan Vorrang‘gegeben.

Der Bereich Theaterplatz / 1. Hagen / Kennedyplatz / III. Hagen
erfordert aus folgenden Griinden eine Befahrbarkeit in Einbahn-
richtung um den Block:

- Anlieferung zahlreicher grofer Einzelhandelsunternshmen, die unmittel-
bar an FuBgdngerbereiche grenzen
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- Gleichbehandlung der betroffenen Firmen

- uneingeschrdnkte Erreichbarkeit jedes Innenstadtplatzes mind.
an einer Flanke

- Anordnung von Taxistdnden im Sichtfeld und in der Nahe des
grolen Platzes

- im umgestalteten Innenhof des Baedekerblockes bestehi keine
Wendemdglichkelt menr |

- mehr Stellplatze (einschl. Bdume) im Bereich Theater / National-
bank / III. Hagen ‘ ,

- bessere Gestaltungsmoglichkeiten im Theaterbereich bel Redu-
zierung der Fahrfldche.

Bereich sldliche Lindenallee

Der von Siden zur Innenstadt gerichtete Verkehr wird tangential auf
den HauptverkehrsstraBen im Zuge der Ruhrallee / Richard-Wagner-
StraRe iber die HelbingstraBe auf die Ostflanke des Innenstadt-
ringes und im Zuge der Alfredstrafle (B 224) lber die Bismarck-
strafbe auf den westlichen Teil des Innenstadtringes geleitet.

Demgegeniber wird die Zufahrt z. B. Uber die RUttenscheider StraBe /
Huyssenallee zur Freiheit durch entsprechende bauliche MaBnahmen

und Verkehrslenkung reduziert. Somit entfdllt die Bedeutung dieser
Zufahrt zum Kernbereich ven Siden Uber die Lindenallee. Darlber
hinaus hat die Auswertung der Befragung bei Verkehrsz&hlungen er-
geben, daf auch die Ziele bei dieser Sid-Nord-Verkehrsbeziehung im
westlichen Teil *des Kernbereiches z. 7. weit gestreut liegen und
glnstiger von der Hindenburgstrabe aus (westlicner Teil des Ringes)
erreichbar sind. '

Der von der Freiheit kommende Verkehr soll nach Unterbindung der
Geradeaus-Fahrméglicnkeit eine Linksabbiegemdglichkeit an der Nord-
seite der Bannhofsunterfihrung in die HachestraBe erhalten.
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Dar Bereich zwischen Handelshof und Hauptpost / Horten soll als
siidliches Eingangstor zum Kernbereich vom Kfz-Verkehr frelge-
halten und neu gestaltet werden.

Es ist nicht vertretbar, diese rduml. Situation so aufzuteilen,
dak sie weder fir den Autofahrer noch fur den FuBgdnger 'erleb-
bar' ist. Durch Herausnahme des Fahrverkehrs besteht die Mog-
lichkeit, 2ine Platzsituation zu schaffen, die der Eingangs-
situation zur Essener Innenstadt staddtebaulich gerecht wird.

Die Erreichbarkeit des Bankenviertels iber die HachestraBe und
den abzweigenden StraBen wird als zumutbar angesehen, weil nur
unbedeutende Umwege gefahren werden missen.

Die SelmastraBe erhdlt gemdh Verkehrskonzeption fir den Bereich
der siidlichen Lindenallee zur Erreichbarkeit des Blockes der
Hauptpost eine funktionale Bedeutung.

Im Jahr 1976 ist aufgrund friherer Planungen der Bundespost ein
. Einziehungsverfahren auf der Grundlage des rechtsverbindlichen
Bebauungsplanas durchgefihrt worden; ein Umlegungsbeschliuf von
1877 regelt die Verflgbarkeit dés Grundstiickes. |

Da sich inzwischen auch die Planungsabsichten der Bundespost ge-
dndert haben, soli ein neuer Bebauungsplan erarbeitet werden, der
den neuen Entwicklungen Rechnung trdgt und auch eine erneute Widmung
der SelmastraBe fir den offentlichen Verkehr ermoglicht.

Fur den Bereich zwischen Hauptbahnhof und Handelshof wird die bis-
herige Zielplanung eine Unterbindung des Kfz-Verkehrs anzustrepen

- geprift.

- Diese Planung erfordert jedccn noch weitere Untersuchungen hinsicht-

lich der verkehrlichen Auswirkungen mit Verkehrszahiungen und -be-
obachtungen, die in KirZe vorgesenhen sind sowie Abstimmungen mit
der EVAG und der Bundesbahn.
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Fur den Bereich Hollestrafe scll die Fahfverbindung zwischen Berne-
strake {ndrdl. Tunnelende) und HollestraBe beibehalten werden.

Da diese StraBe flr den Umleitungsverkehr nicht mehr bendtigt wird,
ist ein Umbau dieser StraBe zur Befahrbarkeit in beiden Richtungen
mit dem Ausbau der HollestraBe erfolgt.

Dies ermbglicht eine kurze Zufahrt zur Exprefgutanlage, zum Hotel
und zum Haus der Technik sowie eine direkte Verdindung von der
Volkshochschule zum Varnhorstkreis.

111.3 Durchfihrung der geplanten MaPnahmen

Voraussetzung fir die Durchfihrung der geplanten MaBnahmen ist, dab
der Innenstadtring voli funktionsfdhig und die vorhandene Leistungs-
fdhigkeit in allen Abschnitien gewdhrleistet ist, um die zunehmende
Funktion als ErschlieBungssirafle erfillen zu kénnen.

Der bevorstehende Ausbau der Hindenburgstrafe wird 1989/1990 abge-
schlossen sein.

Auch der Bau der U-Stadtbahn ist im Innenstadtbereich praktiscihh soweit
abgeschlossen, daB lsistungsmindernde Auswirkungen an der Oberfléache
nicht mehr zu erwarten sind. Der Ausbau zur Umgestaltung der einzelnen
FuBgéngerbereiche wird - auch aus Grinden der Finanzierung - nachein-
ander durchgeflnrt, um den gesamten Kernbereich nicht gleichzeitig
durch Baustellen zu beeintrédchtigen.

it der Durchfihrung der MaBnahmen (z. B. Sperrung der Dellbriigge) ist
eine ergdnzende Wegwelsung zur besseren Orientierung erforderlich, um
unndtige Umwege zu vermeiden und das Auffinden des Zielbereiches zu
erleichtern. |

Auch die Wegweisung aus dem Kernbereicn zum Innenstadtring und von
dort zu den jeweiligen.Zielen (insbesondere auch zu den Autobahnen
und damit zu den Fernzielen) soll vervollsténdigt werden.
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Als erste MaRnahme wird die Neugastaltung des Kennedyplatzes z. Zt.
durchgefihrt.

Aniage:

a) Dér beigefiigte Druck “Verkehrskonzeption Imnenstadt" zeigt die
im Text beschriebene geplante Fihrung des Kfz-Verkehrs (einschl.
Anlieferungsméglichkeiten) sowie die FuBgdngerbereiche im Kern-
bereich der Innenstadt. Aufgrund von Detalluntersuchungen haben
sich geringfiigige Abweichungen von dem Verkehrskonzept ergeben,
die in dem Andienungskonzept beriicksichtigt sind.

b) Das ’'Andienungskonzept' wird als Bestandteil der Begrindung beige-
flgt. Im Rahmen der Anwendung der 'Andienungssatzung' wird diese
Konzeption zugrundegelegt, wobel sich aufgrund von Abstimmungs-
gesprachen mit den Betroffenen Abweichungan ergeben kénnen.

_ Bodenordnende und sonstige MalBnahmen

Flir die Verwirklichung der Planung sind bodenordnende MaBnahmen nicnt
erforderlich. Die Umgestaltung verhandener befahrbarer Straben in FuB-
gangerbereiche erfordert die Durchfiihrung von Teileinziehungsverfahren
gem. StraBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWG NW);
gleicnes gilt fir die Neugestaltung vorhandener Fuﬁgangerzonen, sqweit
die Andienung dauerhaft gesichert werden oder Beitrdge nach § 8 Kommunal-
abgabengesetz ernhoben werdan solien.

Kosten

Die der Gemeinde durch die Verwirklichung des Bebauungsplanes ent-
stehenden voraussichtlichen Kosten kénnen erst im Zuge der Ausbau-
planung fiur die FuBgdngerbereiche detailliert ermitielt werden.

Es werden voraussichtlich Kosten entstehen durch die Neugestaltung dar
Oberflachen im gekennzeichneten Verfahrensbereich sowie durch die ggf.

in Frage kommenden ergdnzenden BaumaBnahmen (z. B. Anderung von U-Bahn-
zungdngen, U-Bahnzugangsiberdachungen cder Kanalverlegungen und Leifungs-
verlegungen, Umgestaltung bzw. Anpassung angfenzender Stralen).
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Es wird von einem Investitionsvolumen von 54 Millionen DI (grobe
Sch&tzung) flr die gesamte Neugestaltung der Innenstadt ausgegangen,
wobel mit Landesfdrderungen von derzeit 80 % der zuwendungsfidnigen
Kosten gerechnet wird.

"Da gem.‘§ 127 BauGB Keine neuen ErschlieBungsanlagen ausgewiesen wer-

den, sind voraussichitlich keine Einnahmen Uber die Erhebung von Er-
schlieBungsbeitrdgen zu erwarten. .
Die ErschlieBungsbeitrdge zu den bestehenden Anlagen sowie die Kanal-
anschlufibeitrdge sind fiUr das Verfahrensgebiet bereits getilgt.
Inwiewelt Beitrdge nach § 8 KAG fir die UmbaumaBnahmen zu FuBgdnger-
zonen erhoben werden kdnnen, kann erst beurteilt warden, wenn detail-
lierte Ausbaupldne vorliegen. '

Lahlenwerte und Ausweisungen

a) FlachengrioRen

Gesamtgrote des Verfahrensgebietes
FuBgédngerbereich ca. 7,5 ha

b} Ausweisungen

- Verkehrsflache mit besonderer Zweck-
bestimmung (gem. § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB)
FuBgéngerbereich

~ Tiefgarage in 2 Ebenen

Im dbrigen wurden die Festsetzungen der rechtsverbindlichen B-Plane
sowelit sie den Planbereich des vorliegenden B-Planes betreffen, lber-
nommen (z. B. Uberbauungen ab 1. ObergeschoB bei Vorbauten o. Arkaden) .
Hiervon ausgenommen ist das Nottreppenhaus in der Limbecker StraPe (vor

Karstadt}. Diese Anlage soll im Zuge der Wiederherstellung des denkmals-

wiirdigen Gebdudezustandes in das Hauptgebiude integriert werden,

- Kerngebiet MK

Grunufldchenzahl (GRZ) 0,4 - 1,0
GeschoBfl&chenzahl (GFZ) 1,2 - 5,0
zahl der Vollgeschosse (7) I-v
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VII. Aufhebung rechtsverbindlicher Bauleitpléne

Mit Inkrafttreten des vorgelegten Bébauungsplanes werden die Fest-
setzungen der nachfolgend aufgefinrten recntsverbindlichen Bauleit-
plédne - soweit sie vom Geltungsbereich erfalt werden - gufgehoben:

- Durchfihrungsplan Nr. 118 _ rechtskrdaftig seit 27.05.56
Innenstadt"
- Durchfihrungsplan Nr. 123 recihtskrdftig seit 01.05.57

"Limbecker Platz"

- Bebauungsplan Nr. 5/80 rachtsverbindl ." 13.06.81
"Ostfeldstrabe"
- Bebauungsplan dr. 280 recntsverbindl."  18.12.63

"Limbecker Platz",
IT1. Anderung

- Bebauungsplan Nr. 205 rechtsverbindl."  27.04.63
"Yiehofer Platz", '
[1. Anderung

- Bebauungsplan Nr. 3/85 rechtsverpindl." 14.12.85
“"Innenstadt, nordl. Teil"

- Bebauungsplan Nr. 4/85 rechtsverbindl."  14.12.85
“Innenstadt, siidi. Teil"

- Bebauungsplan Nr. 24/73 rechtsverbindl."  21.02.75
"Innenstadt, XIX. Ande-
rung"

City-Center, Rathaus
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Der Bebauungsplan Nr. 1/89 ist aus dem Fldchennutzungsplan eni-

wickelt.
07.08.1989
BauL und Stadtplanungsamt - Stadiplanungsamt
I'; f\ x
\ .
- ‘_’ -t B-\ \{)
Schiulte Dr. Pantel
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