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1 Einleitung und Prozess 

1.1 Zielstellung und Ausgangslage 

Das vorliegende Handlungskonzept stellt den abschließenden Baustein der Er-

arbeitung des mehrteiligen integrierten Mobilitätskonzeptes für die Stadt 

Gronau dar. Das Mobilitätskonzept nimmt eine langfristige, gesamtstädtische 

und verkehrsmittelübergreifende Ebene ein und ersetzt den Verkehrsentwick-

lungsplan für Gronau aus dem Jahr 1994. Es beinhaltet eine abgestimmte Ent-

wicklungsrichtung und Grundlage für alle Planungen und Aktivitäten der Stadt 

Gronau im Bereich Verkehr und Mobilität für die kommenden 10-15 Jahre. Der 

Fokus liegt auf dem Zusammenwirken der verkehrsträgerübergreifenden Maß-

nahmen zur Erreichung der Ziele im Planungshorizont bis 2035. 

Ziel des integrierten Mobilitätskonzeptes ist die Anpassung der Mobilitätsstra-

tegie an die aktuellen Herausforderungen. Die negativen Effekte des Verkehrs 

werden in der Bevölkerung verstärkt diskutiert, ein Wandel im Mobilitätsverhal-

ten wird gefordert. Insbesondere der Klimaschutz, für den der Verkehr aufgrund 

des hohen Anteiles an Treibhausgasemissionen ein wichtiges Handlungsfeld 

darstellt, macht eine Neuausrichtung der kommunalen Verkehrsplanung not-

wendig. Doch auch die Themen Lärm- und Gesundheitsschutz, Verkehrssicher-

heit und die Qualität öffentlicher Räume stehen im Fokus von Debatten. 

Auch in anderen Bereichen ergeben sich für die Verkehrsplanung neuen Her-

ausforderungen und Möglichkeiten: Die Digitalisierung eröffnet neue Optionen 

zur Information und Kommunikation und bietet somit ein hohes Potenzial Mo-

bilität nicht mehr nur verkehrsträgerbezogen zu denken. Auf den zurückgeleg-

ten Wegen können für den aktuellen Zweck passende Verkehrsmittel nahtlos 

miteinander verknüpft werden. Neue Verkehrsmittel (E-Scooter, Lastenräder, 

Sharingsysteme) erweitern dieses Angebot, stellen jedoch gleichzeitig auch 

neue Ansprüche an die Infrastruktur. 

1.2 Zentrale Bausteine 

Das integrierte Mobilitätskonzept für die Stadt Gronau besteht aus drei wesent-

lichen Elementen, die schrittweise aufeinander aufbauen (vgl. Abbildung 1): 

Abbildung 1: Bausteine und Zeitplan 
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¶ In der Bestandsanalyse wurde die Ausgangslage betrachtet und auf 

Stärken, Potenziale, Schwächen sowie Handlungsbedarfe hin analy-

siert. Hierzu wurde das Mobilitätsverhalten in Gronau im Rahmen einer 

Haushaltsbefragung erhoben, die Infrastruktur vor Ort begangen und 

befahren sowie bestehende Konzepte und Planungen ausgewertet. Die 

Ergebnisse der Bestandsanalyse finden sich detailliert im Zwischenbe-

richt wieder. 

¶ Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse wurde gemeinsam 

mit der Stadtgesellschaft ein Zielkonzept entwickelt. Hierin sind stra-

tegische und langfristige Ziele für die Mobilitätsplanung formuliert, 

welche bei zukünftigen Projekten als Handlungs- und Entscheidungs-

grundlage dienen sollen. Das Zielkonzept als separater Bericht wurde 

im Januar 2022 durch den Rat der Stadt Gronau beschlossen. Die Ziele 

werden nachfolgend in Kapitel 2 kurz zusammengefasst. 

¶ Entlang der Ziele wurden Maßnahmen entwickelt, welche einen Pfad 

aufzeigen, um die formulierten Ziele zu erreichen. Aufgrund der stadt-

weiten und verkehrsmittelübergreifenden Ebene des Mobilitätskon-

zeptes liegt der Fokus der Maßnahmen auf den Wechselwirkungen zwi-

schen den Maßnahmen. Abschließend sind diese Maßnahmen in eine 

Umsetzungsstrategie überführt worden und mit Indikatoren zur Evalu-

ierung hinterlegt worden. 

 

 

 

1.3 Beteiligungsprozess 

Die Thematiken der Verkehrsplanung und der zukünftigen Entwicklung der Mo-

bilität betreffen alle Gronauerinnen und Gronauer. Mobilität stellt die gesell-

schaftliche Teilhabe und die individuelle Bewegungsfreiheit als Grundrecht si-

cher. Der dabei entstehende Verkehr verursacht gleichzeitig Belastungen für 

Bewohner:innen entlang der Verkehrsachsen. Zudem ist eine gute Erreichbar-

keit, vor allem auch überregional, ein wichtiger wirtschaftlicher Standortfaktor 

für die Stadt. 

Eine Veränderung der Rahmenbedingungen in der städtischen Mobilität besitzt 

daher erhebliche Auswirkungen für die Einwohner:innen, Betriebe und Unter-

nehmen in Gronau und muss für eine erfolgreiche Mobilitätswende von den 

Bürger:innen mitgetragen werden. Hierfür ist ein partizipativer Prozess, in dem 

die Visionen und Ziele der Mobilität gemeinsam entwickelt und abgestimmt 

werden, notwendig. Die Beteiligung im Rahmen der Entwicklung des integrier-

ten Mobilitätskonzeptes fand dabei auf verschiedenen Ebenen statt. 

Projektbegleitender Arbeitskreis 

Der projektbegleitende Arbeitskreis soll auf der einen Seite durch eine geringe 

Gruppengröße und regelmäßige Termine eine konstruktive Arbeitsatmosphäre 

ermöglichen. Auf der anderen Seite sollen möglichst viele Interessen und Be-

völkerungsgruppen vertreten sein. Die Mitglieder des Arbeitskreises setzen sich 

aus Vertreter:innen der politischen Fraktionen, Institutionen und Verbänden, 

Vereinen und Initiativen sowie Betroffenenverbänden zusammen und stammen 
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größtenteils aus Gronau. Eine Auflistung der Teilnehmenden findet sich im An-

hang. 

Tabelle 1: Sitzungen des Arbeitskreises 

Sitzung Schwerpunkt 

01.07.2021 Bestandsanalyse / Identifizierung von Zielen 

02.11.2021 Diskussion des Zielkonzeptes 

03.02.2022 Entwicklung der Handlungsfelder 

26.04.2022 Maßnahmendiskussion Teil 1 

05.05.2022 Maßnahmendiskussion Teil 2 

14.11.2022 Priorisierung und Diskussion von Maßnahmendetails 

 

Im Arbeitskreis wurden regelmäßig Zwischenergebnisse vorgestellt und mit den 

Mitgliedern diskutiert (vgl. Tabelle 1). Da die Sitzungen des Arbeitskreises nicht 

online stattfinden sollten, startete, aufgrund vorheriger Einschränkungen durch 

die pandemischen Lage, die Arbeit des Arbeitskreises erst im Juli 2021. Alleinig 

die dritte Sitzung Anfang 2022 musste online abgehalten werden. 

Öffentlichkeitsbeteiligung 

In mehreren Abschnitten des Prozesses wurde die breite Öffentlichkeit in die 

Erarbeitung des Mobilitätskonzeptes eingebunden. Diese Veranstaltungen 

wurden in den lokalen Medien beworden und waren, mit Ausnahmen des 

Zielworkshops, für alle Bürgerinnen und Bürger offen. 

Auf einer Messeaustellung im Sommer 2021 wurden die Ergebnisse der 

Bestandsanalyse vorgestellt sowie Anmerkungen zu den Handlungsbedarfen in 

Gronau gesammelt. Auch konnten bereits erste Vorstellungen für die Ziele der 

Mobilitätsentwicklung in Gronau diskutiet werden (vgl. Abbildung 2).  

Abbildung 2: Plakat aus der öffentlichen Messeausstellung 

 

Die Teilnehmenden des Zielworkshops im Oktober 2021 wurden per 

Zufallsauswahl aus dem Melderegister ermittelt und eingeladen. Durch dieses 

Verfahren sollte zum einen eine Gruppengröße erreicht werden, welche ein 

effektives Arbeiten ermöglicht. Zum anderen ist durch eine direkte Ansprache 

der Zufallsbürger:innen eine höhere Aktivierung möglich. Des Weiteren war die 

Gruppe durch die Zufallauswahl aus dem Melderegister sehr heterogen, so dass 

unterschiedliche Meinungen und Ansichten vertreten waren. Die 

Teilnehmenden diskutierten an einem Samstag über die Ziele der 
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Mobilitätsplanung in Gronau und entwickelten gemeinsam ein erstes 

Zielsystem. 

Erste Maßnahmenansätze wurden, aufgrund der Pandemielage in einem 

Online-Workshop, Anfang 2022 diskutiert. Hierbei sind erste 

Maßnahmenbündel vorgestellt und anschließend in Kleingruppen diskutiert 

worden. So konnten neue Ideen eingebracht und Änderungen sowie Kritik zu 

den bestehenden Ansätzen formuliert werden. 

Nach Fertigstellung des Mobilitätskonzepts wird der Bürgerschaft auf einer 

Informationsveranstaltung das Ergebnis vorgestellt.  
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2 Zielkonzept 

Das Zielkonzept stellt als Grundlage für zukünftige Entscheidungen im Bereich 

Mobilitäts-  und Verkehrsplanung ein erstes wichtiges Ergebnis dar. Gleichzeitig 

dient es als Basis für die Entwicklung von Maßnahmen.  

Die Inhalte des Zielkonzeptes basieren auf Zielstellungen von übergeordneten 

Konzepten auf EU-, Bundes- und Landesebene (z.B. European Green Deal, 

Fahrrad- und Nahmobilitätsgesetz NRW) sowie bestehenden Konzepten in 

Gronau (z.B. Radverkehrskonzept, Klimaschutzkonzept Kreis Borken). Weiter 

lassen sich aus der Bestandsanalyse Handlungserfordernisse und somit kon-

krete Ziele ableiten. Die Ergebnisse aus der öffentlichen Messe, des Ziel-

workshops sowie der Arbeitskreissitzungen finalisieren das Zielkonzept 

schlussendlich.  

Das Zielkonzept besteht aus fünf gleichwertigen Oberzielen, die jeweils durch 

weitere Unterziele ausdifferenziert und konkretisiert werden. Ergänzend wer-

den messbare Indikatoren und Wirkungsziele zugeordnet. Die Oberziele sind in 

Abbildung 3 dargestellt, dass vollständige Zielsystem ist im Anhang dem Doku-

ment beigefügt. 

Abbildung 3: Oberziele des Zielkonzeptes 

 

Die fünf Oberziele sind: 

Mehr Klimaschutz 

Die Stadt Gronau erkennt den Klimawandel als Herausforderung in der Mobili-

tätsplanung und reduziert die lokalen Treibhausgaseimissionen im Verkehr 

durch aktive Gestaltung der Rahmenbedingungen. Dies bedeutet einerseits die 

nachhaltigen Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu fördern und damit zu ei-

ner attraktiven Alternative zum individuellen Kfz-Verkehr zu entwickeln und an-

dererseits durch die Förderung alternativer Antriebe die Emissionen im verblei-

benden motorisierten Verkehr zu senken. 



Seite 12 von 190 Mobilitätskonzept Gronau 2035 

Planersocietät  

Hohe Verkehrssicherheit 

Die Verkehrssicherheit besitzt bei der Entwicklung der Mobilität in Gronau 

oberste Priorität. Gronau verpflichtet sich der ǂVision Zeroǀ und strebt damit ein 

Verkehrssystem an, in welchem niemand verletzt oder getötet wird. Dies be-

deutet die konsequente Berücksichtigung sicherheitsrelevanter Elemente (z.B. 

Sichtdreiecke) bei der Planung der Infrastruktur sowie die Sensibilisierung der 

Verkehrsteilnehmenden für ein rücksichtsvolles Verhalten. Ein schlechtes sub-

jektive Sicherheitsgefühl stellt insbesondere im Rad- und Fußverkehr ein Nut-

zungshemmnis dar, sodass auch als unsicher empfundene Führungen und Stra-

ßenräume abgebaut, angepasst oder optimiert werden. 

Gute Erreichbarkeit 

Die Verkehrsinfrastruktur und die Mobilitätsangebote sind so zu gestalten, dass 

alle Ortsteile und Ziele innerhalb von Gronau gut miteinander verbunden sind 

und Gronau regional gut angebunden ist. Dabei ist die Erreichbarkeit bedürf-

nisgerecht, barrierearm und gleichberechtigt sicherzustellen. Ein Fokus liegt 

hierbei auf der regionalen Erreichbarkeit mit dem öffentlichen Verkehr, der Ver-

besserung der Mobilitätsangebote innerhalb und zwischen den Ortsteilen sowie 

der Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehr und der Nahmobilität. 

Hohe Lebensqualität 

Der Straßenraum stellt einen Großteil des öffentlichen Raumes dar und sollte 

daher neben der Verkehrsfunktion auch eine Aufenthaltsfunktion haben. Dane-

ben sind die negativen Auswirkungen durch Lärm und Abgase zu reduzieren. 

Hierfür werden attraktive Begegnungs- und Bewegungsräume geschaffen, der 

Straßenraum zugunsten des Fuß- und Radverkehrs umverteilt sowie der mo-

torisierte Verkehr, fahrend wie parkend, verträglicher abgewickelt. 

Nachhaltiges Mobilitätsverhalten 

Die Mobilitätsangebote des Umweltverbundes werden bedürfnisgerecht entwi-

ckelt und offensiv beworben. So wird sichergestellt, dass die ressourcenscho-

nenden Mobilitätsarten von der Bevölkerung kennengelernt und häufiger ge-

nutzt werden. Dafür müssen die Angebote intuitiv nutzbar und attraktiv sein 

sowie Einstiegbarrieren abgebaut werden. Weiterhin wird das Thema nachhal-

tige Mobilität auch verstärkt in der Stadtentwicklung und -planung berücksich-

tigt sowie durch eine entsprechende Öffentlichkeitsarbeit und Kampagnen aktiv 

beworben. 
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3 Maßnahmen 

3.1 Handlungsfelder 

Den Kern des Handlungskonzeptes bilden die Maßnahmen, welche einen Pfad 

zur Erreichung der definierten Ziele abbilden. Die Maßnahmen leiten sich aus 

der Bestandsanalyse sowie den Zielen ab und wurden aufbauend auf beste-

henden Ansätzen, gutachterlichen Empfehlungen und dem Input aus den Be-

teiligungsschritten entwickelt (vgl. Abbildung 4).  

Abbildung 4: Prozessablauf 

 

Die Maßnahmen werden dabei thematisch zu sieben Handlungsfeldern zusam-

mengefasst: 

Tabelle 2: Handlungsfelder innerhalb der Mobilitätskonzeptes 

A Fußverkehr & Barrierefreiheit 

B Radverkehr & Mikromobilität 

C ÖPNV & Intermodalität 

D MIV & Wirtschaftsverkehr 

E Straßenraumgestaltung & Verkehrssicherheit 

F Umwelt-  & Klimaschutz 

G Mobilitätsmanagement & Öffentlichkeitsarbeit 

 

Die Handlungsfelder strukturieren die Maßnahmen innerhalb des Handlungs-

konzeptes und setzen inhaltliche Akzente. Sie stellen jedoch keine Hierarchie 

der Handlungsfelder untereinander dar, vielmehr stehen die Handlungsfelder 

gleichberechtigt nebeneinander. Eine Priorisierung der Maßnahmen erfolgt un-

abhängig der Handlungsfeldern unter anderem in Abhängigkeit der Bedeutung 

für die Zielerreichung und der Kosten. Auch ist die Wirkung der Maßnahmen 

nicht auf das jeweilige Handlungsfeld begrenzt, sondern erfolgt integriert über 

alle Handlungsfelder. 
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3.2 Aufbau der Steckbriefe 

Die Beschreibung der Maßnahmen in Steckbriefen ermöglicht einen schnellen 

und standardisierten Überblick über Anlass, Inhalt und Umsetzungsschritte der 

Maßnahmen. Neben der Beschreibung von Anlass, Inhalt und Bausteinen finden 

sich in den Steckbriefen einige standardisierten Merkmale zu den Maßnahmen 

wieder, welche eine schnelle Einordnung und einen Vergleich ermöglichen (vgl. 

Abbildung 5). 

Abbildung 5:Aufbau der Steckbriefe 

 

Priorität 

Die Priorität gibt den Stellenwert der Einzelmaßnahme innerhalb des Hand-

lungskonzeptes wieder. Diese ergibt sich zum einen aus dem Beitrag zur Ziel-

erreichung sowie den notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen. 

Zum anderen stellt die Priorität auch eine wichtige Möglichkeit dar, einen indi-

viduellen Pfad zu definieren, sodass auch die Ergebnisse aus Bürger:innenbe-

teiligung und Arbeitskreissitzungen zur Einstufung beigetragen haben.  

Neben der Abstufung in drei Prioritäten gibt es darüber hinaus Schlüsselmaß-

nahmen. Diese Maßnahmen besitzen einen besonderen Stellenwert innerhalb 

des Konzeptes und zeichnen sich dadurch aus, dass diese einen entscheiden-

den Beitrag zur Zielerreichung leisten und damit Grundpfeiler des Handlungs-

konzeptes darstellen. 

Kosten-Klassen 

Eine wichtige Rahmenbedingung für die Maßnahmenumsetzung sind die damit 

verbundenen Kosten. Aufgrund der strategischen Ebene eines Mobilitätskon-

zeptes ist eine detaillierte Kostenschätzung nicht möglich. Um dennoch eine 

erste Einschätzung der Maßnahmen hinsichtlich der benötigten finanziellen 

Ressourcen treffen zu können, sind die Maßnahmen in Kostenklassen eingrup-

piert worden. Hierbei werden vier Kostenklassen von unter 100.000 Ǟ bis über 

1.000.000 Ǟ unterschieden (siehe Abbildung 5). Die Abschätzung erfolgt dabei 

zum Kostenstand 2022, da mögliche Baukostensteigerungen nicht valide abge-

schätzt werden können und unabhängig davon das Kostenverhältnis der Maß-

nahmen untereinander bestehen bleibt. In den Kosten sind nur die Investitions-

kosten ohne eine mögliche Förderung enthalten. 
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Kosten/Nutzen Verhältnis 

Das Verhältnis von Kosten zu Nutzen ist eine vielgenutzte Methode z.B. in der 

standardisierten Bewertung von Verkehrsprojekten und dem Bundesverkehrs-

wegeplan, um die Effektivität der eingebrachten Ressourcen im Verhältnis zu 

dem entstehenden Mehrwehrt aufzuzeigen. Als Nutzen wird hierbei vor allem 

der Beitrag zur Zielerreichung bewertet, eine genaue Berechnung, z.B. durch 

Treibhauseinsparungen, ist isoliert für einen Maßnahmenbaustein nicht mög-

lich. 

Zielbezug 

Der Zielbezug stellt einen direkten Bezug zum beschlossenem Zielsystem dar. 

Es wird durch eine farbliche Ausprägung dargestellt, welche Oberziele durch die 

Maßnahme positiv beeinflusst werden. 

Zeitrahmen 

Der dargestellte Zeitrahmen vereint zwei Rahmenbedingungen in der Maßnah-

menumsetzung miteinander. Auf der einen Seite ist dargestellt, über welchen 

Zeitraum die Maßnahme umgesetzt wird. Bei einigen Maßnahmen, insbeson-

dere großer Infrastrukturprojekten, stellt dies die Umsetzungsdauer dar, bei 

anderen Maßnahmen, insbesondere im Bereich Kommunikation, den Wirkungs-

zeitraum. Auf der anderen Seite wird der Zeitrahmen durch die Wechselwirkung 

mit anderen Maßnahmen, zum Beispiel als Voraussetzung für eine andere Maß-

nahme, beeinflusst.  

 

Zentrale Akteure 

Innerhalb des Mobilitätskonzeptes sind einige Maßnahmen beschrieben, wel-

che zwar relevante Auswirkungen für die Mobilität in Gronau besitzen, jedoch 

nicht oder nicht vollständig in der Zuständigkeit der Stadtverwaltung liegen. 

Dies betrifft zum Beispiel Maßnahmen im ÖPNV, für welche der Kreis oder das 

Land zuständig sind oder auch Maßnahmen, bei denen private Akteure einge-

bunden werden müssen. Dennoch sind diese Maßnahmen Teil des kommunalen 

Mobilitätskonzeptes, da diese relevant für die Zielerreichung sind. Ferner ist die 

Stadt Gronau -  wenn auch nicht primär zuständig ƻ mindestens in Form einer 

Anhörung oder ähnlichen Verfahren an der Entscheidungsfindung beteiligt. Ins-

besondere gegenüber übergeordneten Stellen ist dabei ein beschlossenes Mo-

bilitätskonzept mit entsprechenden Maßnahmen ein Vorteil für die Vertretung 

der städtischen Interessen. 

Um dennoch aufzuzeigen, bei welchen Maßnahmen die Stadt alleinig zuständig 

ist und bei welchen Maßnahmen welche weiteren Akteure eine Rolle spielen, 

sind diese in den Steckbriefen einzeln benannt. Hierbei kann nur die Organisa-

tionsform im Jahr 2022 abgebildet werden.  
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Fördermöglichkeiten 

Vor allem der Bund und die Länder finanzieren die kommunale Infrastruktur 

über entsprechende Fördergelder mit. Dabei ist die Verwendung der Gelder je-

doch an bestimmte Maßnahmen und Einsatzzwecke gebunden. Hieraus ergibt 

sich eine Vielzahl unterschiedlicher Fördertöpfe. Daher sind den Maßnahmen 

aktuelle Förderprogramme (Stand 2022) zugeordnet, sodass Fördermöglichkei-

ten direkt erkannt werden können. Die Förderlandschaft ändert sich jedoch 

ständig, sodass für die Maßnahmen neue Fördermöglichkeiten entstehen wer-

den sowie die beschriebenen gegebenenfalls entfallen werden.   
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A Fußverkehr & Barrierefreiheit 

Das Zufußgehen ist die natürlichste und elementarste Fortbewegungsart des 

Menschen. Unabhängig vom genutzten Verkehrsmittel wird jeder Weg mindes-

tens auf Teilstrecken zu Fuß zurückgelegtƻ sei es der Weg zum und vom Park-

platz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Zudem ist das Zufuß-

gehen gesund, verursacht weder Schadstoffe noch Lärm und weist im Vergleich 

zu anderen Verkehrsarten den geringsten spezifischen Flächenbedarf auf.  

Als kostenlose Fortbewegungsform stellt der Fußverkehr dabei die Grundlage 

zur Gewährleistung der gesellschaftlichen Teilhabe dar. So spielt der Fußver-

kehr vor allem für vulnerable Personengruppen, wie z. B. Kinder, Personen im 

Rentenalter und Mobilitätsbeeinträchtigte, eine bedeutende Rolle für die Siche-

rung der selbstständigen Mobilität. In der Planung sind in dem Zuge die ver-

schiedenen Mobilitätsbedürfnisse und unterschiedlichen objektiven und sub-

jektiven Anforderungen an die Fußverkehrsinfrastruktur der verschiedenen 

Personengruppen zu berücksichtigen. 

Eine Kommune lebt auch von guten Fußverkehrs- bzw. Nahmobilitätsqualitä-

ten: Zu Fuß Gehende sind Ausdruck von Urbanität, tragen zur Belebung einer 

Stadt bei und schaffen Standortvorteile für Handel, Dienstleistung und Touris-

mus. Belebte und attraktiv gestaltete Straßenräume tragen zum Wohlbefinden 

bei, erhöhen die Aufenthalts-  und Wohnqualität und wirken sich dadurch auch 

positiv auf die wirtschaftliche Aktivität und Attraktivität aus. Insofern schaffen 

besonders Fußverkehrs- bzw. Nahmobilitätsqualitäten einen Mehrwert für eine 

Kommune.  

 

Zentrale Handlungserfordernisse 

Vor diesem Hintergrund wurden im Rahmen der Bestandsanalyse unter ande-

rem die folgenden zentralen Handlungserfordernisse identifiziert: 

¶ Abbau von Konflikten mit dem Radverkehr 

¶ Mehr und barrierefreie Querungsmöglichkeiten an Hauptverkehrsstra-

ßen schaffen 

¶ Optimierung von Querungen gesamtstädtischer Zäsuren und Minde-

rung der Trennwirkung von Barrieren 

¶ Erhöhung der Aufenthalts- und Verweilqualitäten in den Zentren 

Maßnahmentabelle des Handlungsfeldes 

Tabelle 3: Maßnahmenübersicht Fußverkehr & Barrierefreiheit 

Maßnahmenfelder Priorität 

A1 Definition wichtiger Bereiche im Fußverkehr 

A1.1 Aufwertung von zentralen Gehwegverbindungen  Hoch 

A1.2 Aufwertung weiterer Gehwege Mittel 

A2 Optimierung von bestehenden Querungsmöglichkei-

ten 
Hoch 

A3 Abbau räumlicher Barrieren Mittel 

A4 Identifikation und Abbau von Angsträumen Mittel 
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A1 Definition wichtiger Bereiche im Fußverkehr 

Anlass 

Im gesamtstädtischen Kontext werden an die Fußverkehrsanlagen in Abhän-

gigkeit der baulichen Nutzung am Rand, des Kfz-Verkehrsaufkommens oder der 

üblichen Zusammensetzungen der Fußverkehrsströme höhere Ansprüche, die 

über die Grundanforderungen für den Fußverkehr hinausgehen, gestellt. Insbe-

sondere in den hoch frequentierten Bereichen der Gronauer Innenstadt und 

dem Stadtteilzentrum Epe, aber auch in Naherholungsgebieten und auf Wege-

verbindungen, die insbesondere im Freizeitverkehr genutzt werden.  

Zudem erhöhen auch punktuelle Nutzungen und Einrichtungen die Anforder-

nisse an die Fußverkehrsinfrastruktur. So wird auch in den Empfehlungen für 

Fußverkehrsanlagen (EFA) in den Einflussbereichen verschiedener Einrichtun-

gen, wie u. a. Schulen, Altenheim- und Pflegeheime, Krankenhäuser, Versamm-

lungsstätten und Bahnhöfe, empfohlen, eine über die Mindeststandards hin-

ausgehende Gestaltung der Fußverkehrsinfrastruktur anzustreben. 

Bausteine 

¶ Definition der Fußverkehrsbereiche und der jeweiligen Gestaltungs-

merkmale und Dimensionierungen  

¶ Räumliche Zuordnung der Fußverkehrsbereich in der Stadt Gronau 

Die Definition von Fußverkehrsbereichen dient dazu, klare Vorgaben zu benen-

nen und räumlich zu konkretisieren, in welchen Bereichen ein über die Mindest-

standards der EFA und der Richtlinien zur Anlage von Stadtstraßen (RASt) hin-

ausgehende Dimensionierung und Gestaltung der Fußverkehrsinfrastruktur an-

gestrebt werden soll.  

Abbildung 6: Bausteine und Maße attraktiver Gehwege 

 

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV: Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen 
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Es wird folgende Unterscheidung von Fußverkehrsbereichen empfohlen (siehe 

Karte 1): 

¶ Hauptbereich: 

Die Gronauer Innenstadt und das Stadtteilzentrum in Epe haben als 

hochfrequentierte Einkaufs- und Versorgungsbereiche eine besondere 

Relevanz im Fußverkehr. In den Hauptbereichen zielt die Dimensionie-

rung und Gestaltung der Fußverkehrsinfrastrukturen darauf ab, dem 

Fußverkehr besonders viel Bewegungsraum einzuräumen und zudem 

kurze und direkte barrierefreie Wege mit möglichst geringen Wartezei-

ten zu gewährleisten.  

¶ Barrierefreie Gehwege (Breite: 3 m) mit taktilem Leitsystem, Weg-

weisung, Sitz-  und Spielelemente, Gehwegüberfahrten, Trennung 

von Fuß- und Radverkehrsflächen, direkte Wegeführungen insb. an 

Knoten und Querungen 

¶ Barrierefreie Knotenpunktgestaltung mit kurzen Wartezeiten oder 

Bevorrechtigung des Fußverkehrs, ausreichende Räumzeiten  

¶ Freizeitbereiche: 

Fußverkehrsinfrastrukturen im Kontext von Freizeitinfrastrukturen und 

-zielen und Naherholungsgebiete werden als Freizeitbereiche definiert.  

¶ Barrierefreie Gehwege (Breite: 3 m), Wegweisung, Sitz-  und 

Spielelemente  

¶ Nebenbereich: 

Das weitere Siedlungsgebiet wird als Nebenbereich des Fußverkehrs 

definiert. Hier sind die Mindeststandards der EFA umzusetzen.  

¶ Barrierefreie Gehwege mit einer Mindestbreite von 2,5 m in ange-

bauten Straßen 

Bei der Umsetzung der Standards bzw. Fußverkehrsbereiche (siehe Maßnahme 

A1.2) sind die Einflussbereiche stark frequentierter Einrichtungen und sensibler 

Nutzungen (Nahversorger, Schulen, Krankenhäuser, Pflegeheim etc.) prioritär 

zu behandeln. 

Karte 1: Fußverkehrsbereiche in Gronau 
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A1.1 Aufwertung von zentralen Gehwegverbindungen 

Anlass 

Sowohl in Gronau als auch Epe konnten im Rahmen der Bestandsanalyse auf-

grund der räumlichen Nähe der Bahnhaltepunkte, Naherholungs- und Nahver-

sorgungsgebiete zur Innenstadt bzw. zum Stadtteilzentrum ein hohes Potenzial 

für kurze und attraktive Fußwegeverbindungen zwischen diesen Zielen identi-

fiziert werden. Allerdings entsprechen diese zentralen Fußwegeverbindungen 

nicht immer den Standards der EFA und sind nicht immer intuitiv zu finden. Die 

Maßnahme der Aufwertungen von zentralen Gehwegverbindungen zielt auf 

eine Verbesserung der Verknüpfung der zentralen Anlaufpunkte sowie die Be-

schleunigung bzw. ƻ wo möglich ƻ die Bevorrechtigung des Fußverkehrs ab. 

Die Maßnahme ist eng verknüpft mit der Aufwertung weiterer Gehwege (siehe 

Maßnahme A1.2) und ist wichtiger Bestandteil der Maßnahmen zur Weiterent-

wicklung der Innenstadt und des Stadtteilzentrums Epe (siehe Maßnahmen E3.1 

und E3.2).  

Karte 2: Zentrale Gehwegverbindungen Innenstadt 

 

 

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!!  500.000 Ǟ  

-  1 Mio. Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 

¶ Stadt Gronau 

Mögliche Förderung 

¶ FöRi-Nah 
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Karte 3: Zentrale Gehwegverbindung Epe-Zentrum 

 

Bausteine 

Die in Karte 2 und Karte 3 dargestellten Achsen werden zur Umsetzung emp-

fohlen. Die zentralen Wegeverbindungen liegen vorwiegend in den definierten 

Haupt-  und Freizeitbereichen des Fußverkehrs in Gronau und Epe. Die Dimen-

sionierung und Gestaltung der Fußverkehrsinfrastrukturen sind entsprechend 

der für die verschiedenen Fußverkehrsbereiche zu definieren (siehe Maßnahme 

A1.2). Weitere Qualitätsmerkmale der zentralen Gehwegverbindungen sind: 

¶ Verbesserung der Verknüpfung zwischen zentralen Anlaufpunkten 

durch eine gestalterische Kontinuität ƻ Verwendung einheitlicher Ma-

terialien im Gehwegbereich und in der Wegweisung. 

¶ Erhöhte Aufenthaltsqualität bspw. durch regelmäßige Sitz-  und Spiel-

gelegenheiten, angemessene Beleuchtung sowie verstärkte Begrünung 

und Verschattung.  

¶ Beibehaltung bestehender Blickachsen 

¶ Optimierung der Querungsmöglichkeiten ggf. Bevorrechtigung des Fuß-

verkehrs 

¶ Einrichtung von Gehwegüberfahrten im Bereich von Einmündungen und 

von Nebenstraßen 

¶ Um die bestehenden Fußwegeverbindungen (gerade straßenunabhän-

gige Wege, schmale ǂGassenǀ) langfristig zu erhalten, sind bei Grund-

stücksumlegungen und Verkäufen diese Flächen für die Öffentlichkeit 

zugänglich zu halten. 
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A1.2 Aufwertung weiterer Gehwege 

 

Anlass 

Neben den zentralen Gehwegverbindungen gilt es auch im restlichen Stadtge-

biet die definierten Fußverkehrsqualitäten der Fußverkehrsbereiche zu schaf-

fen. So soll der gesamte Weg vom Wohnort bis zum Zielort attraktiv ausgebaut 

und gestaltet sein. Die definierten Fußverkehrsbereiche (siehe Maßnahme A1) 

gilt es entsprechend der jeweiliges Gestaltungsmerkmale und Dimensionierun-

gen auf das Stadtgebiet zu übertragen. Gerade im Umfeld von Senioren- und 

Pflegeheimen, aber auch in der Umgebung von Kindertagesstätten oder -gär-

ten, ist mit einem erhöhten Aufkommen von mobilitätseingeschränkten Perso-

nen bzw. vulnerablen Personengruppen zu rechnen, weshalb diese Bereiche in 

der Umsetzung barrierefreier Gehwege prioritär zu behandeln sind. 

 

Bausteine 

Die vorgestellten Maßnahmen und Bausteine sind perspektivisch auf das ge-

samt Stadtgebiet zu übertragen und umzusetzen. Dabei sind auch zukünftig bei 

Neuplanungen und Umgestaltungen die folgenden Mindeststandards einzuhal-

ten bzw. zu berücksichtigen. 

¶ Umsetzung der barrierefreien Wege entsprechend definierten Fußver-

kehrsbereichen (siehe Karte 1) 

Barrierefreie Gehwege im gesamten Siedlungsbereich (Nebenbereich) 

¶ Gehwegbreite entsprechend EFA-Standards von mindestens 2,50 m, um 

das Nebeneinandergehen zu ermöglichen. 

¶ Konfliktarme Führung: Trennung vom Radverkehr, Reduzierung der 

Konflikte mit ruhendem Verkehr, Vermeidung der Beeinträchtigung der 

Wegequalität durch Aufsteller des Einzelhandels oder der Außengastro-

nomie. 

¶ Einrichtung barrierefreier Wege, insbesondere glatte Oberflächen für 

gehbehinderte Menschen und Tastkanten für sehbehinderte Personen 

sowie barrierefreie und sichere Knoten und Querungen (siehe Maß-

nahme A2). 

¶ Maßnahmen zur Überwindung von typischen Barrieren: Borsteine, Trep-

pen, Stufen im Eingangsbereich zentraler Ziele, Stolperfallen, defekte 

Rolltreppen und Aufzüge. 

¶ An den Übergängen von straßenunabhängigen Wegen zum Straßennetz 

sollte auf eine hinreichende Erkennbarkeit der Ein- und Ausgänge für 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  500.000 Ǟ  

-  1 Mio. Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

  

Zentrale Akteure 

¶ Stadt Gronau 

Mögliche Förderung 

FöRi-Nah 



Mobilitätskonzept Gronau 2035 Seite 23 von 190 

Planersocietät 

alle Verkehrsteilnehmenden hingewirkt werden. Dies wird durch ent-

sprechende Beschilderung, Markierungen und das Freihalten der Sicht-

beziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden ermöglicht.  

¶ Barrierefreie Umlaufsperren nach EFA-Standard bzw. Verzicht auf Um-

laufsperren an Straßen mit geringem Verkehrsaufkommen und guten 

Sichtbeziehungen. 

Zusätzliche Gestaltungsmerkmal von Gehwegen in Freizeitbereiche 

¶ Durchgängige Gewährleistung der Gehwegbreiten von möglichst 3,00 

m, mindestens 2,50 m; dies beinhaltet auch den regelmäßigen Grün-

schnitt. 

¶ Beschilderung und thematische Infopunkte steigern die Attraktivität des 

straßenunabhängigen Fußwegenetzes als Erholungs- und Freizeitraum.  

¶ Die gemeinsame Führung mit dem Radverkehr sollte bei Wegen mit ho-

her Nutzerfrequenz vermieden werden. Ist dies aufgrund der für den 

Radverkehr hohen Netzbedeutung nicht möglich, sollte durch entspre-

chende, kommunikative Maßnahmen auf gegenseitige Rücksichtnahme 

hingewirkt werden. 

Zusätzliche Gestaltungsmerkmal von Gehwegen in Hauptbereichen 

¶ Durchgängige Gewährleistung der Gehwegbreiten von möglichst 

3,00 m, mindestens 2,50 m; dies beinhaltet auch den regelmäßigen 

Grünschnitt. 

¶ Taktiles Leitsystem 

¶ Barrierefreie Kotenpunktgestaltung mit kurzen Wartezeiten oder Bevor-

rechtigung des Fußverkehr und ausreichenden Räumzeiten 

¶ Einrichtung von Gehwegüberfahrten im Bereich von Einmündungen von 

Nebenstraßen 

¶ Wegweisung und direkte Wegeführung 

¶ Einrichtung regelmäßiger Ruhe- und Verweilzonen (angemessene Be-

leuchtung, Sitz-  und Spielgelegenheiten, Fitnessgeräte) 
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A2 Optimierung von bestehenden Querungsmöglichkei-
ten 

 

Anlass 

Zu den Grundanforderungen an Fußverkehrsanlagen zählt u. a. eine hohe Ver-

kehrssicherheit für alle Verteilnehmenden. Insbesondere an Hauptverkehrsstra-

ßen bzw. Straßen mit hohen Kfz-Verkehrsaufkommen sind geeignete Que-

rungsmöglichkeiten notwendig, um den Querungsbedarf des Fußverkehrs ver-

kehrssicher abzuwickeln. Bestehende Querungsanlagen, wie Mittelinseln, Fuß-

gänger-Lichtsignalanlagen oder Fußgängerüberwege erleichtern in Gronau be-

reits die Überquerung von Straßen und Knotenpunkten und mindern Barriere-

wirkungen von Hauptverkehrsstraßen, jedoch entsprechen sie zum Teil nicht 

mehr den aktuellen Standards der Barrierefreiheit. Durch die Optimierung der 

bestehenden Querungsmöglichkeiten wird die Verkehrssicherheit der zu Fuß 

Gehenden, insbesondere der mobilitätseingeschränkten Personen, erhöht. Die 

Verbesserung der Querungsmöglichkeiten sind zudem verkehrssichere Zuwe-

gungen entsprechend der Maßnahmen A1.1 und A1.2 zu gewährleisten bzw. 

umsetzen.  

Bausteine 

Für die Optimierung von Querungsmöglichkeiten sollte die Stadt Gronau Stan-

dards festgelegen und weiterverfolgen, die den aktuellen Bestimmungen zur 

Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit entsprechen. 

¶ Prinzip der Doppelquerungen an größeren Straßenquerungen: Querung 

verfügt über einen niveaugleich abgesenkten Übergang insb. die Perso-

nen mit Hilfsmitteln und einem Übergang mit Tastkante für Sehbeein-

trächtigte 

¶ Integration vorgezogener Seitenräume: Gerade in Bereichen mit Stra-

ßenraumparken und eher unübersichtlichen Situationen zur Stärkung 

der Sichtbeziehungen zwischen zu Fuß Gehenden und dem fließenden 

Kfz- und Fahrradverkehr 

 

Abbildung 7: Zentrale Elemente barrierefreier und sicherer Querungen 

 

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!! Î 500.000 Ǟ  

-  1 Mio. Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 

¶ Stadt Gronau 

Mögliche Förderung 

FöRi-Nah 

Vorgezogener Seitenraum St. Leon-Rot Doppelquerung in Kassel 
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Neben diesen Standards bestehen verschiedene Typen von Querungsmöglich-

keiten, die je nach örtlicher Situation zum Einsatz kommen können. Im Sinne 

einer innerörtlichen und integrierten Stadt-  und Verkehrsplanung sind dabei die 

Belange des Fußverkehrs sowohl stets mit den Belangen der weiteren Ver-

kehrsarten (Radverkehr, Kfz-Verkehr und ÖPNV) und als auch mit den stadt-

raumgestalterischen Aspekten abzuwägen (vgl. EFA).   
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A3 Abbau räumlicher Barrieren 

 

Anlass 

In Siedlungsbereichen sind Querungsmöglichkeiten der Straßen, vor allem in 

Bereichen mit besonderem Querungsbedarf, z. B. an Nahversorgungszentren, 

notwendig, um dem Fußverkehr möglichst direkte und umwegfreie Verbindun-

gen zu bieten. Hauptverkehrsstraßen mit hohen Kfz-Verkehrsmengen und Ge-

schwindigkeiten sowie Bahntrassen können ohne Querungsmöglichkeiten in re-

gelmäßigen Abständen insbesondere für den Fußverkehr große Barrierewir-

kungen entfalten, da die zu Fuß Gehenden Umwege in Kauf nehmen müssen. 

In Gronau und Epe sind in zentrumsnähe bereits Querungsmöglichkeiten bzw. 

Unter-  und Überführungen an den Bahntrassen, der Bundesstraße 54 und den 

Hauptverkehrsstraßen vorhanden. Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden je-

doch im weiteren Stadtgebiet Bereiche identifiziert, in denen durch wenige oder 

keine Querungsmöglichkeiten Hauptverkehrsstraßen und Bahntrassen eine 

Barrierewirkung entfalten.  

Bausteine 

Im Rahmen der Bestandanalyse wurden Bereiche mit Handlungsbedarf zusätz-

licher Querungsmöglichkeiten identifiziert. Dort sind je nach örtlichen Rahmen-

bedingungen die jeweils geeigneten Typologien von Querungsmöglichkeiten zu 

prüfen. In der folgenden Darstellung sind verschiedene Typen der Querungs-

möglichkeiten dargestellt. Die örtliche Eignung hängt dabei vom Fuß- und Kfz-

Verkehrsaufkommen, dem Typ der räumlichen Barriere (Bahntrasse, Hauptver-

kehrsstraße etc.), der Fahrbahnbreite und somit der Querungsdistanz zusam-

men. Neben der fußverkehrlichen Funktion zur erleichterten und sichereren 

Querung können sie bei entsprechender Gestaltung zur Verkehrsberuhigung 

und zur Aufwertung des öffentlichen Raums, z. B. durch Begrünung, beitragen. 

Im Idealfall sind die Wartebereiche des Fußverkehrs zu verschatten. Zudem sind 

verkehrssichere Zuwegungen entsprechend der Maßnahmen A1.1 und A1.2 zu 

gewährleisten bzw. umsetzen. 

Folgende Arten von Querungen stehen dabei in Abhängigkeit der Typ der Bar-

riere, des Verkehrsaufkommens, der anliegenden Nutzungen sowie der fußver-

kehrlichen Verbindungsfunktion zur Wahl: 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

! ! !  > 1 Mio. Ǟ gering 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 

¶ Stadt Gronau 

¶ Kreis Borken 

¶ Straßen NRW 

Mögliche Förderung 

FöRi-Nahmobilität 
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Tabelle 4: Art der Querung  

Art der Querung Beschreibung 

Unter- / Überführung 

 

Eigenschaft: Räumlich getrennt von anderen Verkehrsar-
ten 
Geeignet bei: Bahntrassen oder hoher Kfz-Belastung und 
-Geschwindigkeit und regelmäßigem Querungsbedarf 

Fußgängerbedarfs-
Lichtsignalanlage 

 

Eigenschaft: Räumlich getrennt von anderen Verkehrsar-
ten 
Geeignet bei: hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit 
und unregelmäßigem Querungsbedarf 

LSA-Kreuzungen 

 

Eigenschaft: meist zeitlich getrennt von anderen Verkeh-
ren, Vorrang des Fußverkehrs, eigene Furtmarkierung  
Geeignet bei: an allen größeren Knotenpunkten 
Hinweis: Querungsfurten sind i. d. R. an allen Knotenar-
men einzurichten 

Fußgängerüberweg 

 

Eigenschaft: Vorrang für zu Fuß Gehende  
Geeignet bei: mittlerer Kfz-Belastung und -Geschwindig-
keit und regelmäßigem, punktuellen Querungsbedarf 
Hinweis: zusätzlich zu Beschilderung kann die Aufmerk-
samkeit für den Fußverkehr durch Fahrbahneinengungen, 
Aufpflasterungen und/oder Mittelinseln erhöht werden 

Gehwegüberfahrt 

 

Eigenschaft: Vorrang für zu Fuß Gehende 
Geeignet bei: Querung von Einmündungen von Neben-
straßen 
Hinweis: trägt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei 

 

Mittelstreifen 

 

Eigenschaft: ohne Vorrang für zu Fuß Gehende 
Geeignet bei: mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Ge-
schwindigkeit und regelmäßigem flächigen Querungsbe-
darf 
Hinweis: können die Fahrbahn einengen und so zur Ver-
kehrsberuhigung beitragen, bei entsprechender Gestal-
tung tragen sie zur Aufwertung des Stadtbildes bei 

Mittelinsel 

 

Eigenschaft: ohne Vorrang für zu Fuß Gehende 
Geeignet bei: mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Ge-
schwindigkeit und regelmäßigem punktuellen Querungs-
bedarf 
Hinweis: großes Potenzial zur Aufwertung des öffentli-
chen Raums, siehe auch Ortseingangssituationen 

Aufpflasterung 

 

Eigenschaft: ohne Vorrang für zu Fuß Gehende 
Geeignet bei: Querungen von Einmündungen von Neben-
straßen, Querungen an Knotenpunkten in Wohnquartie-
ren 
Hinweis: trägt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei 

 

Insbesondere in beidseitig bebauten Bereichen und im Umfeld relevanter Ziele, 

wie Nahversorgungszentren, Naherholungsgebiete oder sensible Einrichtun-

gen, kann von einem erhöhten Querungsbedarf ausgegangen werden. Hohes 

Verkehrsaufkommen kann zudem eine Barrierewirkung entfalten und macht 

somit die Bereitstellung geeigneter Querungsmöglichkeiten in regelmäßigen 

Abständen notwendig. Im Rahmen des Mobilitätskonzeptes ist es nicht möglich, 

alle Bedarfsstellen abschließend zu identifizieren. Zusätzlich zu den folgenden 

Bedarfsbereichen (siehe Karte 2) sollten regelmäßig weitere Verbesserungspo-

tenziale überprüft und diese ergänzt werden. 



Seite 28 von 190 Mobilitätskonzept Gronau 2035 

Planersocietät  

Karte 4: Räumliche Barrieren 

 

Die folgenden Maßnahmenempfehlungen sind hinsichtlich des Querungsbe-

darfs zu prüfen und umzusetzen. Für die Umsetzung einer Querung ist der je-

weils zuständige Straßenbaulastträgern hauptverantwortlich. Die empfohlenen 

Maßnahmen sind dementsprechend mit den jeweils zuständigen Straßenbau-

lastträgern (Kreis Borken, Straßen NRW) abzustimmen. Die Wahl der Art der 

Querung ist neben dem Verkehrsaufkommen und Querungsbedarf abhängig 

von der zulässigen Höchstgeschwindigkeit. Die Maßnahme und ihre Teilaspekte 

sind somit in Rückkopplung zum Schnell-Langsam-Netz (siehe Maßnahme 0) 

zu entwickeln und umzusetzen. In folgenden Bereichen mit Barrierewirkungen 

werden nach aktuellen Erkenntnisstand folgende Querungsmöglichkeiten emp-

fohlen: 

¶ Losserstraße, zwischen den Niederlanden und Lindenallee: 

Merkmale: einseitig dichte Bebauung und Naherholungsgebiet an östli-

cher Seite; langsames Straßennetz (vgl. Maßnahme D1.2); ca. 3.500 Kfz 

DTVw 

Empfehlung: Mittelinsel 

¶ Nahversorgungszentrum Königstraße:  

Merkmale: Angrenzende Nahversorgungszentrum; langsam-sensibles 

Straßennetz (vgl. Maßnahme D1.2) 

Empfehlung: Fußgängerüberweg 

¶ Gildehauser Straße, zwischen Heerweg und Overdinkel/Vereins-

straße:  

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung; langsames Straßennetz (vgl. 

Maßnahme D1.2); ca. 7.000 Kfz DTVw 

Empfehlung: Mittelinsel 

¶ Heerweg, zwischen Kurzer Weg und Schöttelkotter Damm:  

Merkmale: einseitig dichte Bebauung und Wohn- und Erholungsgebiet 

an östlicher Seite; langsames Straßennetz (vgl. Maßnahme D1.2); ca. 

4.000 Kfz DTVw 

Empfehlung: Mittelinsel 

¶ Steinfurter Straße, zwischen Feldkamp und Wilhelmstraße:  

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung; zu Teil im Einflussbereich sen-

sibler Einrichtung (Laurenzstraße); langsames Straßennetz (vgl. Maß-

nahme D1.2); ca. 5.000 Kfz DTVw  

Empfehlung: Fußgängerüberweg in Höhe Buschgarten/ Laurenzstraße 
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¶ Nienborger Straße, zwischen Schelverweg und Nienkamp: 

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung; langsames Straßennetz (vgl. 

Maßnahme D1.2); ca. 10.000 Kfz DTVw 

Empfehlung: Mittelinsel  

¶ Ahauser Straße/ Kardinal-von-Galen-Ringen zwischen Drostenplatz 

und Kohlingstraße:  

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung; langsames Straßennetz; ca. 

8.000 Kfz DTVw  

Empfehlung: Mittelinsel 

¶ Bahntrasse in West-Ost-Richtung zwischen Vereinsstraße und Gilde-

hauser Straße:  

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung 

Empfehlung: Prüfung der Umsetzungen einer Brücke über die 

Bahntrasse 

¶ Bahntrasse in Nord-Süd-Richtung zwischen Gildehauser Straße und 

Ochtruper Straße:  

Merkmale: beidseitig dichte Bebauung 

Empfehlung: Prüfung der Umsetzungen einer Brücke über die 

Bahntrasse 
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A4 Identifikation und Abbau von Angsträumen 

 

Anlass 

Allgemein können unter dem Begriff ǂAngstraumǀ öffentliche Räume mit gerin-

ger sozialer Sicherheit bzw. Orte, die Ängste hervorrufen, verstanden werden.  

Bereiche mit fehlenden Sichtbeziehungen, Vermüllung und Vandalismus sowie 

mangelhafte oder fehlende Beleuchtung sind häufige Merkmale, die einen 

ǂAngstraumǀ ausmachen können. Als derartige Angsträume werden häufig Un-

terführungen, aber auch schlecht einsehbare und dunkle Straßen und Plätze, 

unübersichtliche Wege durch Grünanlagen oder dunkle Parkhäuser wahrge-

nommen, wobei diese Wahrnehmung stark subjektiv ist. Grundsätzlich werden 

die oben genannten, allgemein anerkannten Aspekte durch Dunkelheit und 

schwache Frequentierung der Räume noch verstärkt. Letztlich können diese 

Angsträume zu Barrieren werden und somit dem Zufußgehen oder Radfahren 

entgegenstehen.  

Bausteine 

Über die interaktive Karte ǂSagƾs uns Gronauǀ auf der städtischen Homepage 

besteht bereits die Möglichkeit für Bürgerinnen und Bürger Anliegen und Män-

gel der Stadt Gronau mitzuteilen. Für Ermittlung von Angsträumen bietet es 

sich an, auf dieser Plattform im Rahmen einer begleitenden öffentlichkeitswirk-

samen Kampagne für bestimmte Zeit den Themenbereich Angstraum zu integ-

rieren. Auf Basis der eingegangenen Hinweise können potenzielle Angsträume 

identifiziert werden und Maßnahmen zur Aufwertung der ǂAngsträumeǀ entwi-

ckelt und möglichst zeitnah umgesetzt werden. Dabei empfiehlt es sich, die Ab-

frage möglicher ǂAngsträumeǀ im regelmäßigen Turnus bspw. in der ǂdunklenǀ 

Jahreszeit zu wiederholen.  

¶ Integration des Themenbereichs Angstraum in die interaktive Karte 

ǂSagƾs uns Gronauǀ auf der städtischen Homepage für einen bestimm-

ten Zeitraum (empfohlen wird ein Monat möglichst in der ǂdunklenǀ Jah-

reszeit). 

¶ Öffentlichkeitswirksame Bewerbung der Abfrage, auch zur Sensibilisie-

rung für das Thema 

¶ Anschließende Auswertung und Priorisierung der eingegangenen Hin-

weise 

¶ Möglichst zeitnah Umsetzung der ersten Maßnahmen zur Aufwertung 

bzw. zum Abbau von Angsträumen  

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  < 100.000 Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

  

Zentrale Akteure 

¶ Stadt Gronau 

¶ Öffentlichkeit 

Mögliche Förderung 
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Konkrete Maßnahmen zur Aufwertung von Angsträumen können sein: 

¶ Ausbau und Verbesserung der Beleuchtung 

¶ (Künstlerische) Aufwertung der Fassaden von Unterführung und Brü-

cken 

¶ Hellere und freundliche Gestaltung von Parkhäusern 

¶ Beschilderung, welche Stellen bei Beschädigung kontaktiert werden 

können (an Orten mit häufig auftretendem Vandalismus) 

¶ Regelmäßiger und konsequenter Grünschnitt, um die Einsehbarkeit von 

Wegen, gerade in Grünanlagen, zu gewährleisten. 

¶ Verstärkte Beseitigung von Müll im öffentlichen Raum sowie Vermei-

dung von großräumigen Müllablagen (bspw. durch häufigere Kontrollen 

oder Videoüberwachung). 

 

Die beschriebenen Maßnahmen zielen auf eine Vermeidung bzw. Minderung 

der Angst auslösenden Zustände im öffentlichen Raum ab. Sie können jedoch 

nicht die Ursachen der Ängste an sich beheben, dazu sind weitergehende Ana-

lysen und Maßnahmen notwendig. So werden teilweise Räume durch die An-

wesenheit bestimmter Personengruppen als Angsträume wahrgenommen. Zum 

Abbau dieser Ängste sind über das Mobilitätskonzept hinausgehende Maßnah-

men erforderlich, die auf das Aufbrechen sozialer Konstruktionen und eine ver-

stärkte Toleranz abzielen.  
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B Radverkehr & Mikromobilität 

Der Radverkehr stellt für mittlere Wegedistanzen ein effizientes und ressour-

censchonendes Verkehrsmittel dar, sodass eine verstärkte Verlagerung von 

Verkehren deutschlandweit angestrebt wird. Ohne direkte Schadstoff-  und 

Treibhausgasemissionen können seit der Elektrifizierung des Fahrrades auch 

längere Distanzen zurückgelegt werden. Weiterhin besitzt das Fahrrad auch in 

Bezug auf den Flächenbedarf, die Lärmbelastung, die Verkehrssicherheit und 

die Gesundheitsförderung signifikante Vorteile gegenüber den motorisierten 

Verkehrsarten. 

Im Münsterland besitzt das Fahrrad eine starke Tradition als Verkehrsmittel, 

sodass der Radverkehr auch in Gronau mit einem Anteil von 30% der Wege eine 

prägende Rolle einnimmt (Haushaltsbefragung 2020). Auch wenn dies im Bun-

desdurchschnitt einen überdurchschnittlichen Wert darstellt, so zeigen andere 

Kommunen im Kreis Borken und dem Münsterland durch höhere Radverkehrs-

anteile weitere Potenziale auf. Wie in der Region üblich erfolgt die Führung des 

Radverkehrs an Hauptverkehrsstraßen in der Regel im Seitenraum, häufig auch 

gemeinsam mit dem Fußverkehr. Was vor allem unsichere Radfahrende als po-

sitiv bewerten, zeigt sich in der Unfallforschung aufgrund geringer Abmessun-

gen, zunehmenden Radgeschwindigkeiten und schlechten Sichtverhältnissen 

zunehmend als Sicherheitsdefizit.  

In den letzten Jahrzehnten haben sich Technik und Ansprüche im Radverkehr 

stark gewandelt. Lastenräder eröffnen neue Einsatzmöglichkeiten für Fahrrä-

der, erweitern auf der anderen Seite auch die Anforderungen an die Breite der 

Infrastruktur und Abstellanlagen. Durch die Marktdurchdringung der Pedelecs 

nehmen Reichweite und Fahrgeschwindigkeiten zu, gleichzeitig führen höhere 

Geschwindigkeiten sowie größere Geschwindigkeitsunterschiede innerhalb des 

Radverkehrs (Überholfälle) zu neuen Herausforderungen. 

Das aktuelle Radverkehrskonzept der Stadt Gronau wurde 2015 fertiggestellt 

und formuliert die Steigerung des Radverkehrsanteils, die Erhöhung der Ver-

kehrssicherheit sowie die Verbesserung der Zufriedenheit im Radverkehr als 

zentrale Ziele im Radverkehr. Diese Ziele finden sich auch im beschlossenen 

Zielkonzept des Mobilitätskonzeptes wieder und wurden teilweise weiter kon-

kretisiert (z.B. Einrichtung mindestens einer bevorrechtigten Nord-Süd- und 

West-Ost-Radverbindung). 

Zentrale Handlungserfordernisse 

¶ Schaffung von schnellen Achsen für den Alltagsradverkehr, auch auf 

mittleren Wegedistanzen (4-10km) 

¶ Auflösung von Konflikten mit dem Fußverkehr, insbesondere in der 

Innenstadt 

¶ Optimierung und Ausbau des Radzielnetzes an die geänderten An-

forderungen des Radverkehr, auch mit neuen Instrumenten (z.B. 

Fahrradzonen) 

¶ Sicherstellung einer tageszeit-  und witterungsunabhängigen Nutz-

barkeit des Netzes 

¶ Ausbau und Optimierung der Abstellmöglichkeiten des Radverkehrs 
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Maßnahmentabelle des Handlungsfeldes 

Tabelle 5: Maßnahmenübersicht Radverkehr & Mikromobilität 

Maßnahmenfelder Priorität 

B1 Ausbau und Umsetzung des Radwegenetzes 

B1.1 Umsetzung der Veloroute Hoch 

B1.2 Attraktive Nord-Süd-Achse im Osten und Westen 

Gronaus 
Hoch 

B1.3 Aufwertung der direkten Verbindung Epe ƻ Gronau 

Zentrum 
Mittel 

B1.4 Attraktivierung der Umfahrung des Zentrums Mittel 

B1.5 Ausbau von Fahrradstraßen Mittel 

B1.6 Prüfung der Einrichtung von Fahrradzonen Niedrig 

B1.7 Weitere Umsetzung des Radwegenetzes Mittel 

B1.8 Prüfung von Optionen zu Beleuchtung von Radwegen Niedrig 

B2 Ausbau von Radabstellanlagen Hoch 
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B1 Ausbau und Umsetzung des Radwegenetzes 

Eine sichere, komfortable und intuitiv nutzbare Infrastruktur stellt den grund-

legenden Baustein für Stärkung des Radverkehrs als Verkehrsmittel dar. Durch 

das Radverkehrskonzept 2015 wurde bereits ein Zielnetz mit verschiedenen 

Streckenhierarchien definiert, welches durch das Mobilitätskonzept weitge-

hend übernommen wurde. Aktualisierungen wurden dort vorgenommen, wo 

sich diese aus dem intensiven Beteiligungsprozess und geänderte Rahmenbe-

dingungen seit 2015 ergaben. 

Karte 5: Streckenhierarchie im Radwegenetz 
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B1.1 Umsetzung der Veloroute 

 

Anlass 

Gronau liegt am Fahrradkorridor Enschede ƻ Münster, welchen der grenzüber-

schreitende Zweckverband Euregio als wichtige überregionale Radwegeverbin-

dung identifiziert hat. Entsprechend wird durch den Zweckverband sowie die 

beteiligten Gemeinden und Kreise eine Radverbindung mit hohem Standard 

(Veloroute) angestrebt. Aufgrund der engen Verflechtung mit den Nachbarge-

meinden wird ein hohes Potenzial für den Radverkehr erwartet. 

Für den Abschnitt innerhalb von Gronau, welcher größtenteils der ehemaligen 

B54, jetzt L510, folgt, wurde eine Machbarkeitsstudie erarbeitet. In den kom-

menden Jahren soll der Streckenzug Enscheder Straße / Hermann-Ehlers-

Straße / Ochtruper Straße abschnittsweise umgestaltet werden. 

Bausteine 

¶ Weitere Qualifizierung der Planungen für eine Verbindung Enschede 

ƻ Gronau ƻ Ochtrup 

¶ Realisierung der Veloroute auf Gronauer Stadtgebiet mit hohem 

Standard (entsprechend den Vorgaben Veloroute) 
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B1.2 Aufwertung der direkten Verbindung Epe ƻ Gronau Zentrum  

Anlass 

Die beiden großen Zentren von Gronau (Epe und Gronau) stellen eine entspre-

chend wichtige Wegebeziehung untereinander dar. Diese Wege sind dabei auf-

grund der Distanz von ca. 4-5 km sehr gut für den Radverkehr geeignet, sodass 

für eine hochwertige Radverbindung ein hohes Potenzial an Nutzenden zu er-

warten ist. 

Durch die Fahrradstraße Eschweg ist im mittleren Teil bereits eine attraktive 

Führung des Radverkehrs ermöglicht worden. Die Zählung im Rahmen der Be-

standsanalyse ergab eine werktägliche Nutzung durch über 300 Radfahrende 

am Tag mit einer deutlichen Spitze zwischen 6 und 8 Uhr sowie im Bereich um 

13 und 16 Uhr, was auf die Nutzung im Alltagsverkehr hindeutet (Berufs- und 

Schulverkehr). Im Beteiligungsprozess zeigte sich, dass einige Radfahrende 

aufgrund der autoarmen und naturnahen Führung die Wegeverbindung an der 

Dinkel bevorzugen, daher ist diese als Alternative ebenfalls erfasst worden. 

Grundsätzlich ist jedoch aufgrund der Tendenz zu schnellen Verbindungen im 

Radverkehr, der höheren Erschließung und Konflikten mit dem Fußverkehr von 

einem höheren Potenzial für die direkte Verbindung auf dem Eschweg auszu-

gehen. 

Für die durchgängige Nutzbarkeit und Attraktivität ist die Verlängerung zur An-

bindung des Gronauer sowie Eper Zentrums notwendig. Die weitere Anbindung 

des Gronauer Zentrums über den Stadtpark, Neustraße und Bahnhofstraße ist 

konfliktträchtig, da im Bereich Innenstadt und Stadtpark Konflikte mit dem Fuß-

verkehr auftreten (siehe Maßnahme B1.4). Eine verträglichere Führung des 

Radverkehrs im Stadtpark ist östlich der Umflut möglich, hierfür ist eine neue 

Brücke zur Querung der Umflut erforderlich. Zur Verknüpfung der Nord-Süd-

Achse mit der Veloroute in Ost-West-Richtung ist eine Rampenanlage nördlich 

der Hermann-Ehlers-Straße notwendig.  

Der direkten südlichen Fortführung entspricht der Amelandsbrückenweg, wel-

cher durch den Radverkehr auch entsprechend genutzt wird. Grundsätzlich ist 

dieser mit Tempo 30 auch im Hinblick auf die Verkehrsstärke für eine Führung 

im Mischverkehr geeignet und bindet den Bahnhof Epe direkt an. Aufgrund der 

Lage im Gewerbegebiet ist die Straßenraumaufteilung jedoch nicht fahrrad-

freundlich und es tritt häufig Ziel- und Rangierverkehr durch den Schwerver-

kehr auf. Die parallel verlaufende Klosterstraße bietet hingegen das Potenzial 

als Fahrradstraße eine komfortable Weiterführung zum Bahnhof Epe zu ermög-

lichen. Um die Nutzung der Klosterstraße anstelle des Amelandsbrückenweg für 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !Î > 1 Mio. Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Stadt Gronau 

¶ Straßen NRW 

Mögliche Förderung 
¶ FöRi-Nah 

¶ Sonderprogramm Stadt und 

Land 



Mobilitätskonzept Gronau 2035 Seite 37 von 190 

Planersocietät 

den Radverkehr attraktiv zu gestalten, ist jedoch die Schaffung einer Verbin-

dung zwischen Klosterstraße und Amelandsbrückweg entlang des Eschbaches 

erforderlich.  

Für die Kartendarstellung siehe Maßnahme B1.3. 

Bausteine 

¶ Schaffung einer attraktiven Verbindung vom Eschweg zum Gronauer 

Zentrum. Als Vorzugsvariante wird dabei die Führung über einen ei-

genständigen Radweg durch den Stadtpark inklusive Umflutbrücke 

und Verknüpfung zur Veloroute verfolgt. 

¶ Schaffung einer attraktiven Verbindung vom Eschweg zum Eper Zent-

rum. Als Vorzugsvariante wird dabei die Führung auf der Kloster-

straße verfolgt. Diese ist durch entsprechende Maßnahmen unter Be-

rücksichtigung des Schwerverkehrs fahrradfreundlich zu gestalten 

sowie eine direkte Verbindung zum Amelandsbrückweg entlang des 

Eschbaches zu schaffen. 

¶ Umsetzung eines hochwertigen Standards, um hohe Reisegeschwin-

digkeiten im Radverkehr gewährleisten zu können. Dazu zählt die 

Trennung vom Fußverkehr, breite Anlagen mit Überholmöglichkeit 

und eine weitgehende Bevorrechtigung bzw. optimierte Berücksichti-

gung in der Signalschaltung. 
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B1.3 Attraktive Nord-Süd-Achse im Osten und Westen Gronaus 

 

Anlass 

In Maßnahme B1.2 ist das große Potenzial für eine Radverkehrsachse zwischen 

Epe und Gronau beschrieben. Während die Ziele in Epe größtenteils Zentral lie-

gen, gibt es in Gronau auch westlich (Wohngebiete Buterland, Brook u.a.) und 

östlich (Industriegebiet) bedeutende Ziele für den Radverkehr und ein entspre-

chendes Wegepotenzial auf diesen Achsen. Um das Ziel einer Stärkung des 

Radverkehrs auf Alltagswegen zu erreichen, sind daher neben der zentralen 

Achse weitere Nord-Süd-Achsen notwendig. Im Folgenden werden dabei zwei 

Achsen unterschieden: 

¶ Westachse: Verbindung der westlichen Wohngebiete und dem ge-

planten Euregioquartier mit dem Industriegebiet Epe-Nord, dem Eper 

Bahnhof sowie dem Eper Zentrum 

¶ Ostachse: Verbindung der östlichen Industriegebiete mit den nordöst-

lichen Wohnquartieren Epes sowie dem Zentrum von Epe 

Auch für diese Achsen existieren aufgrund verschiedener Herausforderungen 

mehrere alternative Führungen. Für die Westachse bietet sich neben dem di-

rekten Anschluss an die Veloroute die Möglichkeit über Beckerhookstraße, Klos-

terstiege und Kurfürstenstraße auch die nordwestlichen Quartiere an das über-

geordnete Radnetz anzuschließen.  

Bei der Ostachse grenzt in Gronau-Ost die Bahnlinie die Möglichkeiten zur Ver-

ortung einer Radachse stark ein. Ohne neue Übergänge zu schaffen ist die Füh-

rung auf den Bahnübergang Vereinsstraße begrenzt. Die Vereinsstraße ist je-

doch Teil des Hauptverkehrsstraßennetzes und besitzt keine ausreichenden 

Flächen für eine getrennte Radverkehrsführung. Eine Führung durch das Ne-

benstraßennetz ist nur durch Schaffung eines neuen Durchlasses am Bahn-

damm zwischen Preußenstraße und Bayernstraße denkbar. In diesem Fall 

könnte die Führung im Wohnstraßennetz als Fahrradstraße weitgehend kom-

fortabel abgewickelt werden. Aufgrund der indirekten Führung bei dieser Vari-

ante und der Einstufung der Vereinsstraße im Kfz-Netz als ǂlangsam-sensibelǀ 

(siehe Maßnahme D1) wird die Führung des Radverkehrs auf der Vereinsstraße 

bei entsprechenden restriktiven Maßnahmen für den Kfz-Verkehr als Vorzugs-

variante gewählt. Hinzu kommt die dadurch verbesserte Erreichbarkeit des an-

liegenden Nahversorgers mit dem Fahrrad. 
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Die direkte Führung der Ostachse in Epe verläuft über den Gildehauser Damm 

sowie die Gronauer Straße. Beide Straßen sind durch schmale Seitenräume und 

hohe Verkehrsstärken aufgrund ihrer regionalen Bedeutung geprägt. Daher 

wird an dieser Stelle in das Nebenstraßennetz über Speestraße und Gasstraße 

ausgewichen. Gleichzeitig soll die Anbindung der nördlich-zentralen Wohnge-

biete gesichert werden. Für die Flächenerschließung ist eine Fahrradzone denk-

bar (siehe Maßnahme B1.6). 

Karte 6: Achsen des Radverkehrsnetzes 

 

 

Bausteine 

¶ Schaffung einer attraktiven Radachse zwischen den westlichen 

Wohnquartieren und dem Eper Zentrum entlang von Buterlandstraße 

und Sunderhooker Weg.  

o Realisierung einer größtenteils bevorrechtigten Fahr-

radstraßen in diesem Bereich (siehe Maßnahme B1.5) und 

einer geeigneten Querung an der Alstätter Straße. 

¶ Schaffung einer attraktiven Radachse zwischen den östlichen Indust-

riegebieten und dem Eper Zentrum von der niederländischen Grenze 

über Vereinsstraße, Riekenhofweg und Gasstraße. 

o Priorisierung des Radverkehrs auf der Vereinsstraße 

durch eine Temporeduzierung und nahmobilzentrierte 

Umgestaltung. Detailprüfung weiterer Maßnahmen zur 

Reduzierung der Verkehrsstärke (z.B. modale Filter). 

o Realisierung größtenteils bevorrechtigter Fahrradstraßen 

in der Verbindung Saarstraße, Schillerstraße, Speestraße 

und Gasstraße. 

¶ Umsetzung eines hochwertigen Standards, um hohe Reisegeschwin-

digkeiten im Radverkehr gewährleisten zu können. Dazu zählt die 

Trennung vom Fußverkehr, breite Anlagen mit Überholmöglichkeit 

und eine weitgehende Bevorrechtigung bzw. optimierte Berücksichti-

gung in der Signalschaltung. 
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B1.4 Attraktivierung der Umfahrung des Zentrums 

Anlass 

In der Innenstadt von Gronau, insbesondere Bahnhofstraße und Neustraße, 

kommt es vermehrt zu Konflikten zwischen dem Fuß- und Radverkehr. An die-

ser Stelle treffen stark frequentierte Ost-West und Nord-Süd-Verbindungen des 

Radverkehrs auf einen Bereich, der stark durch den Fußverkehr und die Aufent-

haltsfunktion geprägt sind. Auch durch den Schulverkehr werden die beiden 

Straßen stark genutzt. 

Eine vollständige Sperrung dieses Bereiches ist nicht gewünscht, da die Verbin-

dung für den Radverkehr eine wichtige Erschließungsfunktion erfüllt, insbeson-

dere für den Schülerverkehr. Daher wurde diese Verbindung als Verlängerung 

der Enscheder Straße als Hauptstrecke eingestuft.  

Daraus folgen zwei Ansätze zur Minderung der Konflikte in diesem Bereich: Zum 

einen sollen Radfahrende sensibilisiert werden, sodass in diesem Bereich lang-

samer und entsprechend rücksichtsvoll gefahren wird. Zum anderen sollen die 

parallel verlaufenden Alternativen attraktiver gestaltet werden, sodass der 

schnelle durchfahrende Radverkehr vermehrt aus der Innenstadt herausgehal-

ten wird. Für die Umfahrung ist die Verbesserung der Verhältnisse auf der Kon-

rad-Adenauer-Straße, der Lückenschluss zwischen Spinnereistraße und Kaiser-

stiege sowie die Ausweitung der Nutzung des LAGA-Geländes notwendig. 

Karte 7: Maßnahmen zur Entlastung der Innenstadt vom schnellen Radverkehr 
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Bausteine 

¶ Optimierung der Schutzstreifen an der Konrad-Adenauer-Straße. 

¶ Optimierung der Radverkehrsführung am Knotenpunkt Eper Straße. 

¶ Schaffung einer sicheren Führung zwischen Spinnereistraße und Kai-

serstiege. 

¶ Ausweitung der Öffnungszeiten des LAGA-Geländes für den Radver-

kehr und entsprechende Beschilderung sowie Anbindung in Richtung 

Ochtruper Straße bis zur Unterquerung der Landesstraße und damit 

Verbindung zum Schulzentrum.  

¶ Realisierung der Führung durch den Stadtpark aus Richtung Epe 

(siehe Maßnahme B1.2) 

¶ Öffentlichkeitskampagne und Vor-Ort-Sensibilisierung für die gegen-

seitige Rücksichtnahme in durch Rad- und Fußverkehr gemeinsam 

genutzten Räumen. 
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B1.5 Ausbau von Fahrradstraßen 

Anlass 

Fahrradstraßen haben sich seit ihrer Einführung 1997 als probates Instrument 

zur Bündelung und priorisierten Führung des Radverkehrs im Wohn- und Ne-

benstraßennetz erwiesen. In der Unfallforschung zeigen diese ein hohes Si-

cherheitsniveau gegenüber dem restlichen Netz der Erschließungsstraßen. Der 

Gesetzgeber hat durch die Novelle der StVO 2020 die Anordnungsvorausset-

zungen reduziert, sodass Fahrradstraßen nun vermehrt eingesetzt werden kön-

nen und sollten. 

Auch das Radverkehrskonzept der Stadt Gronau beschreibt Fahrradstraßen als 

geeignete Führungsform. In Gronau wurden daher auch schon einige Fahr-

radstraßen eingerichtet. Aufgrund der geringen Investitionskosten und der gu-

ten Wirksamkeit sollten daher weitere Fahrradstraßen dort eingerichtet wer-

den, wo Hauptverbindungen im Radverkehr durch das Nebenstraßennetz ver-

laufen. 

Karte 8: Maßnahmenkonzept für Fahrradstraßen und Fahrradzonen 

 

Elementar für die Sicherheit und Funktionsfähigkeit von Fahrradstraßen ist die 

wiedererkennbare Gestaltung, da die Regelungen einem Großteil der Verkehrs-

teilnehmenden noch nicht ausreichend bekannt sind. Aufgrund fehlender ge-

stalterischer Vorgaben in den Gesetzen und Regelwerken besteht die Gefahr, 

dass Fahrradstraßen kommunal und auch bundesweit uneinheitlich gestaltet 
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werden. Daher sollte die Gestaltung weiterer Fahrradstraßen sich an den be-

stehenden Fahrradstraßen orientieren. Zusätzlich sollten kreisweite Gestal-

tungshinweise sowie absehbare Anpassungen in der Neuauflage der ERA in das 

Design integriert werden. 

Bausteine 

¶ Ausweisung neuer Fahrradstraßen dort, wo wichtige Verbindungen 

des Radverkehrs im Nebenstraßennetz verlaufen (siehe Karte 8). 

¶ Möglichst städteübergreifende Gestaltung von Fahrradstraßen. Emp-

fohlen wird die Anpassung an die vergleichbaren Gestaltungen der 

Gemeinden Borken, Bocholt und Ahaus im Kreis Borken: 

o Flächige Rotmarkierung und VZ 244 als Piktogramm zu 

Beginn. 

o Flächige Rotmarkierung und VZ 1000-32 als Piktogramm 

an bevorrechtigten Kreuzungen. 

o Beidseitige Begleitung der Fahrgasse durch einen Rot-

strich, welcher die Fahrgasse auf 4,00 bis 5,00 m einengt 

sowie die Funktion eines Sicherheitstrennstreifens zum 

Parken übernimmt. 

¶ Berücksichtigung neuer Vorgaben der kommenden ERA. 

¶ Bevorrechtigung der Fahrradstraße dort, wo eine hochwertige Rad-

verbindung (z.B. Hauptstrecke) untergeordnete Straßen (z.B. Wohn-

straßen) quert. 

¶ Reduzierung des motorisierten Durchgangsverkehrs (z.B. modale Fil-

ter, Einbahnstraßensysteme) 

 

Abbildung 8: Leitfaden Fahrradstraßen, Stadt Bocholt 2021 
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B1.6 Prüfung der Einrichtung von Fahrradzonen 

Anlass 

Mit der Novelle der StVO 2020 wurde das Element Fahrradzone neu eingeführt. 

Die Regelungen entsprechen denen der Fahrradstraße, nur das diese vergleich-

bar einer Tempo-30-Zone auf mehrere Straßen oder ein gesamtes Quartier 

ausgedehnt werden können. Der Gesetzgeber sieht den Einsatzbereich der 

Fahrradzonen in Gebieten außerhalb des Hauptverkehrsstraßennetzes, in de-

nen eine hohe Radverkehrsdichte zu erwarten ist. Da Fahrradzonen erst vor 

wenigen Jahren eingeführt wurden, sind bisher noch keine aussagekräftigen 

Evaluationen erfolgt. Dennoch ist davon auszugehen, dass die Effekte ver-

gleichbar positiv, wie diejenigen der Fahrradstraße sind. 

Aufgrund der Lage an der Ostachse und dem Quell-  und Zielaufkommen ist das 

Quartier Schillerstraße/ Riekenhofweg als Modellquartier für eine Fahrradzone 

geeignet. Im Baustein B1.5 Fahrradstraßen sind hier einige potenzielle Fahr-

radstraßen enthalten, im motorisierten Verkehr überwiegt der Zielverkehr und 

die vielen Varianten der Führung der Ostachse zeigt ein flächiges Potenzial. Zu-

sätzlich bietet die Stadt Gronau aufgrund des münsterlandtypischen Radver-

kehrsanteils allgemein eine gute Grundlage für eine ausreichende Dichte des 

Radverkehrs. 

Bausteine 

¶ Modellhafte Einrichtung einer Fahrradzone im Quartier Schiller-

straße/ Riekenhofweg in Epe-Nord. 

¶ Gestaltung in Anlehnung an Fahrradstraßen (siehe B1.5) 
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B1.7 Weitere Umsetzung des Radwegenetzes 

Anlass 

Durch das Radverkehrskonzept 2015 wurde ein ausdifferenziertes Zielnetz de-

finiert, welches bereits in einigen Teilen ausgebaut und optimiert wurde. Den-

noch ergibt sich, auch neben den in den Bausteinen B1.1 bis B1.6 dargestellten 

Achsen und Fahrradstraßen, ein weiterer Ausbaubedarf im Grundnetz. Nur so 

kann die Erreichbarkeit in der Fläche mit dem Fahrrad weiter verbessert wer-

den. Die Befahrung des Hauptnetzes während der Bestandsanalyse hat dabei 

gezeigt, welche Abschnitte im Radnetz einen besonders hohen Handlungsbe-

darf aufweisen. 

Grundlegend sind mögliche Führungsformen und die entsprechenden Stan-

dards in den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen definiert und im Radver-

kehrskonzept weiter konkretisiert worden. Weitere Themen aus dem Erarbei-

tungs- und Beteiligungsprozess sind die häufigere Trennung des Radverkehrs 

vom Fußverkehr, um Konflikte zu vermeiden sowie die Begrenzung der Verwin-

dung im Verlauf von Grundstückszufahrten auf den fahrbahnnahen Bereich (z.B. 

durch Schrägbordsteine). 

Karte 9: Handlungsbedarfe im Hauptradnetz 
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Bausteine 

¶ Schaffung eines jährlichen Budgets von 500.000 Ǟ für den Ausbau und 

die Optimierung des Radnetzes in Anlehnung an die Zielvorgabe des 

Nationalen Radverkehrsplanes. 

¶ Bedarfsorientierter Ausbau des Radwegenetzes entsprechend den 

technischen Vorgaben der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen. 

¶ Vermeidung einer gemeinsamen Führung mit dem Fußverkehr im Zuge 

von Hauptverbindungen des Radverkehrs sowie die Reduzierung der 

Verwindungen im Radwegebereich. 

¶ Berücksichtigung von Fahrradanhängern, Lastenrädern und E-Rollern 
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B1.8 Prüfung von Optionen zu Beleuchtung von Radwegen 

Anlass 

Um eine Verlagerung von Wegen auf das Fahrrad zu erreichen, ist die Verfüg-

barkeit der Infrastruktur unabhängig von Witterung und Tageszeit ein wichtiger 

Aspekt. Dies betrifft auf der einen Seite den Winterdienst, auf der anderen Seite 

die Beleuchtung, vor allem in den Wintermonaten.  

Die Beleuchtung der Radwege außerhalb der bebauten Bereiche hat der Stadt-

rat 2021 aufgrund der Auswirkungen auf die Fauna abgelehnt (Vorlage 

498/2020). Daher sind bezüglich der Beleuchtung außerorts die verschiedenen 

Ansprüche abzuwägen. Auch die Möglichkeit durch bewegungssensitive Be-

leuchtung die Lichtemissionen auf den Zeitraum der tatsächlichen Nutzung zu 

begrenzen wurde abgelehnt. Im Beteiligungsprozess zeigte sich jedoch auf 

Seite der Radfahrenden der hohe Bedarf einer Beleuchtung entsprechender Ab-

schnitte (z.B. Eschweg). 

Neben der adaptiven Beleuchtung ist auch eine Beleuchtung auf die stärker 

nachgefragten Nutzungszeiten eine Möglichkeit die Belange des Naturschutzes 

mit den Belangen der Radverkehrsförderung zu verknüpfen. So stehen die Ver-

bindungen den Nutzenden in den relevanten Nutzungszeiten zur Verfügung 

während der belebten Umwelt gleichzeitig ausreichende Erholungszeiträume 

zugesichert werden. Aus den Radverkehrszählungen zeigt sich, dass die Haupt-

verkehrszeit, auch auf bereits beleuchteten Abschnitten ab 5 Uhr beginnt und 

um 23 Uhr endet.  

Bausteine 

¶ Prüfung der Nachrüstung eine LED-Beleuchtung in den Verbindungs-

strecken zwischen Epe und Gronau sowie in Ost-West-Richtung 

(siehe Maßnahme B1.1 bis B1.3). 

¶ Auswahl der Leuchtmittel nach ökologischen Gesichtspunkten, um die 

Belastungen der Umwelt durch Lichtemissionen zu minimieren. 

¶ Nachtabsenkung der Beleuchtung zwischen 23 und 5 Uhr. 
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B2 Ausbau von Radabstellanlagen 

Anlass 

Neben der Infrastruktur für den Weg stellt auch das Parken des Fahrrades am 

Ziel einen wichtigen Aspekt der Radverkehrsförderung dar. Neben dem Abbau 

von Nutzungsbarrieren verhindert eine ausreichende Anzahl an Radabstellan-

lagen auch Einschränkungen für den Fußverkehr durch ungeordnet abgestellte 

Fahrräder. Durch die zunehmende Anzahl von teuren Fahrrädern (z.B. Pedelecs) 

und breiteren Sonderfahrrädern (z.B. Lastenräder) steigen auch die Ansprüche 

an die Abstellmöglichkeiten.  

In Gronau sind an den zentralen Orten bereits einige Abstellanlagen vorhanden, 

teilweise sind diese jedoch veraltet. So sind Abstellbügel, die das Fahrrad am 

Vorderrad fixieren, für einige Fahrräder nicht nutzbar und beschädigen häufig 

die Felge. Solche Anlagen sollten zunehmend durch moderne Anlehnbügel er-

setzt werden. Ein weiterer Ausbaubedarf besteht vor allen an alltäglichen Zie-

len, wie z.B. bei Nahversorgern, an Schulen und Kitas sowie in Gewerbegebieten 

und Einkaufsstraßen. Bedarfsgerecht sollten auch gesicherte Abstellmöglich-

keiten, z.B. an Bahnhöfen, geschaffen werden, wie dies am Bahnhof Gronau 

bereits geschehen ist.  

Bausteine 

¶ Ersatz der veralteten Vorderradhalter durch moderne Anlehnbügel. 

¶ Bedarfsgerechte Erweiterung der Abstellanlagen, v.a. an Nahversor-

gern, Schulen, Kitas, Gewerbegebieten und Einkaufsstraßen. 

¶ Berücksichtigung von Lastenrädern und Kinderanhängern bei der Di-

mensionierung. 

¶ Bedarfsgerechte Schaffung von gesicherten Abstellanlagen für hoch-

wertige Fahrräder. 

 

  

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  < 100.000 Ǟ hoch 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Stadt Gronau 

¶ Schulen, Deutsche Bahn, 

Einzelhändler 

Mögliche Förderung 
¶ FöRi-Nah 
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C ÖPNV & Intermodalität 

Ein Angebot im öffentlichen Personennahverkehr ermöglicht allen Menschen ƻ 

unabhängig von Alter, Herkunft, Einkommen und Führerscheinbesitz ƻ eine 

umweltfreundliche Grundmobilität. In Deutschland und in vielen deutschen 

Städten nehmen Aspekte der Verkehrswende und somit alternative Mobilitäts-

angebote einen wachsenden Stellenwert ein, auch wenn gleichzeitig der Pkw-

Besitz noch nicht zurückgeht. Viele junge Menschen verhalten sich zunehmend 

multimodal, sind mal mit dem Fahrrad, mal mit Bus und Bahn oder mal mit dem 

Carsharing-Fahrzeug unterwegs. In diesem Zusammenhang sind Maßnahmen 

mit Bezug zum ÖPNV bzw. SPNV gleichzeitig auch wichtige Ergänzungen zur 

Stärkung des Umweltverbundes. Dieser vereint die umweltverträglichen Mobi-

litätsangebote in einem Gesamtangebot als Alternative zum motorisierten In-

dividualverkehr.  

Trotz der Skepsis gegenüber dem ÖPNV in der Pandemiezeit (ÖPNV-Anteil von 

nur 2% am Modal-Split in Gronau) hat sich die Stadt Gronau das Ziel gesetzt, 

das Angebot auszubauen und den ÖPNV zu einer attraktiven Alternative zum 

Auto zu entwickeln, damit der Anteil von Bussen und Bahnen am Modal-Split 

steigt. Parallel dazu sollen Mobilitätsschnittstellen und Sharing-Angebote aus-

gebaut werden. Generell soll mit Hilfe des ÖPNV u. a. die regionale Erreichbar-

keit gestärkt und das Mobilitätsangebot innerhalb und zwischen den Stadtteilen 

verbessert werden. Insgesamt sollte ein Umweltverbund geschaffen werden, 

der attraktiv, sicher und einfach nutzbar ist und zur Nutzung einlädt. Damit die-

ser auch attraktiv ist, müssen Rahmenbedingungen geschaffen werden. So hat 

sich die Stadt das Ziel gesetzt, den Ausbau der Barrierefreiheit im ÖPNV voran 

zu bringen, damit alle Menschen diesen ohne Einschränkungen nutzen können. 

Somit geht aufgrund der im Zielkonzept festgelegten Ziele eine hohe Hand-

lungserfordernis in diesem Themenfeld ein.  

Zwar hat die Stadt Gronau ƻ da kein Aufgabenträger ƻ keine unmittelbare Ent-

scheidungshoheit über regionale Zug- und Busverkehre im Kreisgebiet, die zum 

Teil auch die innere Erschließung in Gronau und vor allem in Epe übernehmen. 

Indirekt kann sie ihre kommunalen Interessen aber in regionalen Gremien, ge-

genüber regionalen Aufgabenträgern sowie in kommende Nahverkehrspläne 

einbringen und mit Nachbarkommunen/-kreisen in Kontakt treten, um bei-

spielsweise die Verbindung in umliegende Kommunen, die nicht an den SPNV 

angeschlossen sind, zu stärken. Auch die Einbindung des Zukunftsnetz Mobili-

tät NRW kann dabei helfen, die verschiedenen Interessen in der Region zu bün-

deln und bei möglichen Förderungen zu koordinieren. 

Darüber hinaus können qualitative Aspekte wie die Qualität der Haltestellen 

oder die Ausstattung im Umfeld der Haltestellen (bspw. Radabstellanlagen oder 

Packstationen) sowie weitere Informationen und Marketingmaßnahmen von 

der Stadt selbst initiiert werden. Hier soll der ÖPNV, auch was den Nutzungs-

komfort angeht, wie im Zielkonzept vorgegeben gegenüber dem MIV konkur-

renzfähiger werden. Dies betrifft auch die Vernetzung mit anderen Verkehrs-

mitteln des Umweltverbundes. Geeignete Förderrichtlinien zur zusätzlichen 

Ausgestaltung des ÖPNV-Angebots sind die Förderrichtlinie Vernetzte Mobilität 

und Mobilitätsmanagement oder die Weiterleitungsrichtlinie VRR AöR mit einer 

Förderquote von bis zu 90 % bspw. für Beleuchtung, Beschilderung, interaktive 

Monitore (dynamische Fahrgastinformation), Sitzgelegenheiten oder Witte-

rungsschutz. 
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Für die regionale Verknüpfung stellt der Bahnhof der Stadt Gronau sowie der 

Bahnhaltepunkt Epe Potenzial für die weitere Stärkung des ÖPNV-Anteils im 

Modal-Split dar. Vor allem die Verbindungen in die näheren Oberzentren (En-

schede, Münster, Dortmund bzw. weiterführend generell Ruhrgebiet) können 

konkurrenzfähig zum MIV erreicht werden, vor allem vor dem Hinblick des ge-

planten S-Bahnnetz Münsterland und der geplanten Reaktivierung der Bahn-

strecke Gronau-Bad Bentheim. In Verbindung mit der bereits angesprochenen 

Mobilitätsstation und den daraus entstehenden Vorteilen für weitere Mobili-

tätsarten kann dies dazu beitragen, die Attraktivität und Qualität des ÖPNV in 

Gronau insgesamt zu verbessern und multi-  bzw. intermodales Verkehrsverhal-

ten zu fördern.   

Die Stadt Gronau hat mit der Einführung des ǂG-Mobilǀ im Juni 2021 bereits 

einen ersten großen Schritt zur Verbesserung des ÖPNV-Angebots getan. Das 

G-Mobil hat das alte Stadtbussystem ersetzt und ist ein On-Demand-Verkehr 

(ODV), d. h. das G-Mobil verkehrt nur, wenn es tatsächliche Fahrtenwünsche 

gibt, die per App oder Telefon bestellt werden können. Der ODV verfügt im Ge-

gensatz zum regulären Busbetrieb über keinen festen Fahrplan oder feste Fahr-

wege, vielmehr werden Start-  und Zielpunkte individuell den digital übermittel-

ten Fahrtwünschen der Fahrgäste angepasst. Die vorhandenen Haltestellen des 

Stadtbusses wurden übernommen und durch weitere Zustiegspunkte ergänzt, 

damit möglichst kurze Wege entstehen. Das Bedienungsgebiet, welches den 

gesamten Ortsteil Gronau umfasst wurde bereits auf drei Haltestellen in Epe 

ausgeweitet. 

Mit der Einführung des G-Mobils sowie dem Umbau des Bahnhofs Gronau zur 

Mobilstation mit vielen Ausstattungselementen im Corporate Design von mo-

bil.nrw wurden bereits wichtige Grundlagen geschaffen, um die eingangs er-

wähnten Ziele zu erreichen. Zudem existieren verschiedene Pläne, Ideen und 

Visionen, wie der ÖPNV von und nach Gronau sowie innerhalb der Stadt attrak-

tiver werden und sich zu einer sehr guten Alternative zum Auto entwickeln 

kann. Diese hat das Mobilitätskonzept aufgegriffen und weiterentwickelt. Dar-

aus sowie anhand der durchgeführten Analyse haben sich im Bereich ǂÖPNV & 

Intermodalitätǀ die folgenden zentralen Handlungserfordernisse ergeben: 

Zentrale Handlungserfordernisse 

¶ Weiterentwicklung des Bahnangebotes (Taktung, geplanter Ausbau 

Schienennetz: Bad Bentheim, S-Bahnnetz Münsterland)  

¶ Verknüpfung Bus und Bahn verbessern (teils schon durch On-Demand-

Verkehr)  

¶ Weiterentwicklung des Busangebots (Baumwollexpress) 

¶ Mehr Flexibilität im lokalen Busverkehr / Ausweitung Bedienungsge-

biet G-Mobil  

¶ Verbesserte Anbindung der Gewerbegebiete (teils schon durch G-Mo-

bil)  

¶ Ausbau der Haltestellen zu Verknüpfungsstellen / Mobilstationen  

¶ Barrierefreiheit im Busverkehr 

¶ Ausbau von Sharing-Angeboten 

  



Mobilitätskonzept Gronau 2035 Seite 51 von 190 

Planersocietät 

Maßnahmentabelle des Handlungsfeldes 

In der folgenden Tabelle sind die Maßnahmen des ÖPNV und der Intermodalität 

in einer Übersicht dargestellt. Zusätzlich werden die Maßnahmen in Karte 10 

kartographisch dargestellt. Darauffolgend sind diese in Maßnahmensteckbrie-

fen beschrieben. 

Karte 10: Maßnahmenübersicht ÖPNV 

 

 

 

 

Tabelle 6: Maßnahmenübersicht ÖPNV & Intermodalität  

Maßnahmenfelder Priorität 

C1. Verbesserung der Bahnanbindung 

C1.1 Einrichtung Bahnverbindung Bad Bentheim  Hoch 

C1.2 Unterstützung der Anpassung durch S-Bahnnetz  

Münsterland 
Hoch 

C1.3 Prüfung Bahnhaltepunkte Gronau Ost und  

Dreiländersee 
Mittel 

C1.4 Taktverdichtung im Bahnverkehr Mittel 

C2. Weiterentwicklung des Busangebots 

C2.1 Einrichtung Baumwollexpress Hoch 

C2.2 Optimierung der Linie R77 Niedrig 

C2.3 Weiterentwicklung ODV Hoch 

C2.4 Grenzüberschreitender Busverkehr Hoch 

C3. Einrichtung von Mobilstationen  

C3.1 Weiterentwicklung Bhf. Gronau Mittel 
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C3.2 Weiterentwicklung Bhf. Epe Hoch 

C3.3 Aufwertung & Einrichtung von Mitfahrerparkplätzen an 

der B54 
Niedrig 

C3.4 Barrierefreie Weiterentwicklung weiterer  

Bushaltestellen im Stadtgebiet 
Hoch 

C3.5 Pilotprojekt: Mobilpunkte Mittel 

C4. Unterstützung von Sharing-Angeboten 

C4.1 Unterstützung von (E-)Carsharing-Angeboten Mittel 

C4.2 Unterstützung eines öffentlichen  

(Lasten-)Radverleihangebots 
Hoch 

C4.3 Aufbau und Bewerbung eines Pendlerportals Niedrig 

C5. Weiterentwicklung der Tarifstruktur Mittel 
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C1 Verbesserung der Bahnanbindung  

Der SPNV ist für die Abwicklung der regionalen ÖPNV-Verkehre zuständig. Die-

ser hat die Aufgabe, leistungsfähige Verbindungen insbesondere in die Nach-

barkommunen zu gewährleisten. In Gronau gibt es bereits ein gutes SPNV-

Angebot, das jedoch an einige Stellen Schwächen offenbart und ausgebaut 

werden kann. Das Angebot verkehrender Zuglinien sowie die Taktdichte sollen 

in diesem und im nächsten Jahrzehnt umfassend ausgebaut werden. Um die 

Kapazitäten im Schienennetz besser zu verteilen, sollen bestehende Regional-

bahnlinien in ein S-Bahnnetz integriert und entsprechend ausgebaut werden. 

Zusätzlich sollen Schienenstrecken reaktiviert und Verbindungen weitergeführt 

werden. Dieses Maßnahmenfeld soll Angebotslücken im SPNV perspektivisch 

schließen; es wird eine Ausweitung des Angebots vorschlagen, die von der Stadt 

Gronau sowohl politisch als auch auf Verwaltungsebene an den ÖPNV-

Aufgabenträger (VRR/NWL) herangetragen werden soll. Die Vorschläge fußen 

teilweise auf bereits bestehenden Plänen und Konzeptionen und werden im 

Mobilitätskonzept mit aufgenommen. Die Umsetzung dieser Maßnahmen kann 

nicht im Rahmen städtischer Planung erfolgen, sondern erfordert meist regio-

nale Abstimmungen und einen politischen Willen über die Stadt-  und Kreis-

grenzen hinaus. 
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C1.1 Einrichtung Bahnverbindung Bad Bentheim 

Anlass 

Im Juni 1908 wurde die Bahnverbindung zwischen Bad Bentheim und Gronau 

eröffnet. 1965 wurde der Personenverkehr eingestellt; stattdessen die kosten-

günstigere Beförderung mit dem Bus ausgebaut. Bis 1981 wurde die Strecke 

noch für den Güterverkehr verwendet; ab 1983 wurde der Streckenabschnitt 

von Gronau bis Achterberg entwidmet und zurückgebaut.  

Mittlerweile besteht aus Gronau in Richtung Bad Bentheim nur ein Busangebot 

im Zweistundentakt. Aus mehreren Gründen haben der Kreis Borken, die Stadt 

Gronau und weitere Akteure die Planungen zur Einrichtung einer Bahnverbin-

dung nach Bad Bentheim intensiviert: Einerseits ist das ÖPNV-Angebot auf die-

ser Relation sehr ausgedünnt, andererseits wurde in der Politik der Ruf nach 

einer Verkehrswende lauter, es bestehen positive Erfahrungen mit der Reakti-

vierung der Strecke von Bad Bentheim nach Neuenhaus, ein ausreichend gro-

ßes Einzugsgebiet ist gegeben und zudem kann für eine Teilstrecke bereits vor-

handene Infrastruktur genutzt werden. Eine erste Machbarkeitsstudie zur Re-

aktivierung und zum Neubau der Eisenbahnstrecke zwischen Bad Bentheim und 

Gronau wurde bereits beauftragt und im März 2022 veröffentlicht. Sie besagt, 

dass die Reaktivierung bzw. der Neubau der Eisenbahnstrecke technisch mög-

lich ist. 

Des Weiteren wurde die Strecke im Januar 2022 in das NRW-Takt-Zielnetz 2040 

aufgenommen. Das NRW-Takt-Zielnetz ist ein strategisches Konzept zum Aus-

bau des Schienenpersonennahverkehrs. Aufgrund langer Planungs- und Bau-

horizonte enthält das Konzept jeweils Angebotszielnetze für die Jahre 2032 und 

2040. Grundlage ist die Ableitung des Infrastrukturbedarfs aus einen Ziel-Fahr-

plan; methodisch ist man so bereits beim Deutschlandtakt vorgegangen. Die 

Zielnetzkonzeption enthält dabei verschiedene Maßnahmen wie Taktverdich-

tungen, neue Linien und Stationen, für die wiederum unterschiedliche Vorha-

ben, von einfachen Weichenerneuerungen bis hin zu umfangreichen Baumaß-

nahmen, z. B. Streckenreaktivierungen, notwendig sind.  

 

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!! Î > 1 Mio. Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ Bentheimer Eisenbahn AG 
¶ Zweckverband Mobilität 

Münsterland (ZVM) 
¶ Stadt Gronau 
¶ Zweckverband Nahverkehr 

Westfalen-Lippe (NWL) 
¶ Kreis Borken 
¶ Grafschaft Bentheim 
¶ Stadt Bad Bentheim 

 

Mögliche Förderung 
¶ Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz 
¶ ÖPNVG NRW (§§ 12 u. 13) 
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Bausteine 

Auf Grundlage der durchgeführten Machbarkeitsstudie werden von vier mögli-

chen Trassen zwei vertiefend weiterverfolgt. Die Stadt Gronau soll bei den 

nächsten Schritten der Machbarkeitsstudie gemeinsam mit allen involvierten 

Akteuren unterstützend und begleitend agieren. 

¶ Begleitung der weiteren Planungsschritte (Machbarkeitsstudie), ggf. 

Freihalten von erforderlichen Trassen 

¶ Prüfung der Bahnübergänge im Gronauer Stadtgebiet 

¶ Vertiefte Planungen für die Gleisanbindung der Bentheimer Eisenbahn 

an den Bahnhof Gronau 

¶ Abstimmung mit DB Netz AG zwecks Anbindung in den Bahnhof Gronau 

¶ Prüfung Bahnhaltepunkt Gronau Ost und Dreiländersee 
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C1.2 Unterstützung der Anpassung durch S-Bahnnetz Münsterland 

Anlass 

Der SPNV im Münsterland hat sich seit Jahren erfolgreich entwickelt, weitere 

angebotsseitige Verbesserungen und Planungen laufen derzeit. Gleichzeitig 

stehen das Oberzentrum Münster sowie die umliegenden Kreise vor der Her-

ausforderung, bei steigenden Bevölkerungszahlen und zunehmenden Verflech-

tungen tragfähige und zukunftsgerichtete Mobilitätsangebote anzubieten. Um 

das SPNV-Angebot im Münsterland zu verstetigen, zu vereinheitlichen und den 

künftigen Anforderungen gerecht zu werden, haben die Stadt Münster und die 

Kreise Borken, Coesfeld, Steinfurt und Warendorf unter Einbindung des Ver-

kehrsministeriums NRW und der Bezirksregierung Münster gemeinsam mit dem 

NWL im Frühjahr 2019 vereinbart, ein weitreichendes Angebotskonzept zu ent-

wickeln und umzusetzen, das mittlerweile vorliegt und dessen Umsetzung mit 

allen involvierten Akteuren vorangetrieben werden soll. 

Gemäß der gemeinsamen Absichtserklärung ƻ am 28.03.2022 von allen invol-

vierten Akteuren unterzeichnet ƻ ist es das Ziel des Projektes, S-Bahnlinien im 

Münsterland zu realisieren (neun Linien sind geplant), die insbesondere auf 

bisherigen Regionalbahn- und Regionalexpresslinien basieren. Mit mindestens 

30-minütigen Taktfrequenzen soll ein Netz von Dortmund, Hamm und Recklin-

ghausen bis nach Rheine und Osnabrück sowie von Enschede und Coesfeld bis 

nach Bielefeld und Sendenhorst entstehen und somit Verbindungen zu regio-

nalen Anschlussräumen in die Niederlande, nach Niedersachsen und in das 

Ruhrgebiet schaffen. 

Das S-Bahn-Konzept ist ein zentrales Element des übergeordneten Projektes 

ǂMobiles Münsterlandǀ, das die nachhaltige Entwicklung der Mobilität unter-

stützt. Das Zielkonzept für das SPNV-Angebot der Zukunft beinhaltet neben 

Taktverdichtungen und Reisezeitverkürzungen auch optimierte Verknüpfungen 

zum Umweltverbund. Konkret werden dabei Verknüpfungen zu den Schnell- 

und Regionalbuslinien sowie zu weiteren nachhaltigen Mobilitätsangeboten im 

Sinne eines integrierten SPNV/ÖPNV-Gesamtsystems berücksichtigt. Je Schie-

nenachse sind darüber hinaus Zwischenstufen mit spürbaren Verbesserungen 

gegenüber heute vorgesehen (vgl. Absichtserklärung vom 28.03.2022). 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!!  > 1 Mio. Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Land NRW 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ ZVM 
¶ NWL 
¶ Bezirksregierung Münster 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken, Coesfeld, 

Steinfurt, Warendorf 
¶ EUREGIO 
¶ Weitere niederländische 

ÖPNV-Aufgabenträger bzw. 
Verkehrsunternehmen 
 

Mögliche Förderung 
¶ Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz 
¶ ÖPNVG NRW (§§ 12 u. 13) 
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Abbildung 9: Zielnetz des Projektes S-Bahn Münsterland 

 

Bausteine 

Die Stadt Gronau soll den weiteren Prozess in Zusammenarbeit mit den Akteu-

ren begleiten und unterstützen. Hierbei soll die Stadt proaktiv agieren und ins-

besondere lokale Bedürfnisse bei der weiteren Detailplanung mit einbringen. 

Begleitung der Entwurfsplanung sowie der vorgesehenen Verkehrsuntersu-

chungen und -simulationen im Stadtgebiet  

¶ Vorbereitung des Gleisausbaus auf der Achse Enschede -  Gronau ƻ 

Ochtrup 

¶ Vorbereitung zur Streckenelektrifizierung (Oberleitungsbau) 

¶ RB64 wird S-Bahn im 30-Minutentakt und Verlängerung bis Hengelo 

¶ Verlängerung RE13 von Münster über Gronau nach Zwolle 

¶ Prüfung der zusätzlichen Haltepunkte Gronau Ost und Dreiländersee, 

ggf. Freihalten von erforderlichen Trassen 

¶ Bessere Anbindung von Siedlungsbereichen, Flächenerschließung 

durch Anpassung der Busfahrtzeiten: Konzept für die Verzahnung der 

Buslinien mit der S-Bahn und deren neues Taktschema  

¶ Unterstützung zur Taktverdichtung: Zwischen Gronau und Coesfeld soll 

bis 2032 der Stundentakt bleiben. Die RB51 endet dann allerdings 

schon in Coesfeld. Neu soll dann ein RE51 kommen (Hengelo -  En-

schede -  Gronau -  Coesfeld -  Dülmen -  Lüdinghausen -  Lünen -  Dort-

mund) 

¶ Bis 2040 ist dann ein Halbstundentakt geplant mit Erhalt des RE51 und 

Verlängerung der RB51 von Coesfeld nach Gronau 

 

Aktive Mitarbeit der Stadt Gronau beim Einleiten der nächsten Schritte: 

¶ Prüfung betrieblicher Auswirkungen 

¶ Ableitung des Infrastrukturbedarfs 

¶ Implementierung eines (Schnell)Bus-Zielkonzeptes 

¶ Nachfrageprognoseanalyse 

¶ Qualitätsanalyse 

¶ Ableitung des finalen Angebotszielkonzeptes 

¶ Volkswirtschaftliche Betrachtung 

¶ Begleitung perspektivischer regionaler ÖV-Vorhaben (z. B. Bahnlinie Ah-

aus-Borken)  
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C1.3 Prüfung Bahnhaltepunkte Gronau Ost und Dreiländersee 

Anlass 

Mit der Reaktivierung der Streckenrelation nach Bad Bentheim wäre für Gronau 

ein Anschluss an das Bahnnetz insbesondere Richtung Osnabrück und damit 

auch einhergehend an den Bahnfernverkehr (Relation Berlin Amsterdam) und 

die nördlichen Niederlande sowie eine bessere Anbindung der Gewerbestand-

orte und Wohnstandorte im Osten Gronaus möglich. In diesem Zusammenhang 

sollte die Einrichtung eines Haltepunkts im Osten Gronaus und angrenzend zum 

Dreiländersee geprüft werden. Weil die alte Schienenstrecke zwischen Gronau 

und Bad Bentheim mittlerweile in Gronau ab- bzw. überbaut wurde, ist für die 

Verbindung zwischen Bad Bentheim und Gronau eine neue Linienführung not-

wendig. In diesem Kontext wird die Durchführung einer vergleichenden Poten-

zialanalyse zur Einrichtung eines Haltepunkts Gronau Ost entlang der Trassen-

vorschläge empfohlen. Basierend auf den möglichen Linienverläufen sind meh-

rere Vorschläge zu Haltepunkten möglich, für eine vertiefende Untersuchung 

sollten zwei potenzielle Haltepunkte festgelegt werden. Hinsichtlich der Ein-

richtung eines Bahnhaltepunktes am Dreiländersee wird bei beiden Vorzugsva-

rianten 1.1. und 1.2 in der Machbarkeitsstudie ein Haltepunkt am Dreiländersee 

vorgesehen. Hier wird insbesondere Potenzial für die Abwicklung von Freizeit-

verkehren gesehen. 

Abbildung 10: Zu prüfende Bahnhaltepunkte Gronau Ost und Dreiländersee 

 

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  < 100.000 Ǟ hoch 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ Bentheimer Eisenbahn AG 
¶ Zweckverband Mobilität 

Münsterland (ZVM) 
¶ Stadt Gronau 
¶ Zweckverband Nahverkehr 

Westfalen-Lippe (NWL) 
¶ Kreis Borken 
¶ Externe Gutachter 

Mögliche Förderung 
¶ Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz 
¶ ÖPNVG NRW (§§ 12 u. 13) 



Mobilitätskonzept Gronau 2035 Seite 59 von 190 

Planersocietät 

Bausteine 

¶ Ausarbeitung von zwei möglichen Bahnhaltepunkten im Gronauer Os-

ten mit allen relevanten Akteuren 

¶ Breite Öffentlichkeitsbeteiligung 

¶ Durchführung einer Potentialanalyse für die Bahnhaltepunkte 

¶ Aktive Begleitung der weiteren Planungsschritte der Machbarkeitsstu-

die für den Haltepunkt Dreiländersee 

¶ Ausgestaltung der Bahnhaltepunkte als Mobilstationen im Corporate 

Design von mobil.nrw 
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C1.4 Taktverdichtung im Bahnverkehr 

 

Anlass 

Hohe Reisezeiten und eine geringe Taktdichte sorgen für eine unattraktive Ver-

bindung zu den Oberzentren Münster und Dortmund, aber auch in die Nieder-

lande nach Enschede. Um die Angebotsqualitäten im ÖPNV zu erhöhen, sind 

damit auf den Achsen zwischen Gronau und Münster, Gronau und Dortmund 

sowie zwischen Gronau und den Niederlanden weitere SPNV-Verbesserungen 

vorzunehmen. Dies betrifft in erster Linie die Taktdichte der bestehenden 

SPNV-Verbindung. Perspektivisch sind auch weitere Angebotsverbesserungen 

wie die Implementierung einer schnelleren Regional-  oder S-Bahnlinie anzu-

streben. Die Bausteine wurden bereits in das NRW-Takt-Zielnetz NRW 2040 

aufgenommen. 

 

Bausteine 

¶ Taktverdichtung zwischen Gronau und Münster 

o RB64 wird S-Bahn im 30-Minutentakt und Verlängerung bis 

Hengelo 

o Zusätzlicher 60-Minutentakt Regionalexpress 13 

¶ Taktverdichtung zwischen Gronau und Dortmund 

o Einführung Regionalexpress 51 im 60-Minutentakt zusätzlich 

zur Regionalbahn 51 

¶ Taktverdichtung zwischen Gronau und der Niederlande 

o S-Bahn im 30-Minutentakt und Verlängerung bis Hengelo -> 

langfristige Planung bis nach Zwolle 

o Verlängerung Regionalexpress 13 von Münster über Gronau 

nach Zwolle 

¶ Reaktivierung Strecke Gronau ƻ Bad Bentheim 

o Geplanter 60-Minutentakt 

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  > 1 Mio. Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Land NRW 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ ZVM 
¶ NWL 
¶ Regierungsbezirk Münster 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken, Coesfeld, 

Steinfurt, Warendorf 
¶ EUREGIO 
¶ Weitere niederländische 

ÖPNV-Aufgabenträger bzw. 
Verkehrsunternehmen 

Mögliche Förderung 
¶ Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz 
¶ ÖPNVG NRW (§§ 12 u. 13) 
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C2 Weiterentwicklung des Busangebotes 

Das Busnetz stellt die wesentliche Grundlage des ÖPNV-Angebots in Gronau für 

Fahrten innerhalb des Stadtgebiets dar. Darüber hinaus dient gerade die Linie 

R77 auch der überörtlichen Anbindung. Mit dem seit September 2022 verkeh-

renden Baumwollexpress, der Gronau auf direktem Wege mit Bad Bentheim und 

Bocholt verbindet wird die überörtliche Anbindung durch diese überregionale 

Buslinie ergänzt. Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden verschiedene Defi-

zite im Busnetz von Gronau identifiziert: lange Fahrtzeiten, unerschlossene Be-

reiche oder auch zu geringe Taktdichten und unzureichende Verknüpfungs-

möglichkeiten zwischen Bus und Bahn (meist lange Umstiegs-/Wartezeiten). 

Die Weiterentwicklung des Busnetzes steht dabei insbesondere im Spannungs-

feld zwischen Wirtschaftlichkeit und Daseinsvorsorge sowie Flächenerschlie-

ßung und schneller Erreichbarkeit. Hierbei wurde ein erster großer und wichti-

ger Schritt mit der Einführung des G-Mobil bereits getätigt. Doch darauf darf 

man sich nicht ausruhen. In der über einjährigen Testphase des G-Mobil konnte 

viele Erfahrungen gemacht werden. Diese Erfahrung gilt es zu nutzen um das 

G-Mobil zu optimieren und kundenfreundlicher zu machen, damit hier eine adä-

quate Alternative zum privaten Pkw geschaffen wird. Das G-Mobil ist kein star-

res Projekt, mit Hilfe der Nutzer-Erfahrungen entwickelt sich das G-Mobil stetig 

weiter. Ebenso sollte sich die Stadt Gronau nicht nur ausschließlich auf das Pro-

jekt G-Mobil fokussieren. Es gibt neben dem G-Mobil viele weitere Bausteine 

für eine Optimierung des straßengebundenen ÖPNV, die im Folgenden vorge-

stellt werden. 
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C2.1 Einrichtung Baumwollexpress 

Anlass 

 

Der Kreis Borken hat in Kooperation mit den betroffenen Städten die Einführung 

des Baumwollexpresses (X80) auf den Weg gebracht. Seit dem 01.09.2022 ver-

bindet der Baumwollexpress die Orte Bocholt, Rhede, Burlo, Oeding, Vreden, 

Alstätte, Gronau und Bad Bentheim im 60-Minutentakt verbinden.  

Die Linie ist 83 km lang und wird im Wesentlichen über die B 70 geführt. Der 

ǂBaumwollexpressǁ wird damit die zentralen ÖPNV-Verknüpfungspunkte (mit 

vielen Umstiegsmöglichkeiten) der Mittelzentren Bocholt, Vreden, Gronau und 

Bad Bentheim auf direktem Weg miteinander verbinden.  

Alle Haltestellen, die von der Linie angefahren werden, sollen ƻ soweit noch 

nicht vorhanden ƻ mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden. Um eine 

hohe Qualität der Radabstellanlagen garantieren zu können, sollten die Radab-

stellanlagen überdacht sein. Des Weiteren sollte es zusätzlich ein Angebot von 

Fahrradboxen geben, wo die Fahrräder sicher abgeschlossen werden können. 

Zusätzlich sollten die Fahrradboxen über einen Stromanschluss verfügen, damit 

E-Bikes bzw. Pedelecs geladen werden können. Darüber hinaus soll es ein Bike-

Sharing-Angebot an Haltestellen mit vielen Ein- und Ausstiegen geben. Die Bu-

chung und Freischaltung dieser Fahrräder kann über eine digitale Buchungs-

software erfolgen, die den Kunden als App-Anwendung zur Verfügung gestellt 

wird. Die Buchung der Fahrräder sollte aber ebenso mit der bereits bestehen-

den BuBIM App funktionieren. 

Für den Baumwollexpress ist auf dem Gronauer Stadtgebiet eine neue Halte-

stelle mit dem Namen ǂMöllenwegǀ auf der Alstätter Straße errichtet worden. 

Bislang wurde aus Platzmangel aktuell nur ein Haltestellenschild aufgestellt. 

Für die Zukunft soll diese Haltestelle barrierefrei gestaltet und mit einem Wit-

terungsschutz und Sitzmöglichkeiten ausgestattet werden. Eine Weiterentwick-

lung als Mobilstation im Corporate Design von mobil.nrw soll zwischen den un-

terschiedlichen Akteuren diskutiert und entschieden werden. Im Sinne der Maß-

nahme C3 Einrichtung von Mobilstationen sollte die Stadt Gronau dafür eintre-

ten, dass die Haltestelle als Mobilstation entwickelt wird und alle bereits er-

wähnten Ausstattungsmerkmale vorweisen soll. 

Nach einem zweijährigen Probebetrieb soll der Kreistag entscheiden, ob und in 

welchem Umfang die Verkehrsleistungen auf Grundlage des öffentlichen 

Dienstleistungsauftrages fortgeführt werden. Nachdem der Kreis Borken das 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!!  100.000 Ǟ  

-  500.000 Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ RVM 
¶ ZVM 
¶ Kreis Borken 
¶ Grafschaft Bentheim 
¶ Stadt Gronau 
 

Mögliche Förderung 
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Linienangebot geschaffen hat, ist es nun Aufgabe der Stadt Gronau, die Halte-

stellen sowie deren Ausstattung und Fuß- und Radverkehrsanbindung zu ge-

stalten sowie die langfristige Sicherung der Linie zu fördern. 

 

Bausteine 

Zur Realisierung der Chancen, die der Baumwollexpress für Gronau als Wohn- 

und Arbeitsplatzstandort bringt, werden die folgenden Maßnahmen empfohlen:   

¶ Unterstützung der Einführung des Baumwollexpress (Linie X80) gem. 

der aktuellen Planungen des Kreis Borken im Herbst 2022   

¶ Einrichtung der Haltestelle Möllenweg auf Gronauer Stadtgebiet und 

Ausstattung gem. der Mobilstationensystematik, ggf. Anpassung im 

Corporate Design von mobil.nrw (siehe C3)  

¶ Entwicklung und Umsetzung von Maßnahmen zur optimierten Anbin-

dung des Haltepunkts, insbesondere für den Fuß- und Radverkehr: 

¶ Ausreichend dimensionierte Zuwegung zu den Wartebereichen und 

Radabstellanlagen der Haltestellen  

¶ Barrierefreie Erreichbarkeit der Haltestelle 

¶ Unterstützung einer langfristigen Sicherung des Baumwollexpresses 

(Linie X80) nach erfolgreichem Probebetrieb 
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C2.2 Optimierung der Linie R77 

Anlass 

Die Regionalbuslinie R77 sichert in der Stadt Gronau die überregionale Mobilität 

in die umliegenden Kommunen und ergänzt das lokale G-Mobil. Für diese Linie 

sind verbindliche Angebotsstandards zu schaffen und weitere Optimierungen 

zu prüfen. So fordert der NVP des Kreis Borken die Einrichtung von zusätzlichen 

Fahrten auf der Linie R77 zur Stärkung der Relation Gronau ƻ Heek ƻ Ahaus. 

Eine Ausweitung des Angebots vor allem zu Stoßzeiten würde verbesserte Hin- 

bzw. Rückfahrtmöglichkeiten zu bzw. von den Arbeitsplatz-, Gesundheits-, Ver-

sorgungs-, Freizeit-  und Bildungseinrichtungen entlang des Korridors ergeben. 

Neben der Fahrtenhäufigkeit stellt der Bedienzeitraum ein wesentliches Quali-

tätsmerkmal des Busverkehrs dar. Regelmäßige und auch in den Randzeiten 

verkehrende Busse können dazu beitragen, den Busverkehr als Alternative zur 

Nutzung des Autos zu etablieren und für Personen ohne Auto die Mobilität zu 

erhöhen. Während auf lokaler Ebene mit dem G-Mobil zu einem bedarfsorien-

tierten System ein sehr flexibles und attraktives ÖPNV-Angebot entwickelt 

wurde, bestehen im überörtlichen Verkehr noch Defizite: Gerade in den Abend-

stunden (heute letzte Fahrt 20:16 ab Gronau Bhf) und am Wochenende (erste 

Fahrt samstags 7:46 Uhr ab Gronau Bhf, Zwei-Stunden-Takt sonntags) ergeben 

sich noch deutliche Verbesserungsbedarfe, die ebenso im NVP des Kreises Bor-

ken thematisiert werden. 

Des Weiteren wurde bei den Öffentlichkeitsbeteiligungen zum Mobilitätskon-

zept mehrfach der Wunsch geäußert, dass die Anbindung des Bahnhofs in Epe 

durch die R77 ausbaufähig ist und die Abfahrtszeiten vom R77 und von der RB51 

nicht aufeinander abgestimmt sind. Die R77 hat eine Zubringerfunktion zum 

Bahnhaltepunkt Epe und hält an der Haltestelle Amtshaus, die dem Haltepunkt 

Epe am nächsten liegt. Dort kommt die R77 um :47 bzw. :57 an, während die 

RB51 um :28 bzw. um :29 Uhr verkehrt, so dass die Nutzenden lange Wartezei-

ten haben und eine Nutzung zwischen R77 und RB 51 unattraktiv ist. Generell 

soll es zusätzlich ein Konzept für die Verzahnung der Buslinien mit der S-Bahn 

und deren neues Taktschema geben, wo die Aspekte mitgedacht werden müs-

sen. 

Eine Lösung des Problems hinsichtlich der Anbindung des Bahnhaltepunkts 

könnte eine Anpassung des Linienverlaufs mit sich bringen. Hierfür gibt es zwei 

Vorschläge, die in Zusammenarbeit mit dem Kreis Borken im Rahmen des neuen 

NVP geprüft werden sollen:  

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

! !!  < 100.000 Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ NWL 
¶ ZVM 
¶ RVM 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken 
 

Mögliche Förderung 
¶ Förderrichtlinie §12 ÖPNVG 

für den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe 
(Kooperationsraum C) 

¶ Förderrichtlinien Vernetzte 
Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 
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¶ Anpassung des Linienverlaufs mit Halt an der Haltestelle Bösing-

bachstiege auf der Gronauer Straße alter Linienverlauf) 

¶ Anpassung des Linienverlaufs über die Straße Zum Bahnhof, Ame-

landsbrückenweg und Schoppenkamp mit Halt an der Haltestelle Zum 

Bahnhof 

Vor dem Hintergrund der Anpassung durch das S-Bahnnetz Münsterland gilt es 

bei der Linie R77 innerhalb des NVP in Zusammenarbeit mit dem Kreis Borken 

für die Zukunft weitere Themen zu beachten. Darunter fällt bspw. eine Anpas-

sung vom R77 an das geplante (Schnell)Bus-Zielkonzeptes sowie die Anpas-

sungen der Busfahrtzeiten. 

Bausteine 

¶ Einrichtung von zusätzlichen Fahrten auf der Linie R77 zur Stärkung 

der Relation Gronau ƻ Heek ƻ Ahaus, Prüfung zur Ausweitung in Rich-

tung 30-Minutentakt zu Stoßzeiten 

¶ Prüfung zur Ausweitung des Fahrtenangebots insbesondere in den 

Abendstunden und am Wochenende 

¶ Prüfauftrag für den NVP: Optimierung Linienverlauf des R77 und opti-

mierte und abgestimmte Umsteigezeiten zwischen R77 und RB51 

¶ Anpassungen der Busfahrtzeiten: Konzept für die Verzahnung der Bus-

linien mit der S-Bahn und deren neuem Taktschema 

¶ Anpassung R77 an das geplante (Schnell)Bus-Zielkonzeptes 
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C2.3 Weiterentwicklung G-Mobil 

Anlass 

Mit dem G-Mobil verfügt die Stadt Gronau über ein innovatives Nahverkehrs-

angebot in Gronau, das im Juni 2021 gestartet ist. Bei dem G-Mobil handelt es 

sich um ein gefördertes Pilotprojekt, das dauerhaft evaluiert wird. Der Förder-

zeitraum erstreckt sich auf 2 Jahre bis Ende Mai 2023. Auf Grundlage der Eva-

luation wird das G-Mobil durchgehend optimiert. 

Das G-Mobil hat den Stadtbus ersetzt und verkehrt wochentags zwischen 05 

und 24 Uhr und am Wochenende sowie feiertags zwischen 07 und 24 Uhr. Das 

G-Mobil ist eingebunden in den WestfalenTarif. Es entsteht kein Aufpreis zum 

regulären Busverkehr. Die bekannten Tickets (Einzelticket, 4er-Ticket, 24-h-Ti-

cket etc.) des WestfalenTarifs können genutzt werden (ausgenommen das 

SchulwegMonatsTicket). Die vorhandenen Haltestellen wurden übernommen 

und durch weitere Zustiegspunkte ergänzt. Per App, Webbuchung oder Telefon 

können die Nutzenden barrierefreie Fahrzeuge zu mehr als 130 Haltestellen im 

Stadtgebiet bestellen. Die 134 Haltestellen bestehen aus Bushaltestellen und 

virtuellen Haltestellen. Die virtuellen Haltestellen sind in der Örtlichkeit durch 

ein "G-Mobil"-Schild gekennzeichnet, verfügen aber nicht über weitere Aus-

stattungsmerkmale einer normalen Bushaltestelle. Es gibt keinen starren Fahr-

plan oder festgelegte Routen. Innerhalb des Bediengebiets kann jede Verbin-

dung (Haltestelle zu Haltestelle) gebucht werden. Durch das flexible System 

entstehen kurze Reisezeiten. 

Im Ortsteil Gronau verläuft das Bediengebiet von der Euregio im Westen bis zum 

Ter-Meulen-Weg im Osten und vom Drilandsee im Norden bis zum P+R-Park-

platz an der B54 im Süden.  Der Ortsteil Epe wird durch drei zentrale Haltestel-

len angebunden (Zum Bahnhof und Amtshaus als Haltestelle, Epe Friedhof als 

virtuelle Haltestelle). Eine Ausweitung auf das gesamte Gebiet von Epe wird 

empfohlen, damit das komplette Stadtgebiet Gronaus vom Angebot des G-Mo-

bils profitieren kann. Probleme mit der Konzession sorgen dafür, dass aktuell 

keine weiteren Haltestellen eingerichtet werden können. Hier gilt es eine Prob-

lemlösung weiter anzustreben. Gleichzeitig ist bei einer Ausweitung auch der 

Bürgerbus zu beachten. Bei einer Ausweitung des Bediengebiets soll der Bür-

gerbus weiter parallel betrieben werden, weswegen eine gemeinsame und in-

tegrierte Lösung ohne gegenseitige ǂKannibalisierungǀ der jeweiligen Systeme 

erarbeitet werden soll. 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!! Î 500.000 Ǟ  

-  1 Mio. Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ RVM 
¶ Stadt Gronau 
¶ BürgerBus-Verein Gronau-

Epe e.V. 
¶ Kreis Borken 
¶ Land Nordrhein-Westfalen 
¶ Zukunftsnetz Mobilität NRW 

 

Mögliche Förderung 
¶ Mobil.NRW ƻ Modellvorha-

ben innovativer ÖPNV im 
ländlichen Raum 

¶ Förderrichtlinie ǂDigitalisie-

rung kommunaler Verkehrs-

systemeǀ 



Mobilitätskonzept Gronau 2035 Seite 67 von 190 

Planersocietät 

Mit der Ausweitung des Bediengebiets geht auch die Ausweitung des Fuhrparks 

daher. Um die Nachfrage gemäß den aktuellen Standards bedienen zu können, 

wird die Inbetriebnahme weiterer (elektrisch angetriebener) Fahrzeuge emp-

fohlen. Hinsichtlich der Inbetriebnahme weiterer Fahrzeuge sollte geprüft wer-

den, ob die Fahrradmitnahme beim G-Mobil integriert werden kann. Hinsichtlich 

der Haltestellen wird empfohlen, an zentralen Haltestellen, die stark frequen-

tiert werden (Mobilstationen), die Installation von stationären Buchungstermi-

nals vor allem für ältere Nutzende zu prüfen, da aktuell ein Fahrtenwunsch nur 

über die RVM-On-Demand-App oder telefonisch gebucht werden kann. 

Abbildung 11: Teil des elektronisch angetriebenen Fuhrparks des G-Mobils 

 

Quelle: die-marquardts.com 

Bausteine 

¶ Weiterführung der Evaluation und daraus optimierende Maßnahmen 

entwickeln 

¶ Ausweitung des Bedienungsgebiets auf das gesamte Gronauer Stadt-

gebiet in Abstimmung mit dem Betrieb des Bürgerbusses 

¶ Inbetriebnahme weiterer (elektronisch angetriebener) Fahrzeuge 

¶ Prüfung der Installation von stationären Buchungsterminals an stark 

frequentierten Haltestellen (Mobilstationen) 

¶ Prüfung eines Mischbetriebs mit Ergänzung einer oder mehrerer festen 

Linien 
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C2.4 Grenzüberschreitender Busverkehr 

Anlass 

Die Stadt Gronau grenzt im Westen an die Niederlande und liegt damit in direk-

ter Nachbarschaft zur niederländischen Großstadt Enschede (Stadtteil Glaner-

brug als Grenzgebiet) sowie zur niederländischen Gemeinde Losser. Durch die 

Nähe zueinander gibt es eine große Anzahl von grenzüberschreitenden Verkeh-

ren (Pendelnde, Einkaufen, Freizeit, etc.) und starke Verflechtungen zwischen 

Gronau und den niederländischen Orten.  

Die RB 51 sowie die RB 64 verbinden Gronau und Enschede bereits im SPNV, 

jedoch gibt es bislang keine ÖV-Verbindungen außerhalb der Kernbereiche der 

Städte bzw. ihrer Umgebungen, obwohl die Verflechtungen durch die einfache 

Grenzüberschreitung auch in den Außenbereichen der Städte sehr stark sind. 

Des Weiteren fehlen direkte Verbindungen zwischen den Siedlungsbereichen in 

Enschede und Gronau zu den Arbeitsplatzschwerpunkten bzw. Gewerbegebie-

ten in den jeweiligen Städten. Aus diesem Grund soll insbesondere für Pen-

delnde die Einführung grenzüberschreitender Buslinien geprüft werden, damit 

diese umsteigefrei im straßengebundenen ÖV zu ihren Zielen gelangen können. 

Als Vorbild dienen hierbei die bereits bestehenden grenzüberschreitende Bus-

linien wie die des Stadtbus Bocholt, der Euregio-Maas-Rhein-Region (Aachen, 

Lüttich, Hasselt und Maastricht mit eigenem Ticket für die Region) oder in der 

Euro-Neiße-Region (eigenes Ticket für das Dreiländer-Eck). Das Ziel ist die 

Etablierung eines dauerhaften grenzübergreifenden ÖPNV, vor allem vor dem 

Hintergrund des geplanten Euregio-Quartiers, woraus sich in naher Zukunft 

noch mehr grenzüberschreitende Verflechtungen ergeben werden.  

Vorab müssen die Realisierungschancen im Rahmen einer Fahrgastpotenzialer-

mittlung zusammen mit den Niederlanden ermittelt werden. Wichtig ist ebenso 

noch zu erwähnen, dass die Umsetzung der Maßnahme maßgeblich von der 

Kooperationsbereitschaft der niederländischen Akteure/Aufgabenträger ab-

hängt. 

Bausteine 

¶ Prüfung einer (Ring)Buslinie: Gronau ƻ Glanerbrug ƻ Enschede Au-

ßenbereiche ƻ Losser - Overdinkel ƻ Gronau Ost Gewerbegebiete ƻ 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!!  100.000 Ǟ  

-  500.000 Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ NWL 
¶ ZVM 
¶ RVM 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken 
¶ Weitere niederländische 

ÖPNV-Aufgabenträger bzw. 
Verkehrsunternehmen 

¶ Zukunftsnetz Mobilität NRW 
 

Mögliche Förderung 
¶ Förderung nach §13 Abs. 1 

Nr. 5 ÖPNVG NRW (barriere-
freie Gestaltung) 

¶ Förderrichtlinie §12 ÖPNVG 
für den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe 
(Kooperationsraum C) 

¶ Förderrichtlinien Vernetzte 
Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 

https://avv.de/de/tickets/tickets-fuer-bus-bahn/euregioticket
https://avv.de/de/tickets/tickets-fuer-bus-bahn/euregioticket
https://www.zvon.de/de/euro-neisse-ticket/
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Gronau  

¶ Prüfung weiterer potenzieller straßengebundener ÖV-Linien 

¶ Etablierung eines dauerhaften grenzübergreifenden ÖPNV, vor allem 

vor dem Hintergrund des geplanten Euregio-Quartiers 

¶ Einholen von Hintergrundinformationen zum Betrieb und zur Finanzie-

rung grenzüberschreitender ÖV-Verkehre 

  

https://infoportal.mobil.nrw/organisation-finanzierung/grenzueberschreitender-oepnv.html
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C3 Einrichtung von Mobilstationen 

Mobilstationen fördern multi-  und intermodales Verkehrsverhalten. Im Perso-

nenverkehr bedeutet Multimodalität die grundsätzliche Möglichkeit, verschie-

dene Verkehrsmittel an unterschiedlichen Tagen zu nutzen. Intermodalität er-

gänzt dies durch die Möglichkeit, an Umsteigepunkten während einer Fahrt di-

rekt zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu wechseln. Mobilstationen die-

nen als Schnittstellen des Umweltverbunds mit systematischer Vernetzung 

mehrerer Verkehrsmittel in direkter räumlicher Nähe; sie verdeutlichen das lo-

kale Mobilitätsangebot. Dementsprechend sollen sie zur Nutzung verschiedener 

Verkehrsmittel animieren. Sie sollten kreis-  und landesweit einen einheitlichen 

Qualitätsstandard aufweisen und zudem für die Nutzenden durch eine einheit-

liche Gestaltung, eine einheitliche Kundeninformation und ein Leitsystem er-

kennbar sein.  

Neben den unterschiedlichen Mobilitätsangeboten sollten an Mobilstationen 

auch bestimmte Komfortelemente und weitere Ausstattungsmerkmale inte-
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griert werden, um die Multifunktionalität und die Aufenthaltsqualität zu unter-

streichen (z. B. Integration einer Paketstation, Sitzmöglichkeiten). Zusätzlich 

soll die Haltestelle bzw. deren Umfeld auch ansprechend städtebaulich und ge-

stalterisch nach dem Corporate Design von ǂmobil.nrwǀ aufgewertet werden. 

Des Weiteren muss an Mobilstationen sichergestellt sein, dass auch die Fuß-

wege zwischen den Verkehrsmitteln (z. B. von der Bushaltestelle zum Bahn-

steig, von der P+R-Anlage zum Bahnsteig) durchgängig und ohne größere Um-

wege barrierefrei und möglichst direkt sind. Dies gilt auch für Radwege, die zu 

den Mobilstationen bzw. zu den Schnittstellen zwischen Fahrrad und den wei-

teren Verkehrsangeboten an Mobilstationen führen. Abbildung 12 zeigt zum 

besseren Verständnis den schematischen Aufbau der Ausstattungsmerkmale 

einer Mobilstation. 

Der Gutachter empfiehlt die Entwicklung eines ganzheitlichen Netzes von Mo-

bilstationen sowie eine Kategorisierung der Mobilstationen und eine Festlegung 

Abbildung 12: Schematischer Aufbau einer Mobilstation 

https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwjB5qHU-P_5AhVlg_0HHQOsDz4QFnoECAgQAQ&url=https%3A%2F%2Fwww.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de%2Fmedia%2F2021%2F11%2F15%2Fe1a3bbd6134bc84fc43fbac527111637%2Fmobil.nrw-Gestaltungsleitfaden-Mobilstationen-NRW-3.0.pdf&usg=AOvVaw061QrsIgAWAtr2d1E2vzdn
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von Ausstattungsmerkmalen je nach Klassifizierung der Haltstellen. Je nach Be-

darf findet eine Einordnung in unterschiedliche Ausstattungskategorien statt. 

Angebote werden insbesondere für die intermodale Verknüpfung mit dem Rad-

verkehr und dem motorisierten Individualverkehr geschaffen. Zudem werden 

weitere Serviceangebote implementiert: 

¶ L: Bahnhöfe  

¶ M: wichtige Bushaltestellen, z. B. Amtshaus Epe, Klosterschänke, Ber-

liner Platz, Hertie 

¶ S: alle weiteren (Linien-)Bushaltestellen 

¶ XS: Mobilpunkt im Quartier (ohne Buslinienanbindung, bieten bspw. 

Bike- oder Carsharingangebote) 

In Karte 11 sind die verschiedenen Haltestellenkategorien verortet und die Aus-

stattungsmerkmale der jeweiligen Kategorien dargestellt. Die Mobilpunkte be-

ziehen neben Verknüpfungsangeboten im Radverkehr auch perspektivisch ein-

zuführende Sharing-Angebote sowie Dienstleistungselemente ein. Insgesamt 

sollte die Buchung von allen Angeboten an den Schnittstellen zentral über ein 

einheitliches Buchungssystem (im Idealfall einer App, wie BuBiM) möglich sein.   

Karte 11: Übersicht Mobilstationen im Gronauer Stadtgebiet 
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C3.1 Weiterentwicklung Bahnhof Gronau 

Anlass 

Der Bahnhof Gronau fungiert seit Oktober 2020 bereits als Mobilstation im Cor-

porate Design von mobil.nrw. Es steht bereits ein großes P+R-Angebot zur Ver-

fügung, weitere Parkplätze inkl. E-Ladesäulen werden aktuell an der Losser-

straße gebaut.  

Mit der Ende 2020 eröffneten Radstation sind moderne und sichere Abstell-

möglichkeiten, gratis verschließbare Gepäckfächer, Ladestationen für E-Bikes, 

Parkflächen für Fahrradanhänger und gegen ein Entgelt Fahrrad- bzw. Lade-

boxen vorhanden, des Weiteren finden sich an der Nordseite des Bahnhofs zu-

sätzliche Fahrradbügel. Allerdings besteht noch Ausbaubedarf an kostenlosen, 

sicheren Abstellmöglichkeiten in Form von ǂeinfachenǀ Radanlehnbügeln. Zwar 

werden im Zuge des Baus der P+R-Anlage an der Losserstraße weitere 22 Fahr-

radabstellanlagen hergestellt, jedoch übersteigt die Nachfrage nach Fahrradab-

stellanlagen die Anzahl der Fahrradabstellplätze. Den Zugangs-Chip für die 

Radstation gibt es gegen einen Pfand von 20,00 Ǟ beim Fahrradgeschäft Schei-

pers, direkt neben der Mobilstation. Hier ist eine Ausweitung auf digitale Zu-

gangsberechtigung sinnvoll, damit das Angebot unabhängig von allen Nutzen-

den zu jeder Tageszeit genutzt werden kann. Bestenfalls kann der Zugang über 

die zentrale App von mobil.nrw genutzt werden, alternativ kann das Angebot 

auch in die BuBiM-App integriert werden.  

Neben den Radabstellanlagen werden am Bahnhof ein Reparaturservice und 

ein privater Radverleih (bspw. für Tagestouristen) angeboten. Ein stadtweites 

öffentliches Radverleihangebot besteht aktuell nicht, weswegen vor allem an 

diesem Standort Bedarf für ein Bike-Sharing-Angebot vorherrscht (siehe Maß-

nahme C4.2 Unterstützung eines öffentlichen (Lasten-)Radverleihangebotes). 

Fußläufig sind der Bahnhof und der Busbahnhof gut an die Innenstadt ange-

bunden, allerdings fehlt eine intuitive Führung in Richtung Innenstadt und zu-

rück, so dass es hier Verbesserungsbedarf besteht.  

Der Bahnhofsvorplatz und der Busbahnhof bieten zwar einige überdachte Sitz-

möglichkeiten, wobei der Vorplatz stark versiegelt ist und eine eher mäßige 

Aufenthaltsqualität bietet. Hier bedarf es der Erhöhung der Aufenthaltsqualität 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  100.000 Ǟ  

-  500.000 Ǟ 

mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ NWL 
¶ ZVM 
¶ RVM 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken 
¶ Zukunftsnetz Mobilität NRW 

Mögliche Förderung 
¶ Förderung nach §13 Abs. 1 

Nr. 5 ÖPNVG NRW (barriere-
freie Gestaltung) 

¶ Förderrichtlinie §12 ÖPNVG 
für den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe 
(Kooperationsraum C) 

¶ Förderrichtlinien Vernetzte 
Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 
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mit Hilfe von Begrünung und Gestaltungselementen sowie der Schaffung von 

(konsumfreien) Aufenthaltsbereichen.  

Abbildung 13: Radstation in der Mobilstation am Bahnhof Gronau im Corporate Design von 
mobil.nrw 

 

Digitale Fahrgastinformationsanzeigen am Busbahnhof in Form von dynami-

schen Fahrgastinformationssystemen (DFI) wurden im März 2021 eingerichtet. 

Eine Ausweitung der DFI-Anlagen auf die Nordseite des Bahnhofs sollte vorge-

nommen werden, damit die Nutzenden an beiden Eingängen direkt mit Hilfe 

der DFI-Anlagen informiert werden können. Zusätzlich sollten die DFI-Anlagen 

an den Bahnsteigen des Bahnhofs gegen mehrspaltige DFI-Anzeigen ausge-

tauscht werden. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund der geplanten Erhöhung 

der Anzahl von Abfahrten am Bahnhof wichtig, damit die Nutzenden hier über 

die Folgezüge und Ankunfts-  und Abfahrtszeiten informiert werden können 

(siehe Maßnahme C1 Verbesserung der Bahnanbindung). 

Die barrierefreie Nutzbarkeit der Bus- und Bahnangebots ist eingeschränkt: So 

bestehen zwar abgesenkte Bordsteine und Rampen und ein Fahrstuhl ermögli-

chen mobilitätseingeschränkten Personen die Erreichbarkeit der Bus- und 

Bahnsteige. Es fehlen aber Blindenleitsysteme (keine Einstiegs- und Aufmerk-

samkeitsfelder, keine taktilen Führungslinien) und akustische Fahrgastinforma-

tionen für Blinde- und Seheingeschränkte. Hier besteht dringender Handlungs-

bedarf.  

Zusätzlich ergeben sich durch die Abschüssigkeit und wegen fehlender Einseh-

barkeit der Unterführung häufig Konfliktsituationen zwischen zu Fuß Gehenden 

und Radfahrenden. Um hier vorbeugend zu agieren, wird empfohlen, die Nut-

zenden mit Piktogrammen oder einer durchgehenden Markierung auf die Ge-

fahrenlage hinzuweisen, damit diese die Unterführung umsichtig passieren 

können. 

Bausteine 

¶ Ausweitung des Angebots hochwertiger, kostenloser Radabstellanla-

gen (Nord- und Südseite)  

¶ Schaffung von digitalen Zugangsberechtigungen für die Nutzenden der 

Radstation 

¶ Schaffung eines Bikesharing-Angebots 

¶ Erhöhung der Aufenthaltsqualität (Begrünung, Installation von Gestal-

tungselementen, (konsumfreie) Aufenthaltsbereiche schaffen) 

¶ Mehrspaltige DFI an Gleisen, DFI auf der Nordseite des Bahnhofs 
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¶ Barrierefreie Gestaltung: Einrichtung Blindenleitsystem (aktuell fehlen 

Einstiegs- und Aufmerksamkeitsfelder, taktile Führungslinien) und 

akustische Fahrgastinformationen für Blinde- und Seheingeschränkte. 

¶ Unterführung, Konfliktsituation zwischen Fuß- und Radverkehr: Durch-

gehende Markierung, alle 5m ein Symbol Fußverkehr anbringen 

  



Seite 76 von 190 Mobilitätskonzept Gronau 2035 

Planersocietät  

C3.2 Weiterentwicklung Bahnhaltepunkt Epe 

Anlass 

Durch die geplanten Vorhaben im Schienennetz (Taktverdichtung und Einfüh-

rung RE51, siehe Maßnahme C1.4 Taktverdichtung im Bahnverkehr) gewinnt der 

Bahnhaltepunkt in Epe an Bedeutung. Der Bahnhaltepunkt Epe hat das Poten-

zial den Stadtteil Epe weiter aufzuwerten und mehr Menschen von der Nutzung 

des SPNV zu überzeugen. Dazu ist jedoch der Bahnhaltepunkt selbst, das der-

zeit unattraktive Bahnhofsumfeld sowie der Zugang deutlich verkehrlich und 

städtebaulich aufzuwerten.  

Zu Fuß ist der Bahnhof grundsätzlich erreichbar, allerdings weisen der Bahnhof 

und das Umfeld eine geringe Aufenthaltsqualität auf (in die Jahre gekommene 

Sitzbereiche und Überdachungen der Radabstellanlagen, Graffiti, Müll, defekte 

Anzeigen). Ein großes Defizit stellt der sehr schmale Mittelbahnsteig dar: er ist 

nur durch eine unbeschrankte Querung der Gleise erreichbar, ist zu niedrig und 

ermöglicht keinen niveaugleichen Einstieg in die Bahnen. Zusätzlich bestehen 

weder auf dem Bahnsteig noch im Umfeld taktile Leitelemente oder akustische 

Fahrgastinformationen. Somit ist der Bahnhaltepunkt aktuell nicht barrierefrei.  

Es existieren bereits Umbaupläne der Stadt Gronau, die in Absprache mit der 

Deutschen Bahn vorangetrieben werden sollen. Der Gutachter empfiehlt den 

Bahnhaltepunkt als Mobilstation im Corporate Design von mobil.nrw auszu-

bauen und die Ausstattungsmerkmale gemäß der Kategorie L Bahnhöfe anzu-

passen. 

Bausteine 

¶ Begleitung und Umsetzung der weiteren Detailplanung (Einbringen 

von lokalen Bedürfnissen, Abstimmung der Planung der Mobilstation 

mit den Planungen zur städtebaulichen und gestalterischen Aufwer-

tung des Umfeldes) 

¶ Wegen der großen Heterogenität der Standorte und der Aufgaben ei-

ner Mobilstation definiert das Land NRW bislang noch keine einheitli-

chen Mindestanforderungen an die Ausstattung einer Mobilstation 

(teilweise geschieht dies aber z. B. über die jeweilige Fördermöglich-

keit, so ist bspw. Barrierefreiheit bei einigen Fördermöglichkeiten eine 

Voraussetzung für die Gewährung der Förderung). Dies soll sich aber 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!! !  > 1 Mio. Ǟ mittel 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Deutsche Bahn AG 
¶ NWL 
¶ ZVM 
¶ RVM 
¶ Stadt Gronau 
¶ Zukunftsnetz Mobilität NRW 

Mögliche Förderung 
¶ Förderung nach §13 Abs. 1 

Nr. 5 ÖPNVG NRW (barriere-
freie Gestaltung) 

¶ Förderrichtlinie §12 ÖPNVG 
für den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe 
(Kooperationsraum C) 

¶ Förderrichtlinien Vernetzte 
Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 
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in naher Zukunft ändern. Dennoch schlägt der Gutachter folgende Min-

destausstattung für die zukünftige Mobilstation Bahnhaltepunkt Epe 

vor: 

¶ Barrierefreiheit 

¶ Wetterschutz bzw. Fahrgastunterstand und Sitzgelegenheiten  

¶ Beleuchtung zur Sicherstellung der Verkehrssicherheit und so-

zialen Sicherheit im öffentlichen Raum   

¶ Einheitliches Erscheinungsbild und Wegweisung (Corporate 

Design) durch Anwendung des Gestaltungsleitfadens des Lan-

des NRW für Mobilstationen   

¶ Fahrgastinformationsanzeiger (DFI), Informationsvitrinen 

(Aushangfahrplan, Tarifbedingungen etc.) und Uhr   

¶ B+R-Anlage mit verschließbaren Sammelabstellanlagen 

und/oder Fahrradboxen  

¶ Erneuerte überdachte Anlehnbügel  

¶ Mobilfunkempfang oder Wlan zur Nutzung digitaler Angebote 

zu Dienstleistungen an der Mobilstation   

¶ Sauberkeit  

Abbildung 14: Beispiel für einheitliches Erscheinungsbild und Wegweisung im Corporate De-
sign 
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C3.3 Aufwertung und Einrichtung von Mitfahrerparkplätzen an der 
B54 

 

Anlass 

An der B54 gibt es seit einigen Jahren einen Mitfahrerparkplatz, der nach An-

gaben der Stadt sehr gut angenommen und mit abschließbaren Fahrradabstel-

lanlagen weiter ausgebaut werden soll. Zusätzlich sollte die Installation einer 

wasserdurchlässige Fahrbahndecke sowie die Ausstattung des Parkplatzes mit 

adäquater Beleuchtung geprüft werden. Aktuell verfügt der Parkplatz noch über 

keine Bushaltestelle, dennoch ist der Parkplatz mit einer virtuellen Haltestelle 

an das Angebot von G-Mobil angebunden, so dass dadurch auch die Inter-  und 

Multimodalität der Nutzenden ausgebaut werden kann. Langfristig sollte die 

Installierung einer barriere-

freien und überdachten Bus-

haltestelle mit DFI-Anzeigen 

geprüft werden. 

Die Stadt Gronau lässt aktuell 

weitere mögliche Standorte 

von Parken- und Mitfahren 

(P+M)-Parkplätzen auf dem 

Stadtgebiet prüfen. Diese sollten gut an das übergeordnete Straßennetz ange-

bunden und gleichzeitig gut mit Fahrrad und dem G-Mobil erreichbar sein und 

mit sicheren Radabstellanlagen ausgestattet werden, um eine umweltfreundli-

che Fahrt zum Mitfahrerparkplatz zu ermöglichen. Des Weiteren ist die Bewer-

bung der P+M-Parkplätze ein wichtiges Element zur Nutzung bzw. zur Erhö-

hung des Auslastungsgrads des P+M-Parkplatzes. Im Rahmen der Bestrebun-

gen zur Unterstützung von Sharing-Angeboten oder im Mobilitätsmanagement 

bzw. hier durch gezieltes Marketing sollten entsprechende Angebote insbeson-

dere für Pendelnde auch regional beworben und bekannt gemacht werden 

(siehe Maßnahme C3.4 Aufbau und Bewerbung eines Pendlerportals und Ein-

richtung von Mitfahrerparkplätzen an der B54, siehe Maßnahme G Mobilitäts-

management & Öffentlichkeitsarbeit). 

Bausteine 

¶ Installation einer wasserdurchlässigen Fahrbahndecke 

¶ Installation von überdachten Fahrradabstellanlagen sowie Fahrradbo-

xen 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

! !!  100.000 Ǟ  

-  500.000 Ǟ 

gering 

Zielbezug Zeitrahmen 

 
 

Zentrale Akteure 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken 
¶ Stadtwerke Gronau 
¶ Straßen NRW 

Mögliche Förderung 
¶ Förderrichtlinien Vernetzte 

Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 

Abbildung 15: P+M-Parkplatz an der Steinfurter Straße 
in der Nähe der B54 
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¶ Bedarfsangepasste Beleuchtung auf dem gesamten Parkplatz  

¶ Information und Beschilderung des Parkplatzes auf Hauptverkehrsstra-

ßen 

¶ Erhöhung der Sichtbarkeit des Parkplatzes zur Straße, Schaffung von 

Sichtachsen  

¶ Bedarfsanalyse: Schaffung von zusätzlichem Parkraum im Bestand 

bzw. Ausweitung des Angebots an alternativen Standorten  

¶ Prüfung zur Installierung einer barrierefreien und überdachten Bushal-

testelle mit DFI-Anzeigen am bestehenden Pendlerparkplatz 

¶ Anschluss an das Angebot von G-Mobil an neuen P+M-Parkplätzen 

¶ Implementierung in dem zu entwickelnden Pendlerportal bzw. aktive 

Bewerbung/Bekanntmachung des Parkplatzes 

  

Abbildung 16: Beispiel für einen ausgewiesenen Mitfahrerparkplatz in Rheinland-Pfalz 
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C3.4 Barrierefreie Weiterentwicklung weiterer Bushaltestellen im 
Stadtgebiet 

Anlass 

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass in Bezug auf die Barrierefreiheit der Hal-

testellen noch Ausbaubedarf besteht. Barrierefreie Zustiege in die Busse und 

barrierefreie Zuwegungen zu den Haltestellen sind aktuell nur vereinzelt gege-

ben (oft keine Hochborde oder taktile Leitelemente, keine akustische Fahrgas-

tinformationen). Barrierefreiheit ist auf die gesamten Haltestellen, das betrifft 

die Ausstattungsmerkmale und die Zuwegung, anzuwenden. Auch für nicht mo-

bilitätseingeschränkte Personen ist die Zuwegung zu den Haltestellen zum Teil 

nicht optimal, wie an der Haltestelle Düppelstraße oder Füchtenfeld (fehlende 

Fußwege zur Haltestelle). Das Personenbeförderungsgesetz schreibt als Ziel-

jahr für ein barrierefreies (Bahn- und) Busangebot das Jahr 2022 vor. Bis dahin 

wird nicht jede Haltestelle im Stadtgebiet barrierefrei umgebaut werden kön-

nen. Die Herstellung einer möglichst vollständigen Barrierefreiheit im ÖPNV ist 

im Sinne des § 8 (3) Personenbeförderungsgesetz sowie des Nahverkehrsplans 

des Kreis Borken ein Ziel von hoher Priorität. Der Nahverkehrsplan benennt kon-

kret folgende Mindest-Zielsetzung: Bis 2022 sind in Orten/Stadtteilen mit min-

destens 500 Einwohner:innen mindestens eine Haltestelle, in Orten/Stadtteilen 

mit mindestens 2.000 Einwohner:innen mindestens zwei Haltestellen barriere-

frei auszubauen. Es gilt daher weiterhin, auf Basis ausschlaggebender Kriterien 

(insbesondere Nutzungsfrequenz, Quell-  und Zielorte im Einzugsbereich der 

Haltestelle) Prioritäten zu definieren und begründete Ausnahmen festzulegen. 

Ebenso zeigte sich, dass die Ausstattung der Bushaltestellen z. T. nicht mehr 

dem heutigen Standard entspricht. Sie sind teilweise deȖzitär ausgestattet (z. 

B. fehlender Witterungsschutz, keine Sitzmöglichkeiten, i. d. R. nur analoge In-

formationen) und weisen partiell ein unattraktives Erscheinungsbild auf, was 

auch zu Hemmnissen in der Nutzung des ÖPNV beitragen kann.   

 

Priorität Kostenklasse Kosten/Nutzen 

!!!  > 1 Mio. Ǟ gering 

Zielbezug Zeitrahmen 

  

Zentrale Akteure 
¶ Stadt Gronau 
¶ Kreis Borken 
¶ NWL 
¶ ZVM 
¶ RVM 
¶ Zukunftsnetz Mobilität NRW 

Mögliche Förderung 
¶ Förderung nach §13 Abs. 1 

Nr. 5 ÖPNVG NRW (barriere-
freie Gestaltung) 

¶ Förderrichtlinie §12 ÖPNVG 
für den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe 
(Kooperationsraum C) 

¶ Förderrichtlinien Vernetzte 
Mobilität und Mobilitätsma-
nagement 

¶ Richtlinien zur Förderung der 
Nahmobilität in den Städten, 
Gemeinden und Kreisen des 
Landes Nordrhein-Westfalen 
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Bausteine 

¶ Fortführung und Intensivierung des barrierefreien Bushaltestellenaus-

baus in Zuständigkeit der Stadt Gronau sowie in Abstimmung mit den 

weiteren Straßenbaulastträgern (Kreis Borken, Straßen NRW). Bei 

Straßensanierungen/-baumaßnahmen obligatorischer Umbau be-

troffener Haltestellen. 

¶ Der Umbau im Sinne der Barrierefreiheit ist entsprechend der Inhalte 

des Nahverkehrsplans sowie der aktuellen planerischen, technischen 

und rechtlichen Standards bezüglich Barrierefreiheit umzusetzen 

¶ Aufstellung eines Haltestellenkatasters mit Zusammenstellung aller 

Attribute der jeweiligen Haltestelle (u. a. Grad der Barrierefreiheit, vor-

handene Komfortelemente wie z. B. Witterungsschutz und Sitzgele-

genheiten, Linienangebot, Abfahrten pro Tag/Stunde, Anzahl Ein- und 

Aussteiger) 

¶ Prioritätensetzung zum Umbau von Haltestellen entsprechend der In-

halte in Kapitel 5.6 des Nahverkehrsplans durch den RVM, Umsetzung 

durch die Stadt Gronau bzw. weitere Straßenbaulastträger 

¶ Festlegung von Standards in Bezug auf Ausstattung und Gestaltung 

der Haltestellen (auch in Abstimmung mit den Vorgaben des NVP des 

Kreises Borken, dort Kapitel ǂQualitätsanforderungen Haltestellenǀ S. 

93 ff.), zusätzlich Möglichkeiten zur Ausweitung digitaler Fahrgastin-

formation an Haltestellen (bzw. deren Umfeld) berücksichtigen 

¶ Obligatorisch ist bei einem Haltestellenausbau eine sichere und barri-

erefreie Zuwegung zu berücksichtigen und ggf. herzustellen (z. B. Que-

rungshilfe, Beleuchtung); dies betrifft auch eine konfliktarme Führung 

des Radverkehrs im Bereich von Bushaltestellen. 

¶ Gestaltung in Anlehnung der Ausstattungsmerkmale von Mobilstatio-

nen in Anlehnung des Corporate Designs von mobil.nrw für eine nach-

trägliche Qualifizierung als Mobilstation (siehe Maßnahmen C3 Einrich-

tung von Mobilstationen) 

¶ Konzeption Bedarfshaltestellen (G-Mobil, virtuelle Haltestellen) 

Abbildung 17: Hohe optische Qualität, einheitliche Ausstattung (Witterungsschutz, Sitzgele-
genheiten, ÖV-Informationen) und barrierefreie Gestaltung am Bsp. einer Haltestelle der 
BoGestra 

 




























































































































































































































