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Beschluss zur Planung der Straßenbahnlinie 105 

Beratungsfolge 
16.09.2026 Stadtplanungs- und Umweltausschuss Vorberatung 
21.09.2026 Haupt- und Finanzausschuss Vorberatung 
28.09.2026 Rat der Stadt Beschlussfassung 
 

Beschlussvorschlag 
  

1. Der Rat der Stadt stimmt der vorliegenden Planung zur Straßenbahnlinie 105 zu. Die 
Stadtwerke Oberhausen GmbH (STOAG) wird beauftragt die nächsten Leistungs-
phasen 3-4 HOAI durchzuführen und das förmliche Planfeststellungsverfahren einzu-
leiten.  

2. Der Rat der Stadt stimmt der Anpassung des städtischen Straßennetzens im Zuge der 
Planungen zur Straßenbahnlinie 105 zu.  

3. Der Rat der Stadt nimmt die beigefügte Leitidee zur Gestaltung der stadtbildprägenden 
Haltestellen zur Kenntnis und beauftragt die Verwaltung, die Ansätze im Rahmen der 
weiteren Konkretisierung der Leistungsphase 3 auszuarbeiten und wirtschaftlich sowie 
funktional zu bewerten.  

4. Der Rat der Stadt beschließt, den Regionalbahnhaltepunkt aufgrund der zu erwarten-
den Fahrgastpotenziale und der Synergien mit der geplanten Erweiterung der Straßen-
bahnlinie 105 vorsorglich planerisch zu berücksichtigen.  

 

1 von 42 in Zusammenstellung



 Seite 2 von 12  Drucksache B/18/1246  

 

Bezug 
  
Zwischenbericht Masterplan Neue Mitte 2025: M/18/0353 
  
Sachstandsbericht zur Planung der Straßenbahnlinie 105: M/18/0177 
  
Masterplan Neue Mitte: B/17/1980-01 und M/17/1733-01 
  
Rahmenplan für das Gelände des ehemaligen Stahlwerks Ost: B/17/4010-01 
  
Mobilitätsstrategie der Stadt Oberhausen: B/17/3333-01 
  
Grundsatzentscheidung zur Durchführung der Planungen und der notwendigen Verfahren für 
die Verlängerung der Straßenbahnlinie 105 von Essen nach Oberhausen: B/17/4407-01 
  
Vorstellung der Aufgaben und Projektstruktur und des öffentlichen Kommunikationskon-
zeptes zur Straßenbahnverlängerung der Linie 105: M/17/5207 
  
Nahverkehrsplan: B/16/2313-01  
 
 
Konsequenzen 
Drucksache hat finanzielle Konsequenzen (siehe Sachverhalt) 
Drucksache hat klimatische Konsequenzen (siehe Anlage "Klimacheck")
 
Sachverhalt 

1   
2 1. Planung der Straßenbahnlinie 105 
3   
4 Mit einem Zwischenbericht zum Masterplan Neue Mitte 2025 (Drucksache M/18/0353) wurde 
5 der Rat der Stadt Oberhausen am 09. Februar 2026 sowie mit einem Sachstandsbericht zur 
6 Planung der Straßenbahnlinie 105 am 15. Dezember 2025 über aktuelle Planungsfortschritte 
7 informiert (Drucksache M/18/0177). Die Verlängerung der Linie 105 ist in den Nahverkehrs-
8 plänen der Stadt Oberhausen und der Stadt Essen als jeweiliger Aufgabenträger enthalten 
9 (Drucksache B/16/2313-01). Die Stadt Oberhausen hat einen Masterplan Neue Mitte ent-

10 wickelt und darin die Führung der Linie 105 als Voraussetzung für die weitere Wohnbau- und 
11 Gewerbeentwicklung verankert (Drucksachen M/18/0353, B/17/1980-01 und M/17/1733-01). 
12 Mit Beschluss vom 5. Februar 2024 hat der Rat der Stadt eine Grundsatzentscheidung für 
13 die erforderlichen Planungs- und Verfahrensschritte zur Inbetriebnahme der Linie 105 getrof-
14 fen (Drucksache B/17/4407-01). Im Anschluss wurden die Stadt Essen sowie die Ruhrbahn 
15 GmbH über das Vorhaben unterrichtet. Die Stadt Essen wird diesbezüglich eigene Be-
16 schlüsse einholen.  
17   
18 Aktuell werden die Planungsphasen bis zur Entwurfsplanung (Leistungsphase 3) durch-
19 geführt und dabei auch die Ruhrbahn GmbH und die Stadt Essen (abschnittsweise) beteiligt. 
20 Die Leistungsphasen 1-3 nach der Honorarordnung für Architekt:innen und Inge-
21 nieur:innen (HOAI) wurden an das Planungsbüro Spiekermann, Düsseldorf, vergeben. Die 
22 Koordination und Abstimmung zwischen den verschiedenen Beteiligten wurde an eine exter-
23 ne Projektsteuerung übertragen. Wie bereits berichtet, begleitet die Stadt Oberhausen die 
24 Stadtwerke Oberhausen GmbH (STOAG) und das Büro Lademann- ÖPNV-Beratung bei der 
25 Steuerung des Gesamtprojektes. Zur Leitung und Steuerung des Projektes wurden ver-
26 schiedene Ebenen gebildet. Die Planungen der Linie 105 werden durch die Zuarbeiten von 
27 Architekt:innen und Landschaftsplaner:innen ergänzt, um den städtebaulichen Anforderun-
28 gen an das Vorhaben gerecht zu werden. Aufgrund der geplanten Überführung der Straßen-
29 bahnstrecke über die Köln-Mindener Eisenbahn sowie der Parallellage zu den Eisenbahn-
30 anlagen südlich des Rhein-Herne-Kanals bestehen Schnittstellen zur Deutschen Bahn AG. 
31 Hierzu haben bereits erste Abstimmungsgespräche mit der DB InfraGO AG stattgefunden.  
32   
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33 a.       Planungsergebnisse 
34   
35 Die neu zu errichtende Straßenbahntrasse hat eine Gesamtlänge von 3,6 km, wovon die 
36 letzten 0,45 km auf Essener Stadtgebiet verlaufen. Das Projekt verbindet den Gasometer in 
37 Oberhausen mit der bisherigen Endhaltestelle in Essen und schließt damit eine wichtige 
38 Netzlücke zwischen den beiden Städten. Im Bereich des ehemaligen Stahlwerkgeländes ist 
39 die Planung der Straßenbahnlinie eng mit der Konkretisierung der Stadtentwicklung der 
40 Neuen Mitte/Brammenring verzahnt. Die Linienführung ist so konzipiert, dass sie sich flexibel 
41 in die bestehende städtische Struktur einfügt und sowohl straßenbündige Abschnitte als 
42 auch eigenständige Bahnkörper nutzt. Nach Fertigstellung verkehrt die Linie 105 ab dem 
43 Gasometer aus Richtung Oberhausen Hauptbahnhof bzw. Oberhausen-Sterkrade kommend 
44 (über ein für alle Fahrbeziehungen ausgelegtes Gleisdreieck am Centro-Park) weiter in Rich-
45 tung Essen. 
46   
47 Zur Überprüfung der verkehrlichen Leistungsfähigkeit wurden ergänzende Berechnungen für 
48 zwei Knotenpunkte auf Oberhausener Stadtgebiet sowie einen Knotenpunkt auf Essener 
49 Stadtgebiet im Zuge der Essener Straße durchgeführt. Die Berechnungen bestätigen, dass 
50 die Knotenpunkte auch unter Berücksichtigung der geplanten Straßenbahn weiterhin 
51 leistungsfähig sind. Für alle untersuchten Knotenpunkte wird die Qualitätsstufe „befriedigend“ 
52 erreicht. 
53   
54 b.      Der Trassenverlauf im Detail (siehe Anlage 9):  
55   
56 Anbindung an die bestehende ÖPNV-Trasse 
57   
58 Die Neubaustrecke bindet höhengleich nordwestlich des ehemaligen Centro-Parks an die 
59 bestehende ÖPNV-Trasse an. Im Bereich des Anschlusses wird zwischen dem neuen Gleis-
60 dreieck und der bestehenden Haltestelle Neue Mitte die neue Haltestelle Gasometer herge-
61 stellt. Ausgehend von der Neuen Mitte verläuft die geplante Straßenbahntrasse zunächst 
62 entlang der nördlichen Randbereiche des Freizeit- und Einkaufsstandorts. Weiter nach Osten 
63 verläuft die Strecke parallel zu und auf dem Niveau einer Güterbahnstrecke der Deutschen 
64 Bahn. In diesem Abschnitt werden die Haltestellen Sealife/Marina/Centro und Osterfelder 
65 Straße in Hochlage hergestellt (Anlagen 1 und 2). 
66   
67 Verlauf am Brammenring 
68   
69 Östlich der Osterfelder Straße verschwenkt die Straßenbahn in den nördlich gelegenen 
70 Brammenring und wird dort auf einem straßenbündigen Bahnkörper geführt.  
71 Als nicht klassifizierte Straße weist der Brammenring im Vergleich zum Bestand einen un-
72 veränderten Straßenquerschnitt mit einer Gesamtbreite von 10,50 m auf (siehe Anlage 3 und 
73 4). Der Querschnitt setzt sich aus einer 6,50 m breiten Fahrbahn mit zwei Fahrstreifen von 
74 jeweils 3,25 m Breite sowie beidseitig angeordneten Schutzstreifen für den Radverkehr mit 
75 einer Breite von jeweils 2,00 m zusammen.  
76   
77 Weiter östlich des Baumarktes verlässt die Trasse den Straßenraum noch vor dem dortigen 
78 Kreisverkehr vollständig. Der bestehende Kreisverkehr wird zurückgebaut und durch eine 
79 Einmündung ersetzt. Die Trasse wird dann als besonderer Bahnkörper in Form eines Ra-
80 sengleises durch die Grünfläche zwischen den beiden Teilen des Brammenrings geführt. 
81 Dort wird die neue Haltestelle Stahlwerk mit Anbindung an das geplante Baugebiet herge-
82 stellt. Am südlichen Kreisverkehr trifft die Trasse wieder auf den Straßenraum. Da die 
83 Straßenbahn diesen Knotenpunkt mittig durchquert, wird auch hier der bestehende Kreisver-
84 kehr vollständig zurückgebaut und durch eine lineare Knotenpunktgestaltung ersetzt (siehe 
85 Anlage 4).  
86   
87 Rampenbauwerk und Übergang zur Essener Straße 
88   
89 Anschließend verschwenkt die Trasse von der Fahrbahn des Individualverkehrs weg und 
90 verläuft parallel zu dieser auf einem neu errichteten Rampen- und Brückenbauwerk (siehe 
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91 Anlage 5). Dieses Bauwerk führt weiter südlich durch die Kleingartenanlagen in Richtung 
92 Essener Straße und überführt dabei die Eisenbahnstrecke der Deutschen Bahn (Köln-
93 Mindener-Bahn). Auf dem weiteren Verlauf zur Essener Straße wird auch ein Teilbereich des 
94 bestehenden Landschaftsschutzgebietes gequert. Im Rahmen der weiteren Planung werden 
95 hierfür natur- und landschaftsverträgliche Lösungen entwickelt sowie die erforderlichen Aus-
96 gleichs- und Ersatzmaßnahmen berücksichtigt. Dadurch kann die neue Schienenverbindung 
97 mit den Anforderungen des Landschaftsschutzes in Einklang gebracht werden. An der Stelle, 
98 an der die Trasse erstmals auf die Essener Straße trifft, wird eine Feuerwehrzufahrt ange-
99 ordnet, um die Erreichbarkeit im Einsatzfall sicherzustellen. Gleichzeitig werden die Fahrt-

100 richtungen auf der Essener Straße durch Mittelinseln und bauliche Trennelemente neu struk-
101 turiert. 
102   
103 Verlauf auf der Essener Straße (Stadtgebiet Oberhausen) 
104   
105 Die ursprünglichen Planungen sahen vor, die Straßenbahntrasse in nördlicher Seitenlage der 
106 Essener Straße zu führen. Aufgrund der Auswirkungen auf den vorhandenen Baumbestand 
107 wurde stattdessen eine Variante in Mittellage entwickelt, weshalb die Straßenbäume erhalten 
108 bleiben können. Die hieraus resultierenden Anpassungen des Straßenkörpers der Essener 
109 Straße stehen in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Bau der Straßenbahntrasse und 
110 werden daher Bestandteil des Förderantrags für den Lückenschluss der Linie 105. Eine se-
111 parate Förderung des Straßenausbaus ist somit nicht erforderlich. Die Zuordnung der Maß-
112 nahmen zum Straßenbahnvorhaben führt zu einer günstigeren Förderung. 
113   
114 Beim Übergang in die Essener Straße, die als klassifizierte Straße eingestuft ist, bleibt die 
115 straßenbündige Führung bestehen, wobei in beiden Fahrtrichtungen jeweils eine Fahrspur 
116 des Individualverkehrs zugunsten der Straßenbahn umgewidmet wird. Anstelle von bislang 
117 zwei Fahrstreifen je Richtung steht künftig bis zur ersten Haltestelle Lipperheidebaum jeweils 
118 ein Fahrstreifen für den Individualverkehr sowie ein gesonderter Bahnkörper für die Straßen-
119 bahn zur Verfügung. 
120   
121 ▪ Haltestelle Lipperheidebaum (Mellinghofer Straße): Im Bereich dieser Haltestelle wird 
122 der Straßenraum grundlegend neu geordnet. Die bestehende Bushaltestelle wird zurück-
123 gebaut, um Platz für eine mittig angeordnete Straßenbahnhaltestelle mit Mittelbahnsteig 
124 zu schaffen. Die Fahrbahnen des Individualverkehrs werden beidseitig an der Haltestelle 
125 vorbeigeführt (siehe Anlage 6). 
126   
127 ▪ Zwischenabschnitt:  
128   
129 Die Straßenbahntrasse wird durchgehend in Mittellage auf einem besonderen Bahnkörper 
130 mit Rasengleisausbildung geführt. Der begrünte Bahnkörper trennt die Richtungsfahrbahnen 
131 des Individualverkehrs räumlich voneinander und bleibt über den gesamten Abschnitt erhal-
132 ten. Nördlich der Straßenbahntrasse verläuft die Fahrbahn des Individualverkehrs in Fahrt-
133 richtung Oberhausen. Südlich der Trasse wird der Individualverkehr auf einer eigenständigen 
134 Fahrbahn in Fahrtrichtung Essen geführt. Straßenbahn und Individualverkehr werden durch-
135 gehend getrennt geführt. Entlang der südlichen Fahrbahn sind abschnittsweise Längspark-
136 stände angeordnet, die durch einen Sicherheitstrennstreifen von der Fahrbahn abgesetzt 
137 werden. Die Zufahrten zu den südlich angrenzenden Grundstücken sowie die Einmündungen 
138 der Anliegerstraßen queren den Park- und Gehwegbereich und binden an die südliche Rich-
139 tungsfahrbahn an. Im weiteren Verlauf nach Osten verschwenken die Fahrspuren leicht. 
140 Auch im Bereich der entfallenden beziehungsweise neu geordneten Bushaltestelle bleibt die 
141 klare Trennung zwischen dem mittig angeordneten begrünten Bahnkörper der Straßenbahn 
142 und den beidseitig verlaufenden Fahrbahnen des Individualverkehrs bis zur Haltstelle Haus-
143 mannsfeld bestehen. 
144   
145 ▪ Haltestelle Hausmannsfeld: Im weiteren Verlauf folgt die Haltestelle Hausmannsfeld, 
146 die ebenfalls in Mittellage auf einem straßenbündigen Bahnkörper als Mittelbahnsteig 
147 angeordnet wird. Die bestehende Bushaltestelle wird zurückgebaut. Östlich des Knoten-
148 punkts Essener Straße/Hausmannsfeld wird der Straßenquerschnitt erneut angepasst 
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149 (siehe Anlage 7): 
150   
151 ▪ Fahrtrichtung Oberhausen (nördlich): Die derzeit drei Fahrstreifen werden auf zwei 
152 reduziert. Einer dieser Fahrstreifen dient der gemeinsamen Nutzung durch Straßenbahn 
153 und Individualverkehr. Diese Regelung besteht bis zur markierten Sperrfläche. 
154   
155 ▪                   Fahrtrichtung Essen (südlich): Die derzeit zwei Fahrstreifen werden auf einen 
156 Fahrstreifen reduziert. Die Straßenbahn wird künftig auf einem eigenen Fahrstreifen 
157 geführt und somit vom Individualverkehr getrennt. 
158   
159 ▪                   Ab der Mitte der Sperrfläche: Die Verkehrsführung wird auf beiden 
160 Straßenseiten auf jeweils nur noch einen gemeinsamen Fahrstreifen für Straßenbahn 
161 und Individualverkehr reduziert. In diesem Bereich verlässt die Trasse das Stadtgebiet 
162 von Oberhausen. 
163   
164 Die Geh- und Radwege werden ausgebaut. Der bestehende, gepflasterte Radweg wird 
165 durch einen 1,50m breiten, auf der Fahrbahn geführten Schutzstreifen ersetzt. Der Gehweg 
166 auf der Nordseite bleibt unverändert im Bestand erhalten. Auf der Südseite wird der Gehweg 
167 in einigen Abschnitten verbreitert; in den übrigen Bereichen bleibt er ebenfalls unverändert 
168 bestehen (siehe Anlagen 6 und 7). Durch die Umgestaltung und den Ausbau der Essener 
169 Straße entfallen einige Stellplätze. Im Gegenzug werden auf der südlichen Seite der Essener 
170 Straße zusätzliche Parkstreifen geschaffen. 
171   
172 c.       Anschluss an das Essener Netz 
173   
174 Auf Essener Stadtgebiet angekommen, muss der Straßenraum entsprechend überplant wer-
175 den. Die bereits bestehenden Gleise der derzeitigen Endhaltestelle werden an die Belange 
176 der Verlängerung angepasst. Auf dem Hoheitsgebiet der Stadt Essen ist der Streckenverlauf 
177 wie folgt geplant:  
178   
179 Im Bereich der Unterstraße wird eine weitere Haltestelle angeordnet (siehe Anlage 8). Im 
180 dortigen Knotenpunktbereich wird die Einmündung durch eine langgezogene Mittelinsel neu 
181 strukturiert. Diese Mittelinsel übernimmt sowohl trennende als auch sicherheitsrelevante 
182 Funktionen, ordnet die Verkehrsströme, bindet die Straßenbahn sicher ein und verbessert 
183 die Übersichtlichkeit des gesamten Verkehrsraums. Auf Höhe des Knotenpunktes Frintroper 
184 Straße / Unterstraße / Breukelmannhof schließt die Neubaustrecke schließlich vollständig an 
185 den Essener Bestand an. 
186   
187 2. Genehmigungsverfahren 
188   
189 Das Vorhaben muss vor Baubeginn durch die Bezirksregierung Düsseldorf in Form einer 
190 Planfeststellung genehmigt werden. Antragsteller für das Verfahren ist die STOAG. Bereits 
191 im Juli 2024 wurde der Genehmigungsbehörde das Projekt vorgestellt und dabei Anforde-
192 rungen an die Antragsunterlagen abgestimmt. Aufgrund aktueller Erfahrungen aus diversen 
193 aktuellen Projekten geht die Genehmigungsbehörde von einer Verfahrensdauer aus, die 
194 deutlich über einem Jahr liegt. Das Verfahren wird nach Vorliegen qualifizierter Planungs-
195 unterlagen sowie ergänzender Untersuchungen, z.B. zur Umweltverträglichkeit und zum 
196 Baugrund, nach dem Planungsbeschluss der Räte der Städte Oberhausen und Essen und 
197 nach Abschluss der anschließend fertigzustellenden Entwurfsplanung, eingeleitet. Aufgrund 
198 der Schnittstellen mit der DB InfraGO AG ist bei dem Genehmigungsverfahren auch das 
199 Eisenbahnbundesamt zu beteiligen. Dies kann sich auf die Dauer des Genehmigungsverfah-
200 rens auswirken. 
201   
202 3. Bürgerinformationsveranstaltung  
203   
204 Im Zusammenhang mit dem Beschluss des Rates der Stadt Oberhausen vom 05. Februar 
205 2024 zur Durchführung der Planungen und der Verfahren für den Lückenschluss der Stra-
206 ßenbahnlinie 105 (B/17/4407-01) wurde eine Bürgerinformationsveranstaltung am 13. Mai 
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207 2026 im Technologiezentrum Oberhausen durchgeführt. Damit wurde ein zentraler Baustein 
208 der festgelegten Beteiligungs- und Kommunikationsziele umgesetzt. Vor diesem Hintergrund 
209 verfolgte die Veranstaltung, im Format eines Info-Markts, das Ziel, sowohl politische Ent-
210 scheidungsträger:innen als auch Bürger:innen umfassend über den aktuellen Planungsstand 
211 sowie die weiteren Verfahrensschritte zu informieren. Insbesondere wurde Wert darauf-
212 gelegt, komplexe Inhalte verständlich aufzubereiten und nachvollziehbar darzustellen. Hierzu 
213 trugen unter anderem eigens entwickelte Visualisierungen wie Flussdiagramme und Zeit-
214 strahle bei, die die einzelnen Planungs-, Genehmigungs- und Bauphasen anschaulich ver-
215 mittelten und somit eine bessere Einordnung des Gesamtprojekts ermöglichten. Der Info-
216 Markt war in mehrere Themeninseln aufgeteilt:  
217   
218 • Effekte für die Bürger:innen 
219 • Zukünftige Angebote der Line 105 
220 • Ökologische Auswirkungen 
221 • Trassenverlauf 
222 • Einbindung der Stadtplanung 
223 • Verfahren und Beteiligung 
224 • Feedback-Station 
225   
226 Neben diesen Themeninseln konnten die Bürger:innen eine Wertung zu ihrer Motivation, die 
227 Veranstaltung zu besuchen, abgeben, ihre Eindrücke schildern und eigene Ideen und Kritik 
228 mitteilen. Diese Möglichkeit wurde intensiv genutzt und die Beiträge festgehalten. Viele Be-
229 sucher:innen nutzten die Gelegenheit, sich den vorläufigen Trassenverlauf genauer anzu-
230 schauen. Die große und detaillierte, wie auch kleine und übersichtliche Auslage des 
231 Trassenverlaufs wurde von vielen Besucher:innen sehr positiv und befürwortend angenom-
232 men. Strittige Fragen konnten diskutiert und Detailfragen beantwortet werden. Viele Besu-
233 cher:innen nutzten auch die Gelegenheit, Kritik, Beschwerden und Anregungen direkt mit 
234 den Mitarbeiter:innen der STOAG und der Stadtverwaltung Oberhausen zu besprechen. Ins-
235 gesamt wurde deutlich, dass der Wunsch nach einer besseren Anbindung zwischen Essen 
236 und Oberhausen besteht. Allerdings konnten den Nachmittag und Abend über auch einige 
237 kritische Stimmen gehört werden. Im Rahmen der Bürgerinformationsveranstaltung äußerten 
238 insbesondere die direkt betroffenen Anwohner:innen der Essener Straße deutliche Vorbe-
239 halte gegen die geplante Maßnahme. Ein zentraler Kritikpunkt der Anwesenden betraf zu-
240 dem den erheblichen Umfang der vorgesehenen Baumfällungen im Bereich des Land-
241 schaftsschutzgebietes.   
242   
243 Das wesentliche Feedback von Bürger:innen lässt sich wie folgt zusammenfassen:  
244   
245 • Die Veranstaltung wird als gut organisiert und anschaulich bewertet.  
246 • Das Projekt wird als „mega“ und „stark“ empfunden. 
247 • „Wichtiges Projekt für den Oberhausener Stadtverkehr.“  
248 • „Die Verlängerung der 105 ist längst überfällig.“  
249 • Das Projekt wird als „beste Investition in Oberhausen/Essen“ bezeichnet. 
250 • Die vorgesehene Führung der Straßenbahn in Mittellage auf der Essener Straße wird 
251 befürwortet. 
252 • Kritisch stehen Bürger:innen dem Umfang von Baumfällungen im Landschaftsschutz-
253 gebiet gegenüber. 
254 • Die mögliche Trassenführung durch das Landschaftsschutzgebiet und dadurch Entfall 
255 von Kleingärten und Parzellen wird kritisch gesehen. 
256 Eindrücke der Veranstaltung sind in der beigefügten Foto-Dokumentation dargestellt (siehe 
257 Anlage 10). 
258   
259 4. Regionalbahnhalt 
260   
261 Mit dem Antrag A/17/6110 wurde die Verwaltung gebeten mit dem Verkehrsverbund Rhein-
262 Ruhr AöR (VRR) und weiteren Partnern Gespräche zur Errichtung eines Regionalbahnhalte-
263 punktes zu führen.  
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264   
265 Die bisherigen Untersuchungen zeigen, dass ein Regionalbahnhaltepunkt Neue Mitte aus 
266 heutiger Sicht zwar nicht Bestandteil der Planungen des VRR und des Zielnetzes 2040 ist, 
267 fahrplantechnisch jedoch grundsätzlich realisierbar bleibt. Die Position des VRR ist derzeit, 
268 dass eine Umsetzung nicht verfolgt wird. Zur Begründung führt der VRR aus, dass die Neue 
269 Mitte bereits über den Oberhausener Hauptbahnhof gut an den Schienenverkehr angebun-
270 den ist und zwischen Hauptbahnhof und der Neuen Mitte ausreichende ÖPNV-Angebote 
271 bestehen (siehe Anlage 11). Darüber hinaus ist ein Regionalbahnhaltepunkt Neue Mitte auch 
272 im Regionalverkehrsplan mit dem Zielnetz 2040 derzeit nicht vorgesehen. 
273   
274 Insbesondere mit Blick auf die langfristige Entwicklung der Neuen Mitte als bedeutender 
275 Freizeit-, Einkaufs-, Arbeits- und zukünftiger Wohnstandort sollte aus Sicht der Verwaltung 
276 die Option einer späteren Umsetzung nicht dauerhaft ausgeschlossen werden. Die erste 
277 verkehrliche Nutzenabschätzung weist darauf hin, dass ein Regionalbahnhalt eine relevante 
278 Nachfrage generieren und zusätzliche ÖPNV-Verkehre erzeugen kann, ohne dabei die Nut-
279 zung der Straßenbahnlinie 105 wesentlich zu beeinträchtigen. Auch wenn die derzeit prog-
280 nostizierten Fahrgastzahlen allein noch keine Umsetzung rechtfertigen, verdeutlichen sie ein 
281 grundsätzlich vorhandenes Nachfragepotenzial. Mit der Verlängerung der Straßenbahnlinie 
282 105 besteht aktuell ein zeitlich begrenztes Planungsfenster, infrastrukturelle Vorsorge für 
283 einen möglichen späteren Regionalbahnhalt zu schaffen. Die vorsorgliche Verlängerung des 
284 Brückenbauwerks würde Mehrkosten von voraussichtlich rund 2,77 Mio. Euro verursachen 
285 und wäre nach heutigem Stand nicht förderfähig. Gleichzeitig würde sie jedoch verhindern, 
286 dass eine spätere Realisierung des Haltepunktes nur mit deutlich höheren Kosten, zusätz-
287 lichen Eingriffen in bestehende Infrastruktur oder gegebenenfalls gar nicht mehr möglich 
288 wäre. Eine eigene Vorfinanzierung kann daher als strategische Zukunftsvorsorge verstanden 
289 werden. Sie schafft planerische Flexibilität und hält Handlungsspielräume für zukünftige ver-
290 kehrliche Entwicklungen offen. Vor dem Hintergrund sich wandelnder Mobilitätsanforderun-
291 gen, möglicher Änderungen im Regionalverkehrsangebot sowie langfristiger Entwicklungen 
292 der Neuen Mitte erscheint es sinnvoll, die Option eines Regionalbahnhalts baulich nicht zu 
293 verhindern. Zusätzlich werden aktuell Maßnahmen geprüft, Grundstücksflächen für die Rea-
294 lisierung des Regionalbahnhalts liegenschaftlich im freihändigen Erwerb zu sichern. Die 
295 Verwaltung empfiehlt dem Rat diese Vorsorgemaßnahme zu betreiben und das Brücken-
296 bauwerk so zu dimensionieren, dass eine spätere Realisierung möglich ist. 
297   
298 5. Leitidee Gestaltung der stadtbildprägenden Haltstellen (Stadtgebiet Oberhausen) 
299   
300 Mit der Gestaltung der Haltestelle Neue Mitte 1994 durch das Architekturbüro Parade befin-
301 det sich noch heute ein expressives Zeugnis eines ausgeprägten Gestaltungswillens im 
302 Zentrum der Neuen Mitte. Mit der Planung der 105 wird eine städtebaulich bedeutsame 
303 Infrastruktur Rückgrat der weiteren Entwicklung der Neuen Mitte, insbesondere in den noch 
304 zu entwickelnden östlichen Bereichen am Brammenring. Daher soll der stadtgestalterische 
305 Anspruch der Vergangenheit in moderatem Umfang verhältnismäßig und zurückhaltend bei 
306 der neuen 105 Planung, insbesondere bei den markanten Haltestellen, fortgeführt werden. 
307 Mit beigefügtem Leitgedanken zur Gestaltung der Haltestellen ist beabsichtigt, das Potenzial 
308 der Begegnungsräume zu heben und die Identifikation mit der Stadt Oberhausen zu stärken 
309 (siehe Anlage 12). In Reminiszenz an die industrielle Vorprägung des Stahlwerks, soll das 
310 Tragwerk traditionell als grüne Stahlkonstruktion im Bogenformat seriell hergestellt werden. 
311 Das Dach kann als PV-Anlage Sonnenlicht in den Stromkreislauf zurückführen. Der Sockel 
312 kann sowohl statisch als Befestigung als auch als Sitzgelegenheit genutzt werden; robust 
313 ausgestaltet optional als Klinker oder Betonelement auf der Haltestelle stehend, sodass 
314 keine pflegeintensiven Bereiche entstehen (tote Ecken). Auf dem Stahlwerksgelände selbst 
315 ist es geboten, im Schatten von Großstrukturen wie XXXLutz, die Haltestelle maßstäblich zu 
316 skalieren und als Mobilitätsstation und Stadtplatz im Übergang zum neuen Wohnquartier zu 
317 qualifizieren. Dies gilt es im weiteren Verfahren zu präzisieren, da die gestalterische Ausfor-
318 mulierung von den technischen Mindeststandards abweicht, sodass zu prüfen ist, ob der 
319 nichtförderfähige Anteil durch die Sonderkonstruktionskosten steigt. Dafür ist eine konkre-
320 tisierte Planung notwendig. Über die genaue Aufteilung und Kostenzusammenstellung und 
321 eine eventuell mögliche Förderung wird frühzeitig gesondert berichtet. 
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322   
323   
324 6. Weitere Schritte der Planung 
325   
326 Im Zuge der Beschlussfassung zur überarbeiteten Planung in den städtischen Gremien wer-
327 den die Unterlagen zur Vorbereitung des Planfeststellungsantrags final erstellt. Die Antrag-
328 stellung erfolgt durch die STOAG und ist für den weiteren Verlauf des Jahres 2027 vorgese-
329 hen. Mit der Vorbereitung des Finanzierungsantrages soll nach Fertigstellung des Genehmi-
330 gungsantrages begonnen werden. Die Antragsprüfung erfolgt zunächst durch den VRR, im 
331 Anschluss durch die zuständigen Ministerien des Landes NRW und des Bundes. Der Zu-
332 wendungsbescheid wird erst nach Abschluss des Genehmigungsverfahrens erteilt. Im kom-
333 menden Planungsschritt der Entwurfsplanung erfolgen unter anderem vorbereitende Arbei-
334 ten, wie beispielsweise die Ergänzung und Aktualisierung der Vermessung oder Baugrund-
335 untersuchungen (inklusive Klärung des Leitungsbestands). 
336   
337 7. Finanzierung und Kostenaufteilung  
338   
339 Im Vergleich zur Beschlussvorlage B/17/4407-01 vom 05.02.2024 ergeben sich im weiteren 
340 Planungsverlauf Änderungen in der Kostendarstellung sowie in der zugehörigen Förder-
341 kulisse. Im Zuge der fortschreitenden Planung konnten die Bau- und Planungskosten ein-
342 schließlich der Grunderwerbskosten weiter konkretisiert werden. Auf Basis der aktuellen 
343 Kostenschätzung des beauftragten Planungsbüros Spiekermann belaufen sich die Nettobau-
344 kosten einschließlich Grunderwerb (GE) derzeit auf ca. 134,00 Mio. Euro (siehe Tabelle 1). 
345 Darin enthalten sind auch Teilmaßnahmen, die zwar zur Gesamtmaßnahme gehören, aber 
346 über andere Förderprogramme bezuschusst werden, oder für die gar keine Förderung vor-
347 gesehen ist. 
348   
349 Diese Maßnahmen sind für die Ermittlung der zuwendungsfähigen Kosten zunächst heraus-
350 zutrennen. Betroffen hiervon sind der parallel zur Straßenbahn verlaufende Radweg 
351 zwischen Brammenring und Luise-Albertz-Platz einschließlich des Brückenbauwerks Oster-
352 felder Straße und der Radwegrampe (ca. 3,00 Mio. Euro) sowie die Ausgestaltung der Halte-
353 stellen (ca. 3,00 Mio. Euro), die über das förderfähige Standardmaß hinausgehen. Weiterhin 
354 sind die Kosten für die Berücksichtigung des Regionalbahnhalts (Verlängerung Brückenbau-
355 werk) zu separieren, da auch diese Kosten nicht zur Straßenbahnmaßnahme gehören; die 
356 Nettokosten werden hierfür auf ca. 2,77 Mio. Euro geschätzt. Aus kaufmännischer Vorsicht 
357 wird ein pauschaler Abschlag on Höhe von 10 % (13,4 Mio. Euro) bei den Nettobaukosten 
358 vorgenommen, da aus der Erfahrung heraus nicht alle Nettobaukosten als förderfähig aner-
359 kannt werden.  
360 Die förderfähigen Baukosten der Linie 105 belaufen sich damit auf ca. 111,83 Mio. Euro. 
361 Abweichend von der bisherigen Annahme in der Beschlussvorlage von 2024 werden Pla-
362 nungskosten mit einer Pauschale in Höhe von 10 % statt 2 % der Baukosten berücksichtigt, 
363 sodass sich zuwendungsfähige Gesamtkosten in Höhe von 123,01 Mio. Euro ergeben. 
364   
365 Die zuwendungsfähigen Gesamtkosten für den aktuell geplanten Förderantrag zum Bau der 
366 Linie 105 betragen somit 123,01Mio. Euro (netto). Der Regelfördersatz für den Straßen-
367 bahnbau beträgt 90 %, sodass mit einer Förderung des Straßenbahnausbaus in Höhe von 
368 ca. 110,71 Mio. Euro gerechnet werden kann. Der Eigenanteil der STOAG beträgt insgesamt 
369 etwa 12,30 Mio. Euro. Unter Berücksichtigung der nicht-förderfähigen Kosten für die Gestal-
370 tung der Haltestellen, die Berücksichtigung des Regionalbahnhalts und des Risikoabschlags 
371 ergibt sich ein Gesamtbetrag für den Eigenanteil der STOAG in Höhe von rund 33,39 Mio. 
372 Euro. Der Eigenanteil der STOAG war bislang mit einem Betrag zwischen 15,6 Mio. Euro 
373 (bei 95 % Förderung) und 21,6 Mio. Euro (bei 90 % Förderung) angenommen worden (siehe 
374 Beschluss B/17/4407). Somit ergeben sich im Vergleich zum Beschluss aus 2024 eine 
375 Kostensenkung durch höhere Anerkennung von Planungskosten (10 % statt 2 %) als förder-
376 fähige Kosten, jedoch durch den damals nicht angesetzten Risikoabschlag in Höhe von 10 % 
377 ein erhöhter Eigenanteil der STOAG. 
378   
379 Die STOAG ist als Verkehrsunternehmen umsatzsteuerbefreit, daher fallen für Bau- und Pla-
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380 nungsleistungen, die von ihr beauftragt werden, keine Umsatzsteuern an. Leistungen, die 
381 Dritten in Rechnung gestellt werden (z.B. der Stadt), werden mit dem aktuellen Mehrwert-
382 steuersatz beaufschlagt. Der Radweg einschließlich Rampe und Brückenbauwerk wird durch 
383 die STOAG geplant und hergestellt, jedoch aus dem städtischen Haushalt bezahlt und an-
384 schließend auch übernommen. Die Kosten für diesen Radwegeabschnitt betragen ca. 3,00 
385 Mio. Euro netto. Die Abrechnung mit der Stadt erfolgt zuzüglich der Umsatzsteuer von 19 %, 
386 sodass dem städtischen Haushalt Kosten in Höhe von ca. 3,57 Mio. Euro entstehen. Die 
387 Herstellung dieser Radwegeverbindung soll über die Richtlinien zur Förderung der Nahmobi-
388 lität in den Städten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen (FöRi-Nah) 
389 gefördert werden. Der aktuelle Regelfördersatz beträgt 75 % und berücksichtigt ebenfalls 
390 eine Pauschale in Höhe von 10 % zur Deckung von Planungskosten. Ein entsprechender 
391 Förderantrag wird zu gegebener Zeit gestellt und wird den Eigenanteil des städtischen 
392 Haushalts voraussichtlich auf ca. 0,98 Mio. Euro reduzieren. 
393   
394 Die Maßnahmen werden im Zuge des Ausbaus der Linie 105 durch die STOAG geplant und 
395 umgesetzt und anschließend der Stadt in Rechnung gestellt. Eine entsprechende Kosten-
396 teilungsvereinbarung zwischen STOAG und Stadt wird aktuell vorbereitet.  
397   
398 Tabelle 1: Kostenschätzung 

  STOAG Stadt 
Gesamtbaukosten (inkl. GE, netto)     134,00 Mio. €           
Nettokosten Radweg inkl. Radwegbrücke und Rampe    3,00 Mio. €  
MwSt Radweg inkl. Radwegbrücke und Rampe   0,57 Mio. € 
Mehrkosten für gestaltete Haltestellenüberdachungen - 3,00 Mio. €    
Mehrkosten Brückenerweiterung für Regionalbahnhalt - 2,77 Mio. €   
Risikoabschlag Förderung (10 %) -13,40 Mio. €   
      
förderfähige Baukosten Linie 105 111,83 Mio. €  3,57 Mio. € 
förderfähige Planungskostenpauschale (10 %) 11,18 Mio. €  0,36 Mio. € 
förderfähige Gesamtkosten Linie 105 123,01 Mio. €  3,93 Mio. € 
      
nicht-förderfähige Baukosten 19,17 Mio. €   
nicht-förderfähige Planungskosten 1,92 Mio. €   
nicht-förderfähige Kosten 21,09 Mio €   
Gesamtkosten 144,10 Mio. € 3,93 Mio. € 

399   
400 Tabelle 2: Förderung 

  STOAG Stadt 
förderfähige Gesamtkosten Linie 105 123,01 Mio. €  3,93 Mio. € 
Regelförderquote 90 % 75 % 
Fördersumme 110,71 Mio. € 2,95 Mio. € 
Eigenanteil 12,30 Mio. € 0,98 Mio. € 
      
nicht-förderfähige Kosten 21,09 Mio. €   
Gesamteigenanteil 33,39 Mio. € 0,98 Mio. € 

401   
402 Eine wichtige Fördervoraussetzung ist die Verankerung der Maßnahme im ÖPNV-
403 Bedarfsplan des Landes NRW. Hierzu wurde u. a. eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach 
404 dem Verfahren der Standardisierten Bewertung durchgeführt. Das Verfahren einer Standar-
405 disierten Bewertung dient dazu, das gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhältnis einer 
406 Verkehrswegeinvestition im schienengebundenen öffentlichen Personennahverkehr zu un-
407 tersuchen. Das Nutzen-Kosten-Verhältnis liegt mit 1,96 deutlich über dem Schwellwert 1,0. 
408 Die Verlängerung der Linie 105 wurde daher als volkswirtschaftlich rentables Projekt einge-
409 stuft und in den ÖPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan NRW und in den aktuellen ÖPNV-
410 Bedarfsplan NRW aufgenommen (siehe https://www.umwelt.nrw.de/themen/verkehr/ 
411 landesverkehrsplanung/bedarfsplanung-fuer-die-verkehrsinfrastruktur-des-landes). 
412   
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413 Folgekosten: 
414 Unter Berücksichtigung der aktualisierten Kosten- und Regelförderansätze ergeben sich –
415  analog zur Methodik des ursprünglichen Ratsbeschlusses – jährliche Gesamtkosten nach 
416 Fertigstellung in Höhe von rund 6,45 Mio. Euro. In den genannten Beträgen sind sowohl die 
417 Abschreibungskosten der Gesamtmaßnahme als auch die laufenden Betriebskosten enthal-
418 ten. Anhand der Standardisierten Bewertung lassen sich die zu erwartenden Fahrgeldein-
419 nahmen näherungsweise bestimmen. Diese werden derzeit mit 2,38 Mio. Euro jährlich ange-
420 setzt. 
421   
422 Für den Fall, dass die geplante Straßenbahnverlängerung der Linie 105 nicht umgesetzt 
423 wird, wäre eine alternative Erschließung der neuen Wohnquartiere in der Neuen Mitte durch 
424 den Busverkehr vorzusehen. Ausgehend vom in der Standardisierten Bewertung ermittelten 
425 Fahraufwand sowie den Betriebskosten der STOAG (Preisstand 2030) ist mit jährlichen Auf-
426 wendungen in Höhe von rund 1,42 Mio. Euro zu rechnen. Diese Kosten entfallen bei Reali-
427 sierung der Straßenbahnverlängerung. Aus den dargestellten jährlichen Belastungen, den zu 
428 erwartenden Fahrgelderlösen sowie den entfallenden Erschließungskosten für den Busver-
429 kehr ergibt sich ein jährlicher Mehraufwand in Höhe von rund 2,65 Mio. Euro für den Betrieb 
430 der Verlängerung der Straßenbahnlinie. Demgegenüber steht ein für die Stadt Oberhausen 
431 deutlich höher zu bewertender Nutzen, der insbesondere aus der erheblichen Attraktivitäts-
432 steigerung des ehemaligen Stahlwerksgeländes sowie der verbesserten Anbindung in Rich-
433 tung Essen resultiert und die zusätzlichen finanziellen Aufwendungen mehr als ausgleicht. 
434   
435 Tabelle 3: Folgekostenschätzung 

Gesamtbetriebskosten 4,90 Mio. € 
Fahrzeuge, Personal, Energie 4,20 Mio. € 
Unterhaltungskosten 0,70 Mio. € 
    
Zusätzliche Aufwendungen für Planung und Bau 1,55 Mio. € 
    
Jährliche Gesamtkosten ab Fertigstellung 6,45 Mio. € 
    
Erwartete Fahrgeldeinnahmen - 2,38 Mio. € 
Entfallende Erschließungskosten Busanbindung - 1,42 Mio. € 
Rechnerischer jährlicher Mehraufwand 2,65 Mio. € 

436   
437 Sobald eine endgültige Kostenaufstellung vorliegt, werden die erforderlichen Mittel für die 
438 betroffenen Haushaltsjahre (voraussichtlich 2030ff.) zeitnah angemeldet. Ein Finanzcheck 
439 entfällt somit vorerst.  
440  
441 8. Fazit 
442   
443 Durch die neue Straßenbahnlinie entsteht eine durchgehende und klar strukturierte Verkehr-
444 sachse. Diese setzt sich aus einem besonderen Bahnkörper im Grünzug zwischen den bei-
445 den bestehenden und zurückzubauenden Kreisverkehren sowie aus straßenbündigen Bahn-
446 körpern entlang des Brammenrings und der Essener Straße zusammen. Dadurch wird die 
447 Straßenbahn einerseits in weiten Teilen unabhängig vom Individualverkehr geführt und an-
448 dererseits effizient in die zentralen Straßenräume integriert. Es entsteht eine ausgewogene 
449 Kombination aus Leistungsfähigkeit, Verkehrssicherheit und städtebaulicher Integration.  
450   
451 Mit dem Format eines Info-Marktes wurde die Öffentlichkeit am 13. Mai 2026 über den aktu-
452 ellen Planungsstand der Straßenbahnverlängerung der Linie 105 informiert. Die Bürgerin-
453 formationsveranstaltung im Technologiezentrum Oberhausen war ein wichtiger Teil der in-
454 formellen Beteiligung der Bürger:innen und Stakeholdern der Stadt Oberhausen. Im Rahmen 
455 der Veranstaltung zeichnete sich folgendes Stimmungsbild ab: Ein Großteil der Besu-
456 cher:innen stehen der Trassenverlängerung positiv gegenüber und freuen sich auf den 
457 Lückenschluss der Straßenbahnlinie 105 zwischen Oberhausen und Essen. Die positiven 
458 Auswirkungen für die verkehrliche Lage sowie der Umwelt in Oberhausen wurden durch die 
459 Bürger:innen betont. Die Rückmeldungen aus der Bürgerinformationsveranstaltung fließen in 
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460 die weiteren Planungen für den Lückenschluss der Straßenbahnlinie 105 ein. Hierzu zählt 
461 z.B. die Alternativenabwägung der möglichen Trassenführung durch das Landschaftsschutz-
462 gebiet und Berücksichtigung möglicher Ausgleichsflächen für den Fall eines Entfalls von Flä-
463 chen im Kleingartengebiet. Im Planungsprozess können auch weiterhin Anmerkungen, Anre-
464 gungen und Hinweise von Bürger:innen in Richtung Planung der Stadtverwaltung mitgeteilt 
465 werden. Darüber hinaus können aktuelle Informationen und Planungsfortschritte über die 
466 offizielle Webseite https://www.linie105.de/ abgerufen werden.  
467   
468 Ein weiterer Gradmesser für die Umsetzung des Projektes ist die Einordnung des volkswirt-
469 schaftlichen Nutzens für die Verlängerung des rund 3,5 Kilometer langen Lückenschlusses. 
470 Die Maßnahme schafft erstmals seit den 1970er Jahren eine direkte, umsteigefreie Verbin-
471 dung und fördert die nachhaltige Mobilität. Wesentliche volkswirtschaftliche und städtebau-
472 liche Vorteile können genannt werden:   
473   
474 • Verbesserte Erreichbarkeit: Direkte Anbindung der Oberhausener Neuen Mitte aus 
475 Richtung Essen sowie verbesserte Erreichbarkeit wichtiger Oberhausener Stadtteile 
476 • Attraktivere Freizeitziele: Neue Haltestellen verbessern den Zugang zur Marina, zum 
477 Sea Life, zum Aquapark sowie zum Gasometer Oberhausen 
478 • Klimaschutz und Vernetzung: Es entsteht eine neue klimafreundliche Verbindung, die 
479 die beiden Nachbarstädte Oberhausen und Essen näher zusammenbringt 
480 • Fahrgastgewinnung: Durch die Schließung der Netzlücke wird der öffentliche Per-
481 sonennahverkehr (ÖPNV) attraktiver, was mehr Menschen dazu bewegen soll, auf Bus 
482 und Bahn umzusteigen 
483   
484 Für die Finanzierung der aktuell geschätzten Bau- und Planungskosten ist eine Förderung 
485 durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) mit einer Regelförderquote von 
486 90 % vorgesehen. Die Essener Straße ist baulich in einem schlechten Zustand und muss 
487 ausgebaut werden. Durch den Ausbau im Rahmen der Verlängerung der Linie 105 ändert 
488 sich die Förderquote von zuvor 75 % auf nun 90 %. Die Herstellung einer parallel geführten 
489 Radwegeverbindung zwischen Luise-Albertz-Platz und Brammenring wird voraussichtlich 
490 über die Förderrichtlinien Nahmobilität (FöRi-Nah) mit einer Regelförderquote von 75 % be-
491 zuschusst. Die Gestaltung der stadtbildprägenden Haltestellen und die vorsorgliche Berück-
492 sichtigung eines Regionalbahnhalts erfolgen, Stand jetzt, ohne finanzielle Beteiligung 
493 Dritter.  Durch die Aufnahme des Infrastrukturprojektes der Linie 105 in den ÖPNV-
494 Bedarfsplan des Landes Nordrhein-Westfalen wird das formale Fundament (eine sogenannte 
495 gesetzliche Grundlage) geschaffen.  
496   
497 Nach der Beschlussfassung in den städtischen Gremien der Stadt Oberhausen mündet das 
498 Projekt in die Leistungsphase 3 (Entwurfsplanung). Ab dem Jahr 2027 wird das formelle 
499 Planfeststellungsverfahren gestartet. 
500   
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9 - Anlage 9 (SI-Str-2-ULP-001) 

 
10 - Anlage 10 (Fotodokumentation der Bürgerinformationsveranstaltung) 

 
11 - Anlage 11 Stellungnahme des VRR zum Regionalbahnhalt 

 
12 - Anlage 12 Leitidee Gestaltung der stadtbildprägenden Haltestellen (Stadtgebiet 
Oberhausen) 

 
13 - Klimacheck 

 
 
[Dokumentende] 

12 von 42 in Zusammenstellung



13 von 42 in Zusammenstellung



14 von 42 in Zusammenstellung



15 von 42 in Zusammenstellung



16 von 42 in Zusammenstellung



17 von 42 in Zusammenstellung



18 von 42 in Zusammenstellung



19 von 42 in Zusammenstellung



20 von 42 in Zusammenstellung



21 von 42 in Zusammenstellung



Anlage 2  

 

Fotodokumentation der Bürgerinformationsveranstaltung am 13.05.26 im TZU 
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Stadt Oberhausen 
Technisches Rathaus Sterkrade 
FB 5-6-10 Verkehrsplanung und Signalwesen  
Frau Jenny Wegmeyer 
Bahnhofstraße 66 
46145 Oberhausen 
 
 

Sehr geehrte Frau Wegmeyer, 
 
gerne kommen wir Ihrer Bitte nach, eine kurze Stellungnahme zu einem mög-
lichen Regionalbahnhalt Neue Mitte abzugeben. 
 
Der zur Diskussion stehende Haltepunkt (HP) an der neuen Mitte Oberhausen 
liegt auf dem Streckenabschnitt Oberhausen Hbf - E-Dellwig, die Entfernung 
zum Oberhausener Hbf beträgt lediglich rd. 2,7 km. Im fußläufigen Einzugsbe-
reich des potentiellen HP ist nur ein geringer Anteil an Wohnbebauung festzu-
stellen. Auch das Centro fällt nicht in den unmittelbaren fußläufigen Erschlie-
ßungsbereich des HP, der Fußweg vom HP zum Centro würde rd. 15-20 Mi-
nuten andauern.  
 
Die Reisekette zur SPNV-Anreise zum Centro erfolgt heute gut über den Hbf 
Oberhausen. Zwischen dem Oberhausener Hbf und dem Centro werden 17 
ÖPNV-Fahrten pro Stunde und Richtung angeboten, die Fahrtzeit beträgt le-
diglich 5 Minuten auf einer vom IV-unabhängigen Trasse. Somit besteht zwi-
schen dem Oberhausener Hbf und der Neuen Mitte ein sehr dichtes ÖPNV-
Angebot mit kurzen und zuverlässigen Fahrtzeiten.  
 
Durch den neuen HP würden sich in Abhängigkeit der Übergangszeit zwi-
schen SPNV und der neuen Straßenbahnline  ggf. für Fahrgäste aus Richtung 
Gelsenkirchen kommend eine Reisezeitersparnis von lediglich 2 Minuten zur 
Neuen Mitte ergeben, für alle weiteren Fahrgäste der Regionalbahnlinien hätte 
der neue Halt eine Reisezeitverlängerung zwischen Oberhausen und Gelsen-
kirchen zur Folge.  Fahrgäste aus Richtung Duisburg, Essen und Wesel kom-
mend würden ohnehin weiterhin am Oberhausener HBF mit dem Ziel Neue 
Mitte umsteigen.  
 
Diese verkehrliche Einschätzung spiegelt sich auch in den dem VRR vorlie-
genden Prognosezahlen wieder, die lediglich von einem Neuverkehr von 200-
ÖV-Fahrten am Tag durch den neuen HP ausgehen. 
  
Aufgrund der beschriebenen verkehrlichen Wirkung und unter Berücksichti-
gung eines erforderlichen finanziellen und technischen Aufwandes zum Bau 
und späteren Betrieb wird eine Umsetzung des Regionalbahnhaltes Neue 
Mitte durch den VRR nicht geplant. 

 
 
Ralf Dammann 
 

 
+49 209 1584-153 
 

 
+49 209 1584-123 
 

 
dammann@vrr.de 
 

 
 
S4/MV 
 

 
16. Juni 2026 
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Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Seite: 2 

 
  
Für Rückfragen stehen wir gerne zur Verfügung. 
 
Mit freundlichen Grüßen 

  
 
ppa. Georg Seifert i.V. Ralf Dammann 
Abteilungsleiter SPNV / Betrieb / Fachgruppenleiter Verkehrs- /Angebots- / 
Verkehrsplanung Infrastrukturplanung 
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Tramhaltestelle Varianten
Linie 105
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Überblick
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OLGA-Park, OberhausenFeuerwache, Oberhausen Lipperfeld, Oberhausen

Heutige Tramlinie
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Flächentypologien einer Tramlinie

FlächeLinie
Gebiete in der Nähe des  

Haltestelle, innerhalb eines 
Radius von ca. 400 m.

Linearer Betrachtungsraum, 
der sich entlang der Tramtrasse 

und ihrer unmittelbaren 
Umgebung befindet.

Raum in unmittelbarer 
Umgebung der Haltestelle.

Punkt
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Restriktionen
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Die elektrische Infrastruktur dient als strukturelles Element in den Haltstellen...

innerhalb der Strecke in den Haltstellen
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Variante 1
Gespiegelte Module + beidsei-
tige Bögen mit geschlossenem 
Zwischenraum, die für die Re-
genwasserleitung und die elekt-
rische Infrastruktur dienen.

Closed gap (10cm)

5.6m
4.7m

6.5m

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 7
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Variante 1.1
Gespiegelte Module + beid-
seitige Bögen mit offenem 
Zwischenraum, die für die Re-
genwasserleitung und die elekt-
rische Infrastruktur dienen.

Open gap (10cm) 

5.6m
4.7m

6.5m

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 8
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Variante 2
Gespiegelte Module + ein-
seitiger Bogen mit offenem 
Zwischenraum, die für die Re-
genwasserleitung und die elekt-
rische Infrastruktur dienen.

Open gap (10cm) 

5.6m
4.7m

6.5m

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 9
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Alle Varianten
Variante 1:

 2 Bögen + geschlossene Lücke
Variante 1.1:

 2 Bögen + offene Lücke
Variante 2: 

1 Bogen + offene Lücke  

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 10
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Haltestelle am Stahlwerk

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 11
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Haltestelle am Stahlwerk

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 12
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Haltestelle am Stahlwerk

OBERHAUSEN TRAM 105 ABSTIMMUNGSTERMIN 05.05.2026 13
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Positiv Neutral Negativ Erläuterungen 
zur Bewertung 

Mobilität 
Inwiefern setzt der Beschluss 
Anreize für eine 
klimafreundliche Mobilität? 
(ÖPNV; Fuß- und Radverkehr; 
alternative Antriebe; 
Carsharing etc.) 

Anpassung an 
den 
Klimawandel 

Inwiefern werden 
Anpassungsmaßnahmen an 
das Klima berücksichtigt (bzgl. 
Starkregen, Hitzebelastung, 
etc.) ? 

Klimarelevanz in der Beschlussvorlage? 

Ja    Stufe 2

Nein   Bitte in der Beschlussvorlage begründen.

Falls keine Klimarelevanz besteht, ist die Prüfung abgeschlossen. 
Die Begründung erfolgt in der Beschlussvorlage. Bei fehlender Relevanz muss kein 
Klimacheck ausgefüllt und beigefügt werden.

Ist durch den Beschluss eine positive oder negative Auswirkung auf das Klima zu erwarten, folgen 
Stufe 2 und 3 des Prüfverfahrens.

Stufe 2: Prüfung der Klimaschutzkriterien 

Stufe 1: Voreinschätzung der Klimarelevanz
 

• Änderung der Geschäftsordnung, Zuständigkeitsordnung und Hauptsatzung
• Bildung und Besetzung von Ausschüssen/Beiräten
• Entsendung von Gremienmitgliedern in Aufsichtsräte und vergleichbare Gremien sowie Delegierten
• Ehrungen
• Personalangelegenheiten
• Jahresabschlüsse der Stadt und ihrer Beteiligungsgesellschaften
• Gesellschaftsverträge der städtischen Beteiligungen
• Satzungen und Entgeltordnungen soweit Gebühren, Entgelte, Steuern und Beiträge angepasst werden
• Entscheidungen zur Haushaltsbewirtschaftung
• Vorhabenlisten Bürgerbeteiligung
• Straßenwidmungen

Prüfung der Klimaschutzrelevanz in Beschlussvorlagen – Klimacheck 

Beschlussvorlage:  

Zuständiger Bereich:

Sollte die Beschlussvorlage folgende Themen beinhalten, ist eine mehrstufige Prüfung nicht 
notwendig, sodass in Stufe 1 nein gewählt und eine Begründung im Allris eingetragen werden muss.

Beschluss zur Planung der Straßenbahnlinie 105

5-6

interkommunale
 Verbindung von
 ÖPNV

Grüngleise in 
Prüfung
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Stufe 3: Prüfung der Treibhausgas-Emissionen und Auswirkungen auf das Klima 

Treibhausgas(THG)-Ausstoß in CO2(-Äquivalente) 

Reduktion Erhöhung Nicht ermittelbar

Erläuterung: 

Ergebnis 

☐ Der Beschluss wirkt sich überwiegend positiv auf das Klima aus.

☐ Der Beschluss hat keine relevanten Auswirkungen auf das Klima.

☐ Der Beschluss wirkt sich überwiegend negativ auf das Klima aus.

Erläuterungen zum Ergebnis

Anpassung an 
den 
Klimawandel 

Wie wirkt sich der Beschluss 
bzgl. der Flächen(neu)-
versiegelung aus? 

Energie 
Wie wirkt sich der Beschluss 
bzgl. des Ausbaus 
Erneuerbarer Energien aus? 

Wird durch den 
Beschluss Energie 
gespart?

Positiv Neutral Negativ Erläuterungen 
zur Bewertung 

Nach dem Ausfüllen bitte zusätzlich zur Allris-Einstellung an klimacheck@oberhausen.de 
senden. 

Stufe 4: Prüfung der Auswirkungen auf das Klima für Vorhaben der Bauleitplanung 

Falls Vorhaben die Bauleitplanung betreffen, erfolgt Stufe 4. Dabei können in Abhängigkeit 
zum Beschluss bis zu drei Listen genutzt werden. Die Prüfung erfolgt einerseits über die 
Einschätzung einzelner Ausprägungen und andererseits über die Bewertung der 
Indikatoren. Als Bewertungssystem können dafür Plus-, Neutral- und Minuspunkte vergeben 
werden.  

CO2-Reduktion durch Ausbau bzw. Erhöhung des elektrifizierten ÖPNV-Angebot

Der Ausbau der Linie 105 hat aus klimatischer Sicht teilweise Neuversiegelung zu verzeichnen. Dem gegenüber
 steht jedoch der deutlich positiv zu bewertende Ausbau der elektrifizierten ÖPNV-Verbindung zwischen 
Essen-Frintrop und den umliegenden Stadtteilen mit Oberhausen, allen voran das Westfield Centro. Außerdem 
sind weitere Klimaanpassungsmaßnahmen, wie bspw. Grüngleise in der Planung mitbedacht.

Neuversiegelung 
auf Teilabschnitten

keine 
Auswirkungen

keine zu-beziffernden Einsparungen, 
aber Angebot von elektrifizierter 
ÖPNV-Verbindung (Straßenbahn) 
anstatt motorisiertem Busverkehr oder 
motorisiertem Individualverkehr
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Teil 4.1: Auswahl von Baulandpotentialen – Standort- und Planungsvoraussetzungen 
Indikator Kriterien Ausprägungen Bewertung Anmerkung
Lage im Stadtgebiet
Im Sinne einer nachhaltigen Bodenpolitik ist die Lage im 
Stadtgebiet von zentraler Bedeutung. Die 
Innenentwicklung ist vorrangig der Außenentwicklung 
vorzuziehen (gem. §1 Abs. 5 
BauGB).

Innenentwicklung ☐nein
Außenentwicklung ☐nein
Freiflächeninanspruchnahme mit Klimafunktion

ja 
ja
ja ☐nein

Vornutzung von Flächen
Die Wiedernutzung von Flächen im Sinne der 
Flächenkreislaufwirtschaft soll die 
Flächenneuinanspruchnahme reduzieren, durch die 
Nutzung von Baulücken kann die Auslastung der 
Infrastruktur erhöht werden.

Flächenrecycling/ Fläche bereits versiegelt ☐ja ☐nein
Baulücke ☐ja ☐nein
Nutzung von Bestandsgebäuden ☐ja ☐nein
Fläche in den letzten 10 Jahren baulich genutzt ☐ja ☐nein

Exposition 
Die kleinräumige Lage und die Verschattung innerhalb 
des Plangebietes beeinflussen maßgeblich die 
Möglichkeiten der solaren Energiegewinnung.

Verschattung der Fläche ☐ja ☐nein
Lage lässt günstige solare Ausrichtung erwarten ☐ja ☐nein

Freiraum & Infrastruktur 
Mit zunehmender Innenverdichtung steigt die Bedeutung 
von qualifizieren Freiräumen zum Erholen und Spielen. 
Die ÖPNV- Erreichbarkeit verbessert die Mobilität, 
darüber hinaus können durch die fußläufige 
Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen PKW 
Fahrten vermieden werden. Die Bemessung der Distanz 
erfolgt nicht nach der Luftlinie, sondern entsprechend der 
vorhandenen Wegebeziehungen.

Qualifizierter Freiraum weniger als 400m entfernt ☐ja ☐nein
ÖPNV-Anschluss weniger als 400m entfernt ☐ja ☐nein
Taktung Wochentag <= 20 Min ☐ja ☐nein
Fuß- und Radwegenetz weniger als 300m entfernt ☐ja ☐nein
Nahversorgung innerhalb von 500m entfernt ☐ja ☐nein
Kindergarten innerhalb von 1000m vorhanden ☐ja ☐nein
Grundschule innerhalb von 1000m vorhanden ☐ja ☐nein

Besitzverhältnisse
Die Eigentumsverhältnisse haben Einfluss auf die 
Steuerungsmöglichkeiten bei der Planung und 
Realisierung.

Fläche im städtischen Besitz ☐ja ☐nein
Fläche im Besitz eines Eigentümers ☐ja ☐nein
Viele Einzeleigentümer ☐ja ☐nein

Energieversorgung 
Die Energieversorgung spielt eine zentrale Rolle zur 
Entwicklung einer klimagerechten Stadt. Nah-/ 
Fernwärme und BHKW sind zur effizienten Nutzung von 
Energieträgern sinnvoll.

Nah-/Fernwärmeanschluss ☐ja ☐nein
Lokales Wärmenetz mit Kraft-Wärme-Kopplung ☐ja ☐nein

Zusammenfassende Bewertung des Planungsschrittes 
Bewertung entsprechend der Indikatoren 
(1 = sehr gut; 5 = ungeeignet)

Erläuterung/ Verbal-argumentative Zusatzbewertung
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Teil 4.2: Belange des Klimaschutzes in der Bauleitplanung 
Indikator Kriterien Ausprägungen Bewertung Anmerkung
Städtebauliche Dichte / Kompaktheit 
Größere kubische Einheiten sind mit einem niedrigeren 
A/V-Verhältnis energetisch günstiger als vielgliedrige 
Einzelobjekte, zudem sinkt meist auch der 
Flächenverbrauch und Versiegelungsgrad.

☐ja ☐nein
☐ja ☐nein

Einfamilienhäuser/ Doppelhäuser 

Reihen-/Kettenhäuser 
Mehrgeschossige Wohnanlagen ☐ja ☐nein

Versiegelung 
Je geringer die Versiegelung durch Gebäude, Neben- 
und Erschließungsanlagen, desto eher können 
Aufheizungseffekte vermieden werden. 
Regenwasserbewirtschaftung und Dachbegrünung 
fördern das Kleinklima.

Anteil der versiegelten Flächen im Plangebiet ☐<40% ☐40-60%
☐60-80% ☐>80%

Dachbegrünung vorgesehen ☐ja ☐nein
Ausrichtung der Baukörper
Passive solare Gewinne erfolgen in erster Linie über die 
Ausrichtung der Hauptfassade. Südorientierte 
Hauptfassaden weisen eine längere 
Gesamtbesonnungsdauer auf.

Ausrichtung der Hauptfassade ☐>70% S/SW/SO
☐30-70% S/SW/SO
☐<30% S/SW/SO

Verschattung der Baukörper 
Zur aktiven und passiven Nutzung von Solarenergie ist 
Verschattung insbesondere für Sonnenstände während 
der Heizperiode möglichst zu vermeiden oder zu 
reduzieren.

Verschattung des Baukörpers ☐gering
☐mittel
☐hoch

Grünkonzept 
Mithilfe eines Grünkonzeptes können klimaschützende 
Aspekte und Vorhaben gebündelt und aufeinander 
abgestimmt werden, sodass das Kleinklima verbessert 
wird. Das Grünkonzept enthält Aussagen, die über die 
gesetzlich verankerten Ausgleichs-/Ersatzmaßnahmen 
hinaus gehen.

Erstellung eines Grünkonzeptes für die Fläche ☐ja ☐nein

Energieversorgungskonzept 
Die Energieversorgung spielt eine zentrale Rolle zur 
Entwicklung einer klimagerechten Stadt. Nah-/ 
Fernwärme und BHKW sind zur effizienten Nutzung von 
Energieträgern sinnvoll.

Energieversorgungskonzept vorhanden ☐ja ☐nein
Nutzung von erneuerbaren Energien über 
vorgeschriebenem Standard

☐ja ☐nein

Zusammenfassende Bewertung des Planungsschrittes 
Bewertung entsprechend der Indikatoren 
(1 = sehr gut; 5 = ungeeignet)

Erläuterung/ Verbal-argumentative Zusatzbewertung
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Teil 4.3: Vertragliche Regelungen 

Art des Vertrags Rechtsgrundlage Anmerkungen
Erschließungsvertrag §124 BauGB ☐ja ☐nein
Städtebaulicher Vertrag §11 BauGB ☐ja ☐nein
Kaufvertrag §433 BGB ☐ja ☐nein
Vertragliche Regelungen Regelungsinhalt
Bauliche Standards Erhöhte Anforderungen an den Jahresheizwärmebedarf 

(ggü. der EnEV) 
☐ja ☐nein

Erhöhte Anforderungen an den 
Jahresprimärenergiebedarf (ggü. der EnEV) 

Effiziente Energieversorgung Verpflichtung zur aktiven Solarnutzung oder Nutzung 
anderer erneuerbarer Energien 
Festlegung: Wahl des Energieträgers, 
Anschlussverpflichtungen Nah-/Fernwärme 

☐ja ☐nein

Verfahren Bindung an die Ziele des Energie-/Grünkonzeptes 
Anforderungen an die Qualitätssicherung (Nachweise) 

☐ja ☐nein
Klimaanpassung U.a. Regelungen zur Bewirtschaftung des

Regenwassers, Dachbegrünung oder zur Entwicklung
und Errichtung von Grünflächen

☐ja ☐nein

Zusammenfassende Bewertung des Planungsschrittes
Bewertung entsprechend der Indikatoren 
(1 = sehr hohe vertragliche Regelungen; 4 = 
entspricht den gesetzlichen Anforderungen)

Erläuterung/Verbal-argumentative Zusatzbewertung

Gesamtübersicht

Teil 1: Standort- und 
Planungsvoraussetzungen 

Teil 2: Belange des Klimaschutzes 
in der Bauleitplanung 

Teil 3: Vertragliche Regelungen 

Gesamtbewertung des Projektes 

Beispiele Anmerkungen

   Vertrag beabsichtigt
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