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1 Einleitung

Wie viele andere Stadte und Gemeinden in Deutschland steht auch Bergkamen vor
vielfaltigen gesellschaftlichen und verkehrlichen Herausforderungen. Themen wie Klima-
und Umweltschutz sind omniprasent und erfordern entschlossenes Handeln auf vielerlei
Ebenen. Gesetzgebungen und Empfehlungen auf europdischer, nationaler und
Landesebene formulieren bereits konkrete sektorale Ziele zur Reduktion von
Treibhausgasemissionen — mit dem Ubergeordneten Ziel der Klimaneutralitdt bis 2045 in
Deutschland und Nordrhein-Westfalen. Der Weg zum Ziel erfolgt vor allem auf lokaler
Ebene durch die Umsetzung entsprechender Konzepte und Planungen. Dabei spielt der
Verkehrssektor eine zentrale Rolle, da er aktuell noch weit von den angestrebten
Reduktionszielen, nicht nur in der Stadt Bergkamen, entfernt ist.!

Neben dem Klimaschutz stellt auch der demografische Wandel eine tiefgreifende
Herausforderung dar, die zunehmend im Alltag sichtbar wird. Eine alterndende, diverse
Bevolkerung mit unterschiedlichen Lebensstilen und Alltagsbediirfnissen bendétigt mehr
denn je eine leistungsfahige, barrierefreie und attraktive Verkehrsinfrastruktur. Diese
Entwicklung wird durch die Rolle Bergkamens als Wohn-, Bildungs- und Gesundheits-
standort sowie durch die Lage im Ballungsraum Ruhrgebiet zusatzlich verstdrkt. Ein
bedarfsgerechtes, effizientes Mobilitdtsangebot wird somit zu einem entscheidenden
Standortfaktor.

Mobilitat und Verkehr haben einen maligeblichen Einfluss auf die Lebensqualitat, die
wirtschaftliche Entwicklung sowie die Umwelt in Bergkamen. Gleichzeitig bergen sie
Konfliktpotenziale, etwa durch Flachenkonkurrenzen oder Umweltbelastungen. Daher
steht auch Bergkamen vor der Frage, wie eine nachhaltige, sichere und zukunftsfahige
Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen gestaltet werden kann. Hier setzt die
Mobilitatsstrategie an, indem sie eine klare Zielvision formuliert, strategische Ziele definiert
und Handlungsprioritdten ableitet, um die Herausforderungen zu bewadltigen und die
Mobilitatswende aktiv zu gestalten.

Dabei gilt es, das Grundbediirfnis nach personlicher Mobilitdt unter Berlicksichtigung
okologischer, sozialer und stadtebaulicher Anforderungen sicherzustellen. Mobilitdt und
Erreichbarkeit sind Schliisselfaktoren fiir gesellschaftliche Teilhabe und eine hohe
Lebensqualitat.

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Bergkamen hat in den vergangenen Jahren bereits eine Reihe strategischer
Konzepte erarbeitet — etwa zur Stadtentwicklung, zum Klimaschutz sowie fiir den Ful- und
Radverkehr. Dazu gehéren unter anderem der Masterplan Klimaschutz 2040 Bergkamen
(2024), die Klimaanalyse Stadt Bergkamen (2022), das integrierte Klimaschutzkonzept der
Stadt Bergkamen (2018), die Fortschreibung des Rad- und FuBverkehrskonzeptes (2022),
der Masterplan Mobilitat (2010) sowie der Larmaktionsplan Stufe 4 (2024).

Auf Kreisebene ergdnzen der Nahverkehrsplan 2024, das Radverkehrskonzept 2021 und
Feinkonzept Mobilstationen 2022 des Kreises sowie auf regionaler Ebene das Regionale
Mobilitatsentwicklungskonzept fiir die Metropole Ruhr diese Planungen.

Die Erarbeitung einer kommunalen Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen ist eine
direkt abgeleitete MaRnahme zur Forderung klima- und umweltfreundlicher Mobilitdt aus
dem Masterplan Klimaschutz 2040 Bergkamen. Die Strategie dient somit als (ibergeordnete
,Klammer” fiir die bereits bestehenden Konzepte und Planungen, verzahnt und entwickelt
diese in Bezug auf eine klimagerechte Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung weiter. Im Jahr
2021 wurde per Ratsbeschluss die Erreichung der Klimaneutralitat fiir den Mobilitatssektor
bis 2040 beschlossen.

Die Mobilitatsstrategie fiir Bergkamen schafft einen praxisnahen, integrierten Handlungs-
rahmen, der die verschiedenen Verkehrsarten — FuR- und Radverkehr, offentlicher

1 Umweltbundesamt (2025)
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Personennahverkehr (OPNV) sowie motorisierter Individualverkehr (MIV) inklusive des
ruhenden und des Schwerlastverkehrs — als tibergeordnetes Planwerk zusammenfihrt und
die kiinftige Handlungsgrundlage fiir politische Entscheidungen im Bereich Verkehr und
Mobilitdt bildet. In dieser Strategie werden sowohl laufende als auch ausstehende
Planungen auf lokaler und regionaler Ebene aufgegriffen, weiterentwickelt sowie neue
Prozesse zur Entwicklung eines zukunftsfahigen, an die Bedirfnisse der Bevolkerung
ausgerichtete Mobilitdt angestoRen. Dazu gehoren die stadtvertragliche Abwicklung des
MIV, alternative Mobilitdtsangebote wie Car- und Bikesharing, die Forderung der
Elektromobilitit sowie ein attraktiver, zuverldssiger OPNV. Zusitzlich werden Losungs-
ansatze fir die kinftige Strafenraumaufteilung, welche allen Mobilitatsarten und
Nutzungen zu Gute kommt, entwickelt.

Die Zukunftsvision einer nachhaltigen Mobilitat in Bergkamen bildet dabei den Rahmen fiir
die Erarbeitung der Mobilitatsstrategie. Diese fullt auf den drei zentralen Hauptzielen:

e Klimaneutralitdt im Mobilitdtssektor bis 2040

e  Modal Split 50/50 (Umweltverbund & MIV jeweils 50 % am Gesamt-Modal Split)

e Flachendeckende Erreichbarkeit des Umweltverbundes (Umweltfreundliches Mo-
bilitatsangebot maximal fiinf Minuten zu Ful® von der eigenen Haustr)

Basierend auf den Zielen umfasst das vorliegende Konzept die drei zentralen Themenfelder
Infrastruktur, Marketing und Management. Im Themenfeld Infrastruktur werden etwa die
StraBRenraumgestaltung und -aufteilung behandelt. Das Themenfeld Marketing umfasst
geeignete MalRnahmen, welche die Aufmerksamkeit fiir umweltfreundliche Mobilitats-
formen erhoéht. Das Themenfeld Management beinhaltet hingegen den Aufbau eines
Mobilitdtsmanagements, etwa an Schulen, in Betrieben und in der Verwaltung. Jede
MalRnahme umfasst eine Beschreibung des Projektes, die Zustandigkeit der verschiedenen
Akteure (etwa Stadt Bergkamen, Kreis Unna, Externe), Ziel und Nutzen sowie die
Wirksamkeit der Projekte im Hinblick auf die drei definierten Hauptziele.

Eine Priorisierung der Projekte erméglicht dabei eine schrittweise Umsetzung und eine klare
zeitliche Gliederung der Umsetzung der MaRnahmen. Fir eine erfolgreiche Umsetzung
bildet die Kommunikation sowohl nach innen in Richtung Verwaltung und Politik sowie nach
auRen in die breite Offentlichkeit eine fundamentale Voraussetzung.

1.2 Vorgehensweise

Mit der Erstellung der Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen wurde das Planungsbiiro
biuro stadtVerkehr aus Hilden beauftragt. Das Team libernahm die fachliche Ausarbeitung
sowie die inhaltliche Gestaltung der internen und externen Beteiligungsprozesse mit
Verwaltung, Politik und Offentlichkeit. Als Partner fiir die methodische Ausgestaltung der
jeweiligen Formate sowie die enge Einbindung von vor allem Kindern und Jugendlichen
stand das Planungsbiiro STADTKINDER aus Dortmund zur Seite. Der Bearbeitungszeitraum
erstreckte sich von Januar 2025 bis Sommer 2026 (s. Abbildung 2).

Die Erarbeitung der Mobilitatsstrategie erfolgt auf Basis der Leitlinien fiir Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMP) (s. Abbildung 1) — Vorbereitung und Analyse, Strategieentwicklung,
MaRnahmen-planung, Umsetzung und Monitoring — sowie den Hinweisen zur Verkehrsent-
wicklungsplanung der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV),
dem Handbuch zur Erstellung von kommunalen Mobilitdtskonzepten des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW und des Leitfadens ,Barrierefreiheit im StraRenraum® des Landesbetrieb
StraBenbau NRW.

biiro stadtVerkehr
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Abbildung 1: Prozess der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung (SUMP-Kriterien) (Quelle: Rupprecht Consult
(2019))

Der gesamte Arbeitsprozess lasst sich in folgende zentrale Bestandteile gliedern:

e Umfassende Grundlagenerhebung und Analyse inkl. Haushaltsbefragung auf
Stadtteilebene

e  Partizipative Entwicklung einer gemeinsamen Zukunftsvision 2040

e  Entwicklung von Projekten und MaRnahmen

e Verstetigung durch Mobilitatsmanagement und Controlling

e Durchgangige Kommunikation und Beteiligung insbesondere mit Kindern und Ju-
gendlichen

Aufbauend auf der Sichtung und Bewertung der vorhandenen Grundlagen sowie eigenen
Analysen wurde ein Stdrken-Schwachen-Profil fiir die Stadt Bergkamen angefertigt.
Aufbauend darauf und vor allem auf den Ergebnissen aus der stadtteilscharfen
Haushaltsbefragung wurden die Potenziale zur Verlagerung von MIV-Wegen auf den
Umweltverbund abgeschatzt, um den anvisierten Ziel-Modal Split von 50% MIV/50 %
Umweltverbund zu erreichen.

Anschliefend wurden ausgehend von den drei Hauptzielen und der Zielvision umsetzungs-
orientierte Projekte und dazugehorige MaRnahmen fiir die jeweiligen Verkehrsarten und -
angebote erarbeitet und priorisiert. Fir eine 6ffentlichkeitswirksame Platzierung und zur
Steigerung der Akzeptanz innerhalb der Bevdlkerung sind dariiber hinaus Projektskizzen fir
Reallabore entwickelt worden, die nach der Finalisierung der Mobilitdtsstrategie als
sogenannte Leuchtturmprojekte unmittelbar in die Umsetzung gehen kdnnen. Ein solches
Leuchtturmprojekt dient zum einen fir die Verwaltung und Politik als Blaupause fir
kiinftige Umsetzungen bzw. Feldversuche und zum anderen als sichtbarer Praxistest fir die
Bevolkerung. Die Strahlkraft, die von einem solchen Projekt ausgehen kann, fungiert als
positives Signal innerhalb Bergkamens.

Neben der kontinuierlichen Einbindung und Abstimmung mit der Verwaltung bzgl. der
Inhalte und Vorgehensweise in der Mobilitdtsstrategie sind im Rahmen von Mobilitats-
Workshops und Ausschiissen Vertreterinnen und Vertreter aus der Politik eng eingebunden

biiro stadtVerkehr
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worden. Darliber hinaus haben sich Kinder und Jugendlichen — die Bergkamenerinnen und
Bergkamener von morgen — mit ihren Vorstellungen und Winschen an die kinftigen
Verkehrs- und Mobilitatsstrukturen in ihrer Heimatstadt eingebracht. Folgende
Abstimmungs- und Beteiligungsformate haben den Bearbeitungsprozess begleitet:
e RegelmaRige Jour-fixe vor Ort und online mit der Auftraggeberin
e  Mobilitats-Workshops mit Verwaltung und Politik
e  Planungstouren zu Full und mit dem Rad mit Kindern, Jugendlichen und Erwach-
senen
e Generationenlibergreifender Workshop
e  Stadtische Veranstaltung auf dem Hafenfest, Wochenmarkt und Pfalzschulfest
e Online-Beteiligung zu den MaRnahmenvorschlagen
e Vorstellung von Zwischenergebnissen und der Gesamtstrategie im zustandigen
politischen Ausschuss
Die genaue Zusammensetzung der Arbeitsgremien, die Termine und Ablaufe sind dem Ka-
pitel Beteiligungsverfahren im Anhang zu entnehmen.
Mit der integrierten Mobilitatsstrategie verfiigt die Stadt Bergkamen tber einen zukunfts-
weisenden Handlungsrahmen, der die inhaltlichen und raumlichen Perspektiven einer nach-
haltigen Mobilitdt definiert. Die Strategie enthalt konkrete, priorisierte Umsetzungsvor-
schldage, Empfehlungen fiir ein dauerhaftes Manahmenmanagement und dient als strate-
gische Entscheidungsgrundlage sowie zur Erwerbung von Fordermitteln.
Im Folgenden ist der Ablaufplan des Bearbeitungsprozesses dargestellt.
Jahr
Menat
Termine | n mm un 1 n
AP A Grundlagen
Grundlagener milllung
Infrastrukturanalyse
AP B Haushaltshefragung
Vorbereitung
Durchfilhrung
Auswertung
8P Zulunftsvision ] .
Entwicklung einer Zukunftsvision 2040
/AP D Prajektentwicklung und -management | ——
Entwicklung van Prajekten nach Themenfelder
Mafinahmensteckbriefe
[4PE Mobiliiglsmanagement | R
Entwicklung eines Mobilitatsmanagements
[4P F Conirolling der Hauptzlela | —
Erarbeitung eines Controlling- und Evaluationskonzeptes
AP G Kommunikation im Prozess
Allgemeine Abstimmung inkl. Kick-Qff
Mabilitats-Workshop
Planungstour
Generalionendbergreilender Workshop + Online-Beleiligung
Stadtische Veranstaltung
Reallabor und Leuchtturmprojekt
Politisches Gremium
BPHOokumentation ] E
Abschlussberichl und Broschire
Abbildung 2: Ablaufplan der Mobilitdtsstrategie Bergkamen
biiro stadtVerkehr Seite 5
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2 Bestandsaufnahme

Ein zentrales Element bei der Erstellung der Mobilitatsstrategie ist die umfassende
Bestandsaufnahme und Analyse der aktuellen Ausgangslage. Diese umfasst zum einen die
Sichtung und Bewertung bestehender sowie geplanter Konzepte und Gutachten zu
verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Entwicklungen der Stadt. Zum anderen werden
aktuelle Daten zur Mobilitat und zum Verkehrsgeschehen erhoben.

Die Analyse stitzt sich auf eine Vielzahl von Quellen, darunter:
e Auswertungen vorhandener Unterlagen und Konzepte, u. a.:

o 2. Fortschreibung des Rad- und FuRverkehrskonzeptes
o Radverkehrskonzept Kreis Unna (RVK)

o Masterplan Mobilitdt: Teilbaustein Motorisierter Individualverkehr
o  FuBverkehrs-Checks NRW 2019 Bergkamen

o Masterplan Klimaschutz 2040 Bergkamen

o Integriertes Handlungskonzept fur die Stadtmitte Bergkamens

o Nahverkehrsplan fiir den Kreis Unna

e Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten (s. Kap. 2.5)

e Eigene Beobachtungen und Auswertungen vor Ort

e Beitrdge und Informationen aus den Abstimmungsterminen, Mobilitdts-Work-
shops, den 6ffentlichen Veranstaltungsformaten online und vor Ort sowie den
Planungstouren zu Ful® und mit dem Rad

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass die bereits vorliegenden Grundlagen und Konzepte die
Zielsetzung der Mobilitdtsstrategie Bergkamens unterstreichen. Die Starkung des
Umweltverbundes sowie eine bessere Vernetzung in die Nachbarkommunen und eine
Senkung der Schadstoff- und Larmemissionen im Verkehrssektor sind wesentliche
Zielausrichtungen der kommunalen und regionalen Konzeptionen. Diese werden in der
Mobilitdtsstrategie aufgegriffen, konkreter auf die Stadt und deren Stadtteile
hinuntergebrochen und letztendlich mit entsprechenden Projektvorschlagen unterfiittert.

Im nachsten Schritt erfolgt eine Analyse der stadtebaulichen und verkehrlichen Rahmen-
bedingungen. Dabei werden fiir jeden Verkehrstrager bestehende Mangel, Konflikte und
Entwicklungspotenziale identifiziert und dargestellt. Die daraus abgeleiteten Handlungs-
erfordernisse bilden die inhaltliche Grundlage fur die Zielvision der Mobilitatsstrategie
Bergkamens (s. Kap. 3) sowie flr die daraus entwickelten Projekte im MaRnahmenkonzept
(s. Kap. 4).

2.1 Raum- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Bergkamen liegt im 6stlichen Ruhrgebiet in Nordrhein-Westfalen und gehért zum
Kreis Unna. Mit rund 50.000 Einwohnerinnen und Einwohnern zahlt die ehemalige Berg-
baustadt zu den Mittelstadten der Region. Das Stadtgebiet erstreckt sich (iber eine Flache
von etwa 45 km? und gliedert sich in mehrere Stadtteile. Zu den zentralen Siedlungsschwer-
punkten gehéren die Kernstadt Bergkamen-Mitte sowie die Stadtteile Oberaden, Heil, Wed-
dinghofen, Riinthe und Overberge. Im Norden quert die wichtige WasserstraRe der Datteln-
Hamm-Kanal das Stadtgebiet (s. Abbildung 3Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.).?

Bergkamen weist eine Mischung aus stadtisch und industriell gepragten Strukturen auf. Die
zentral gelegene Innenstadt in Bergkamen-Mitte stellt das urbane Zentrum dar. Hier befin-
den sich die meisten 6ffentlichen Einrichtungen sowie dichte Wohn- und Geschaftsbebau-
ung. Die Stadtteile Oberaden und Riinthe bilden eigenstandige Siedlungskerne wahrend
Weddinghofen und Overberge direkt am Stadtkern angrenzen. Der Stadtteil Heil ist klein-
teilig strukturiert und zeichnet sich durch eher landliche Strukturen aus.

2 Stadt Bergkamen (2025)

biiro stadtVerkehr
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In direkter Nachbarschaft befinden sich im Uhrzeigersinn die Stadte Werne, Hamm, Kamen
und Liinen. Das nachstgelegene Oberzentrum ist die Stadt Dortmund (ca. 16 km). Auch der
internationale Flughafen Dortmund ist in etwa 20 Minuten mit dem Auto erreichbar.

Von der Gesamtflache Bergkamens fallen etwa 24,2 % auf Wohn-, Industrie- und Gewerbe-
flaichen und 8,2 % auf Verkehrsflaichen. Der GrofRteil besteht aus landwirtschaftlichen
Nutzungen (etwa 32,3 %) sowie Waldflachen (etwa 20,6 %).
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Abbildung 3: Siedlungsstruktur der Stadt Bergkamen

2.1.1 Bevoélkerungsentwicklung und -verteilung

In den vergangenen Jahrzehnten verzeichnete Bergkamen eine schwankende Bevdlke-
rungsentwicklung. Gegeniiber 2013 ist die Bevolkerung um 2,6 % angestiegen (Stand: 2023)
(s. Abbildung 4).

Das Durchschnittsalter liegt bei 44,5 Jahren (Stand: 2023), wobei sich ein demografischer
Wandel in Richtung &lterer Bevélkerungsgruppen abzeichnet.? Zuwéchse sind vor allem bei
den Altersgruppen der 25- bis 34-Jahrigen, 55- bis 64-Jahrigen sowie Uber 65-Jdhrigen zu
beobachten. Abnahmen sind bei den Altersgruppen der 15- bis 24-Jahrigen und vor allem
bei den 45- bis 54-Jahrigen zu beobachten.

Die Bevolkerungsentwicklung hat u. a. auch Einfluss auf das Mobilitatsverhalten und damit
auf Verkehrszu- oder -abnahmen (s. Kap. 3.2).

3 Stadt Bergkamen (2023)
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Abbildung 4: Bevélkerungsverteilung der Stadt Bergkamen 2003-20237

Etwa 17.400 Personen leben im Stadtteil Mitte. In Oberaden wohnen etwa 12.500, in
Weddinghofen etwa 10.300, in Riinthe 6.600 und in Overberge 3.500 Personen. Im Stadtteil
Heil leben rund 530 Personen. Je dezentraler die Stadtteile liegen, umso mehr ist eine
abnehmende Bevélkerungsdichte zu verzeichnen (s. Abbildung 4).4
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Abbildung 5: Bevolkerungsverteilung der Stadt Bergkamen

4 Zensus 2022 (2022)
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2.1.2 Bedeutsame Gewerbe- und Industriestandorte

Die Stadt Bergkamen verfligt Gber mehrere Gewerbe- (GE) und Mischgebiete, die sich
Gberwiegend im nordlichen und nordostlichen Stadtgebiet befinden (s. Abbildung 6). Der
wirtschaftliche Schwerpunkt liegt im Industriesektor.®

Im Stadtgebiet verteilt liegen vier Wirtschafts- und Gewerbestandorte:

e 1-GE BioChemArea & Grimberg 1/2: Handwerk, Recycling, Chemieindustrie

e 2 —Kraftwerk Bergkamen

e 3 - GE Gewerbepark Riinthe & Industriegebiet Riinthe: Gewerbe- und Dienstleis-
tungsunternehmen, Logistik, Handwerk, Einzelhandel

e 4 - GE Logistikpark A 2: Logistik

e 5-—GE In der Schlenke/Im Kattros: Handwerk, Dienstleistungsunternehmen

Die groRten Betriebe hinsichtlich der Beschéftigtenzahlen sind: Bayer AG mit ca. 1.600 Mit-
arbeitenden und Lanxess Organometallics GmbH mit ca. 290 Mitarbeitenden in Bergkamen,
sowie Huntsman Advanced Materials GmbH mit 7.000 Mitarbeitenden weltweit.®
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Abbildung 6: Gewerbe- und Industriestandorte in Bergkamen

5 Stadt Bergkamen (2024)
6 Stadt Bergkamen (2025)
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2.1.3 Berufspendler

Die Stadt Bergkamen weist einen negatives Pendlersaldo auf. Das bedeutet, dass mehr
Personen aus Bergkamen zur Arbeit in andere Stddte und Gemeinden pendeln als
umgekehrt. Dieses Muster ist haufig in Stddten zu beobachten, die priméar als
Wohnstandorte im Einzugsbereich wirtschaftsstarker Oberzentren liegen. Insgesamt
pendeln taglich 18.609 Personen aus Bergkamen in umliegende Kommunen aus.
Gleichzeitig pendeln 8.591 Personen nach Bergkamen zum Arbeiten ein. Dies entspricht
einem negativen Pendlersaldo von 10.018 Personen. Gleichzeitig sind 6.665 Erwerbstatige
als sogenannte Binnenpendler taglich innerhalb der Stadtgrenzen unterwegs. Diese Gruppe
tragt zur lokalen Wirtschaftskraft bei und profitiert von kurzen Arbeitswegen, die sich haufig
innerhalb oder zwischen den Siedlungsschwerpunkten abspielen.

Die Zahl der Einpendelnden nach Bergkamen setzt sich Uberwiegend aus Personen
zusammen, die aus dem direkten Umland stammen (s. Abbildung 7). Die haufigsten
Herkunftsorte der Einpendelnden sind Kamen (1.299), Dortmund (1.135), Hamm (1.150),
Linen (844) und Werne (789). Diese Orte sind verkehrstechnisch gut an Bergkamen
angebunden, etwa Uber die Al, A2, B233 und L736 sowie diverse regionalen Buslinien,
wodurch auch die hohen Pendlerzahlen zu erklaren sind.

Miinster Miinster
na 397
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108 Unna 253 Unna
2047
Dortmund 481 Dortmund

1135 3513

Abbildung 7: Ein- und Ausspendlerstrome Stadt Bergkamen’

Auf der anderen Seite pendeln viele Einwohnerinnen und Einwohner von Bergkamen
regelmaRig in benachbarte Stadte. Die Top-Zielorte der Auspendelnden sind Dortmund
(3.513), Kamen (2.453), Unna (2.047), Linen (1.673) und Werne (1.409).

2,14 Stadtebauliche Entwicklung

Die stadtebauliche Entwicklung in Bergkamen ist durch mehrere Projekte gepragt, die
sowohl die Wohn- und Versorgungsstruktur als auch die Freizeitnutzung beeinflussen (s.
Abbildung 8). Diese Veranderungen sind auch fiir die Mobilitatsplanung von Bedeutung, da
sie zusatzliches Verkehrsaufkommen erzeugen.

Das Projekt ,Revitalisierung des Rathausquartiers” ® verfolgt die nachhaltige Transfor-
mation zentraler Brachflachen zu einem lebendigen und modernen Stadtquartier. Geplant
ist die Schaffung eines gemischten Quartiers, das durch neue Einzelhandelsangebote —
darunter ein E-Center und ein Drogeriemarkt — sowie durch Wohnraum mit Schwerpunkt
auf dem sozialen Wohnungsbau vielfdltige Nutzungen vereint. Zusatzlich werden
Aufenthaltsflaichen und Grinflachen so konzipiert, dass sie nicht nur die Aufenthaltsqualitat
steigern, sondern mit speziellen Angeboten fiir Kinder und Jugendliche sowie fiir das
gesamte Quartier zu einem lebendigen Begegnungsort fir alle Generationen werden. In

7 Statistische Amter der Lander (2025)
8  Stadt Bergkamen (2025)
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Ost-West-Richtung ist eine attraktive Rad- und FulRwegeachse vom neuen Quartier bis zum
Rathaus geplant.

Im Zuge des Prestigeprojektes Wasserstadt Aden entsteht ein neues multifunktionales
Quartier fir Wohnen, Arbeiten und Freizeit am Adensee. Die Wasserstadt liegt direkt am
Datteln-Hamm-Kanal und soll sich Gber 50 ha erstrecken. Die Verwirklichung der Wasser-
stadt Aden wird Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen haben und neue Wegebe-
ziehungen innerhalb des Stadtgebietes aber auch in die umliegenden Kommunen
generieren. Das Quartier wird mit seiner Freizeitinfrastruktur, insbesondere dem Adensee,
zudem ein bedeutendes Freizeitziel darstellen.

Im Zentrum von Oberaden entsteht mit dem Neubaugebiet “OBERADEN ZENTRAL” ein
neues Wohnquartier. Die Entwicklung dieses Wohnquartiers wird die Siedlungsstruktur des
Stadtteils ergdnzen und neue Impulse fur das Stadtteilzentrum setzen. Die zentrale Lage des
Quartiers ermdglicht kurze Wege zu den vorhandenen Versorgungseinrichtungen und zur
sozialen Infrastruktur und profitiert durch die Lage an der JahnstraRe von einer sehr guten
Anbindung an das Gbergeordnete Strallennetz.

In den vergangenen Jahren wurden bereits einige kleinere Flachen neu entwickelt, so z.B.
das Baugebiet Maiweg (Mitte), Magdeburger StraBe (Weddinghofen) und der Ausbau der
Freizeitstatte Im Haupen.

Diese stadtebaulichen Entwicklungen verdeutlichen, dass Bergkamen sich in einem Prozess
der raumlichen Erneuerung und Erganzung befindet. Die entstehenden Wohn- und
Freizeitstandorte sowie die neuen Einzelhandelsflichen und -standorte erfordern eine
vorausschauende Mobilitatsplanung, die sichere Wege zu FuR und mit dem Fahrrad sowie
nach Méglichkeit eine gute OPNV-Anbindung erméglicht.
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Abbildung 8: Stadtebauliche Entwicklungen der Stadt Bergkamen
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2.2 Bildungs- und Schulstandorte

In Bergkamen gibt es insgesamt sieben stadtische Grundschulen, eine stadtische Gesamt-
schule sowie zwei stadtische Realschulen ein stddtisches Gymnasium und eine
Sonderschule (s. Abbildung 9). Die Gesamtzahl an Schilerinnen und Schiilern der stadti-
schen Schulen betrigt 4.820.° Im gesamten Stadtgebiet gibt es auRerdem insgesamt 25 Kin-
dertagesstatten mit 1.842 Kindern.
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Abbildung 9: Bildungs- und Schulstandorte der Stadt Bergkamen

Die Schulstandorte verteilen sich auf die Stadtteilkerne. Bergkamen-Mitte bildet den
zentralen Bildungsstandort und nimmt eine besondere Bedeutung fiir das gesamte
Stadtgebiet ein. Dariiber hinaus ist auch der Stadtteil Oberaden mit drei Schulen als
wichtiger Bildungsstandort zu nennen. Die weiterfihrenden Schulen befinden sich in den
nebeneinander aufgereihten Stadtteilen Oberaden, Weddinghofen und Mitte, der
Sonderschulstandort im Stadtteil Heil. Die meisten Kindertagesstiatten befinden sich
groRtenteils in den Stadtteilen Mitte, Weddinghofen, Oberaden und Riinthe, mit Ausnahme
des Familienzentrum Sproéssling im Stadtteil Overberge.

Schul- und Bildungsstandorte sind besonders wichtige Einrichtungen mit Mobilitatsbezug.
Die Wege zur und von der Schule stellen fiir viele Kinder die ersten eigenstandigen Wege
dar. Das sichere Erreichen der Bildungsstandorte fur Kinder und Jugendliche ist daher
zwingend sicherzustellen. Mittlerweile zeigt sich an Schulstandorten die Problematik der
sog. ,Elterntaxis” und den damit verbundenen Hol- und Bringverkehren mit dem Pkw. Das
hohe Verkehrsaufkommen, begleitet von ordnungswidrigem Parken und Halten sowie der
Nutzung von Schleichwegen durch nahegelegene WohnstralRen, fiihren zu
Unvertraglichkeiten und Gefahrenquellen gerade fir Kinder, die zu Ful} oder mit dem Rad
unterwegs sind. Dem gilt es durch verkehrssteuernde und erzieherische MaRnahmen
moglichst friihzeitig entgegenzuwirken (s. Kap. 4).

9 Stadt Bergkamen (2025)
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2.3 Publikumswirksame Einrichtungen

Neben den Versorgungseinrichtungen und Bildungsstandorten gibt es in Bergkamen diverse
weitere publikumswirksame Einrichtungen mit verkehrlicher Bedeutung (s. Abbildung 10).
Zu den publikumswirksamen Einrichtungen zdhlen unter anderem das Rathaus mit angren-
zendem Burgerbiiro der Stadt Bergkamen, diverse kulturelle Einrichtungen wie das Stadt-
museum Bergkamen in Oberaden, die Marina Riinthe sowie die Freizeitstatte Im Haupen
inkl. Freizeitbad in Weddinghofen und mehrere Sportanlagen. Diese Einrichtungen tragen
maRgeblich zur verkehrlichen Frequentierung der Kernstadt bei, insbesondere nachmittags
und abends sowie an Wochenenden.

Die Versorgungsmoglichkeiten fiir den taglichen Bedarf — darunter Supermarkte,
Discounter, Backereien und Drogerien — sind schwerpunktmaRig im Stadtkern lokalisiert,
finden sich aber auch vermehrt in den Stadtteilen Oberaden und Riinthe. Diese geballte
Infrastruktur dient als Verkehrsmagnet fiir Kunden aus dem gesamten Stadtgebiet.

Fir die medizinische Grundversorgung stehen im Kernstadtbereich zwei Arztezentren,
sowie jeweils ein Arztezentrum in Oberaden und in Rinthe zur Verfiigung.

Neben der funktionalen Infrastruktur bietet das Zentrum eine Parkanlage als 6ffentlicher
Freiraum mit entsprechender Aufenthaltsqualitdt. Darlber hinaus sind weitere
Naherholungsflachen, in den Stadtteilen Oberaden und Weddinghofen, hier insbesondere
die Halde GrofRes Holz, zu finden. Diese tragen zur landschaftlichen Qualitat der Umgebung
bei und bieten Erholungsmoglichkeiten abseits des Stadtkerns.

Trotz der umfassenden Versorgungsinfrastruktur im Kernstadtbereich, der daran
angrenzenden Stadtteile sowie im Stadtteil Riinthe, zeigt sich, dass die Bevolkerung im
duBeren Stadtteil Heil keinen direkten Zugang zu zentralen Einrichtungen hat und somit
langere Wege zurlicklegen muss, um Angebote des taglichen Bedarfs in Anspruch zu
nehmen. Der Wegfall oder die Reduzierung wohnortnaher Versorgungsstrukturen verstarkt
diesen Trend langfristig, sofern keine alternativen Angebote bzw. Malnahmen zur
Verbesserung der Versorgungslage in den Randlagen getroffen werden.
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Abbildung 10: Publikumswirksame Einrichtungen in Bergkamen?®
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2.4 Betrachtung der Verkehrsnetze

Ein gut ausgebautes Netz aus Straflen, Stadt- und Regionalbuslinien sowie FuB- und
Radwegen sichert die Mobilitdit in Bergkamen. Im Folgenden sind alle wichtigen
Bestandsdaten zum MIV, dem OPNV sowie zum FuB- und Radverkehr (Nahmobilitit) und
dem Wirtschaftsverkehr (Lkw- und Lieferverkehr) aufgefiihrt.

24.1 MIv

Der MIV spielt im Verkehrssektor der Stadt Bergkamen die zentrale Rolle. Im Modal Split
2025 lag der Anteil des MIV bei rund 69 % (s. Abbildung 30, S. 41) — ein Wert, der die starke
Dominanz des MIV bei der Verkehrsmittelwahl unterstreicht. Aufgrund der siedlungs-
strukturellen Lage, der topografischen Besonderheiten und der regionalen und Uber-
regionalen Verkehrsverbindungen ist das Stadtgebiet in hohem MaRe vom Pkw- und
Wirtschaftsverkehr gepragt. Eine differenzierte Betrachtung der Verkehrsbelastungen
sowie der strukturellen Anbindungen ist daher eine wesentliche Grundlage fir die
zuklinftige Mobilitatsplanung.

Die StraRen in Bergkamen lassen sich entsprechend ihrer Bedeutung und Tragerschaft in
Bundes-, Landes-, Kreis- und OrtsstraBen und Autobahnen unterteilen (s. Abbildung 11). Die
Zustandigkeit fur Unterhaltung und bauliche Anpassungen liegt dabei je nach StraRentyp
bei Bund, Land, Kreis oder Kommune. Wahrend der Bund etwa fiir die Autobahnen
verantwortlich ist, obliegt die Unterhaltung von Landes- und KreisstraRen den jeweiligen
StraBRenbaubehorden auf Landes- bzw. Kreisebene. Die Stadt ist zustandig fir das
kommunale StraBennetz und damit insbesondere fir die innerértliche ErschlieRung.

Bergkamen verfiigt (iber eine sehr gute Anbindung an das tiberértliche StraBennetz. Ostlich
der Stadtgrenze verlduft die Al in Richtung Minster und Unna, wahrend stdlich von
Weddinghofen die A2 eine Verbindung in die Metropolregion Ruhrgebiet sowie nach
Bielefeld bietet. Eine besondere verkehrliche Bedeutung kommt dabei dem Kamener Kreuz
zu, da dort die Al und die A2 aufeinandertreffen.

Als zentrale Nord-Sud-Achse parallel zur Al durchquert die BundesstraRe B233 die
Stadtteile Bergkamen-Mitte, Overberge und Riinthe, diese verbindet Bergkamen direkt mit
Werne und Kamen. Das Netz der LandesstraRen wird durch die L821, die durch Oberaden
und Heil verlduft, sowie die L654, die Oberaden und Weddinghofen verbindet,
vervollstandigt. Die L736 schlieBlich stellt im Norden die Verbindung zwischen Linen und
Hamm her und durchquert dabei die Bergkamener Stadtteile Heil und Riinthe. Zahlreiche
KreisstralRen erschliefen die Siedlungsgebiete und fiihren in Nachbarkommunen wie
Kamen im Siden oder Linen im Westen.

Eine wesentliche Verbesserung der Verkehrssituation wird derzeit mit dem Bau der
ostlichen Ortsumgehung L821n fiir den Stadtteil Oberaden realisiert. Dieses Projekt dient
der Verkehrs- und Larmentlastung der sensiblen Bereiche um die JahnstraRRe in Oberaden
und die SchulstraRRe in Weddinghofen. Im Zuge dessen ist eine Abstufung der heutigen L821
zur kommunalen StraRe mit Tempo 30 im Stadtteil Oberaden vorgesehen (s. Abbildung 11).
Insgesamt sichert dieses leistungsstarke StraRenverkehrsnetz nicht nur die sehr gute
regionale und Uberregionale Erreichbarkeit Bergkamens, sondern bietet auch die
notwendige Kapazitat fir die ErschlieBung kinftiger Wohnflachen und starkt so nachhaltig
die Position der Stadt als attraktiven Wohn- und Wirtschaftsstandort.

biiro stadtVerkehr
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Abbildung 11: Klassifiziertes Straennetz der Stadt Bergkamen

Verkehrsstarken

Die Analyse der Verkehrsstarken zeigt, dass die héchste Verkehrsbelastung auf der Nord-
Stid-Achse A2 (> 70.000 Kfz/Tag) sowie der Al im Osten Bergkamens (> 66.000 Kfz/Tag) be-
steht. Diese sehr gute Anbindung an das klassifizierte StraRennetz fiihrt zu hohen durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsstarken (DTV) im gesamten Stadtgebiet. Besonders die
B233 sowie die L654 und L736 in Richtung Werne, Liinen und Hamm weisen als wichtige
Zubringer zu den Autobahnen hohe Verkehrsbelastungen zwischen 11.000 und 14.000
Kfz/Tag auf, was auf einen hohen Anteil an Durchgangsverkehr zuriickzufiihren ist (s.
Abbildung 12). Charakteristisch sind zudem hohere Verkehrsbelastungen an Werktagen
(Mo-Sa) aufgrund von Berufs- und Lieferverkehren. Stauanfallige Bereiche sind jedoch im
Stadtgebiet nicht festzustellen.

Im Gegensatz dazu zeigen sich niedrigere DTV-Werte von 3.200 bis 9.800 Kfz/Tag auf der
K16 zwischen Oberaden und Riinthe sowie auf der L821 nach Kamen.

Samtliche Werte liegen unterhalb der DTV-Werte aus der Modellrechnung der Stadt Berg-
kamen fiir die Nullprognose 2025, da in der aktuellen Erhebung ein durchschnittlicher
Werktag zugrunde gelegt wurde. Geringere Verkehrsstarken werden allgemein auf den Lan-
des- und Kreisstrallen im slidlichen Stadtgebiet verzeichnet.

Eine besondere Betrachtung verdient der Schwerverkehr (SV). Die hochste Belastung im
Schwerverkehr findet sich im Stadtteil Riinthe auf der L736 mit Werten zwischen 557 und
1.153 SV/Tag. Zusammen mit der B233 und der L664 z&hlt sie zu den Hauptrouten fiir den
Schwerlast- bzw. Lieferverkehr in der Region.

Auch der OPNV verkehrt iiberwiegend auf den klassifizierten StraBen. Das insgesamt leis-
tungsstarke Strallennetz kommt somit auch einem liberwiegend verlasslichen Busangebot
zugute.
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Abbildung 12: Verkehrsstarken auf HauptverkehrsstraRen der Stadt Bergkamen?!

GemaR den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)*2 gelten fiir innerdrtliche
HauptverkehrsstraRen und Ortsdurchfahrten im Sinne der Stadtvertraglichkeit Belastungs-
grenzen. Demnach sollten Ortsdurchfahrten und innerortliche Hauptachsen — abhéngig von
ihrer Einbindung in das StraBennetz und ihrer stddtebaulichen Umgebung — in der Regel
nicht dauerhaft mit mehr als ca. 8.000 bis 10.000 Kfz/Tag belastet sein.

Die Verkehrsanalyse fir Bergkamen ergibt, dass die Belastungsgrenzen auf einigen
HauptverkehrsstraRBen tiberschritten werden. Dies betrifft insbesondere die B233 sowie die
L654 und L736 in Richtung Werne, Liinen und Hamm, die Verkehrsstarken zwischen 11.000
und 14.000 Kfz/Tag aufweisen. Dabei sind auch anbaufreie Abschnitte betroffen, d. h. es
grenzt nicht unmittelbar Wohnbebauung an die StralRen. Im regionalen Vergleich sind die
ermittelten Belastungswerte auf innerértlichen Hauptstralen in Bergkamen zwar hoch,
aber nicht besonders auffillig: So liegt der Spitzenwert bspw. in Kamen bei iber 21.000
Kfz/Tag auf der B233.

Die Uberschreitung der Belastungsgrenzen an innerértlichen HauptstraBen fiihrt zu
erheblichen Konflikten mit dem stadtischen Umfeld: eingeschrankte Verkehrssicherheit —
insbesondere fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer —, hohe
Larm- und Schadstoffbelastungen sowie eine generelle Minderung der Aufenthaltsqualitat
im 6ffentlichen Raum.

1 StraRen.NRW (2021)
2 FGSV (2006)
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Unfallhdufungsstellen

Neben den objektiven Verkehrs- und Emissionsbelastungen treten auch sicherheits-
relevante Aspekte in den Vordergrund. Eine Analyse der polizeilich erfassten Unfalldaten
zeigt, dass es in Bergkamen aktuell (Stand 2025) zwei Unfallhdufungsstellen gibt
(s. Abbildung 13).13

Ein Unfallhdufungspunkt ist wie folgt definiert:

e 3x Unfall mit gleichem Unfalltyp in einem Kalenderjahr oder
e 3x Unfall mit ungleichem Unfalltyp innerhalb von drei Kalenderjahren.

Nach der Identifikation eines solchen Unfallhdaufungspunktes erfolgt in der Regel eine ver-
tiefte Analyse sowie die Entwicklung von GegenmaRnahmen durch eine Unfallkommission.
Diese setzt sich aus Vertretern der Polizei, der StraBenverkehrsbehorde, des Strallenbau-
lasttragers sowie der betroffenen Kommune zusammen.

2025 wurde die Kreuzung Landwehrstrale / Geschwister-Scholl-Strae als Unfallschwer-
punkt identifiziert. Ein weiterer Unfallschwerpunkt wurde an der Kreuzung Liinener StraRRe
/ Goekenheide festgestellt.

Selm

Werne

: / \ /'
“ chdmghohn‘ z, '_
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Unfallhadufungsstellen 2025 ’ k

2km

(1) Kreuzung Liinener StraBe/ Goekenheide
@ Kreuzung Landwehrstrafie/ Geschwister-Scholl-Strafle

Abbildung 13: Unfallhdufungsstellen der Stadt Bergkamen

13 Stadt Bergkamen (2024 c)
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Parken

Das offentliche und halboffentliche Stellplatzangebot hat fiir den Einkaufs-, Erholungs- und
Freizeitwert von Bergkamen, insbesondere in Bergkamen-Mitte und in Weddinghofen
sowie an der Marina Rlnthe, einen hohen Stellenwert. Gleichzeitig stehen diese Flachen
aber auch immer in Konkurrenz zu alternativen, héherwertigen Nutzungen, wie z. B. den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes oder begriinten Flachen.

In Bergkamen gibt es kein Anwohnerparken. Es kann in gekennzeichneten Bereichen
kostenlos geparkt werden.

Insgesamt stehen in Bergkamen 15 o6ffentliche, kostenlose Parkflachen zur Verfligung.
Hinzu kommen mindestens flinf halboffentliche Parkplatze, die von Dienstleistern fiir ihre
Kundschaft bereitgestellt werden und fir eine begrenzte Zeit kostenlos nutzbar sind.

Im Ergebnis Idsst sich festhalten, dass es in Bergkamen ausreichende Parkflachen und somit
keinen hohen Parkdruck gibt. Dies ldsst sich auch aus dem fehlenden Bewohnerparken
ableiten. Die Verkehrsflachen sind sowohl fiir den flieRenden als auch ruhenden Verkehr
ausreichend dimensioniert.

Elektromobilitét

Die Stadt Bergkamen verfiigt (iber eine eigene ,Richtlinie flr E-Ladeinfrastruktur”, welche
als steuerndes Instrument fungiert. Im gesamten Stadtgebiet stehen fiir E-Fahrzeuge
derzeit (Stand 2025) insgesamt 14 o6ffentliche und halboffentliche Ladestandorte mit
insgesamt 68 Anschliissen zur Verfligung (s. Abbildung 14). Davon entfallen vier Standorte
auf Normalladepunkte (AC), die insbesondere fiir das Laden iber mehrere Stunden — etwa
am Wohnort, Arbeitsplatz oder beim Einkaufen — geeignet sind. Erganzt wird das Angebot
durch zehn Standorte mit Schnellladestationen (DC), die es ermoglichen, Fahrzeuge in
kurzer Zeit mit Energie zu versorgen und somit auch fir den Fernverkehr oder spontane
Ladebedarfe eine attraktive Option darstellen. Es fallt auf, dass die Schnellladestandorte
nur in Bergkamen-Mitte und in Rinthe, in der Nahe der Autobahnauffahrten, vorhanden
sind, also Uberwiegend bei langeren Strecken, auf denen zligiges Laden erforderlich ist.

Selm Runthe
Wetne

Hamm

y
¢ / g % !
. Weddinghofen o 5 ,’ ; )
? p e qg Overh e,
L verberg
4> @ @y
Liinen : ®
Oheraden o !
= | Bergkamen
/ s
s as
= Kamen
Dortmund
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Abbildung 14: Offentliche/-halbéffentliche Ladeinfrastruktur in Bergkamen
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Die Nationale Leitstelle fiir Ladeinfrastruktur hat fiir verschiedene Gebietstypen Richtwerte
fiir die Verteilung von éffentlichen Ladepunkten vorgegeben:!*

Gebietstyp Empfohlenes Verhaltnis E-Fahrzeuge
pro offentlichen Ladepunkt

Stadtischer Raum (urban) 14:1

Suburbaner und landlicher Raum 23:1

Abbildung 15: Verteilungsschlissel nach Gebietstypen fiir E-Ladesdulen

Die Stadt Bergkamen weist sowohl Merkmale eines suburbanen als auch eines urbanen
gepragten Raums auf, ist jedoch insgesamt dem suburbanen Raum zuzuordnen. Aktuell sind
in Bergkamen 795 reine Elektrofahrzeuge zugelassen. Dies fiihrt bei 68 Anschlissen zu
einem Verhaltnis von zwolf Elektrofahrzeugen pro offentlich zuganglichen Ladepunkt. Das
Verhdltnis belegt eine leistungsfahige o6ffentliche Ladeinfrastruktur in Bergkamen, die
aktuell den 6ffentlichen Ladebedarfen entspricht.

Fazit

Waidhrend der MIV in Bergkamen aus siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Griinden eine
wichtige Rolle behalten wird, besteht hingegen ein dringender Handlungsbedarf die
Schadstoffemissionen dauerhaft zu reduzieren Dies geht eindeutig aus den definierten
Hauptzielen der Stadt hervor, in denen u. a. bis 2040 die Erreichung der Klimaneutralitat im
Verkehrssektor und ein Modal-Split von 50% MIV und 50% Umweltverbund
festgeschrieben sind. Daher ist eine alleinige Elektrifizierung des MIV (E-Mobilitat) nicht
ausreichend, um die Gleichberechtigung zwischen MIV und Umweltverbund herzustellen.
Dies gelingt nur, in dem die vorhandenen Infrastrukturen neu strukturiert und verteilt
werden. Dabei gilt es, stets die MIV-Erreichbarkeit fir diejenigen zu wahren, die in ihrer
Verkehrsmittelwahl nicht wahlfrei sind. Dies sind vornehmlich Altere, Kinder- und
Jugendliche sowie mobilitdtseingeschrankte Personen (s. Kap. 2.5).

Starken Schwaichen

o Leistungsfahiges, klassifiziertes StraRennetz

Teilweise hohe Larm- und Schadstoffemissi-

e Schnelle, direkte Anbindung Bergkamens onen im Stadtgebiet
an das Uberregionale Straflennetz e Teilweise hohes Verkehrsaufkommen senkt
e Ausreichendes 6ffent. Stellplatzangebot die Verkehrssicherheit an Hauptverkehrs-
e Gutes Angebot 6ffent. Ladeinfrastruktur straBen
Chancen Risiken
e Steigende Akzeptanz fur zuldssige Hochst- e Autozentrierte Infrastruktur
geschwindigkeiten in sensiblen Bereichen e  Wenig Flachenspielraum

e Ungleiche Flachenaufteilung

e Hoher Konkurrenzdruck fur Alternativen

zur Pkw-Nutzung

Abbildung 16: SWOT-Analyse MIV

4 NOW GmbH Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (2025 a, b)
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2.4.2 Lkw- und Wirtschaftsverkehr

Die Stadt Bergkamen ist als Mittelzentrum im Kreis Unna ein bedeutender Standort fir
Handel, Handwerk und Dienstleistungsunternehmen. Eine leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur ist daher fiir die wirtschaftliche Entwicklung und Versorgungssicherheit der
Stadt von zentraler Bedeutung. Der Lkw- und Wirtschaftsverkehr (Schwerlastverkehr) bildet
dabei eine wesentliche Grundlage fiir die Versorgung der ansdssigen Unternehmen und der
Bevolkerung. Gleichzeitig stellt er jedoch eine Herausforderung in Bezug auf Larm,
Emissionen und Verkehrsbelastung dar, insbesondere im Hinblick auf die Durchfahrt inner-
stadtischer Bereiche, die ErschlieBung der Gewerbegebiete oder auch geparkter Fahrzeuge
wahrend der Pausen- und Nachtzeiten.

Zusatzlich ist der Lkw-Verkehr mit spezifischen Belastungen verbunden: Aufgrund des ho-
hen Fahrzeuggewichts verursachen Lkw lberdurchschnittlichen StraenverschleiR, insbe-
sondere an Fahrbahndecken, Randstreifen und Entwdsserungseinrichtungen. Daruber hin-
aus tragt der Schwerlastverkehr maRgeblich zur Larmbelastung bei, da Roll- und Motoren-
gerdusche sowie Brems- und Beschleunigungsvorgange deutlich intensiver sind als bei Pkw.
Diese Effekte wirken sich vor allem entlang der innerstadtischen DurchfahrtsstraRen und an
Zufahrten zu Gewerbegebieten negativ auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat aus.

Viele ortsansassige Betriebe sind auf Lkw angewiesen — sei es fiir die Anlieferung von
Rohstoffen und Waren oder den Abtransport von Produkten. Insbesondere die Industrie-
und Gewerbegebiete benétigen eine leistungsfahige Anbindung an das Uberregionale
StraBennetz. Die Ndhe zu den Autobahnen Al und A2 ist fir den Wirtschaftsstandort
Bergkamen ein bedeutender Vorteil.

In Bergkamen kommt das landesweite SEVAS-Lkw-Routennetz zum Einsatz. Dieses wird
kontinuierlich bzgl. Restriktionen im stadtischen StraRennetz fir Lkw aktualisiert. Zusatzlich
wurde ein stadteigenes Lkw-Routennetz entwickelt, das im Masterplan Mobilitit (2010)*°
verankert ist und gezielt die Erreichbarkeit der Industrie- und Gewerbestandorte
sicherstellt. Dieses Netz ist so konzipiert, dass es den Giiterverkehr direkt von und zu den
Autobahnen Al und A2 fiihrt und dabei Wohngebiete sowie sensible Bereiche wie Schulen
und Kindergarten umgeht (s. Abbildung 17).

15 Planersocietét (2010)
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Abbildung 17: Lkw-Routennetz der Stadt Bergkamen?®

Ein zentrales Element dieses stadtischen Routennetzes ist die neu gebaute L821n, die als
Ostumgehung des Stadtteils Oberaden eine verkehrliche Entlastung erwirkt und wesentlich
zur Verbesserung der Verkehrsfihrung fir den Schwerlastverkehr beitragt. Das Netz zielt
darauf ab, den Guterverkehr auf einer Trasse nordlich von Bergkamen zu biindeln. Erganzt
wird diese verkehrliche Steuerung durch Durchfahrtsverbote zum Schutz von Wohn-
gebieten und sensiblen Einrichtungen.

Fir den Schienenglterverkehr ist die durch Bergkamen fiihrende Giterzugstrecke zwischen
Oberhausen und Hamm von Bedeutung, die in Linen-PreufRen in Richtung Bergkamen
abzweigt. Diese Schieneninfrastruktur bietet Potenzial fiir eine Verlagerung von Gitertrans-
porten von der StralRe auf die Schiene.

Flr Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) sowie Pflege- und Sozialdienste spielt ein Lkw-
Routing keine Rolle, da sich dieses auf den Schwerlastverkehr konzentriert. Flr die Logistik-
und Wirtschaftsverkehre mit Transporten und dhnlichen Fahrzeugen sind gerade die
Stellplatze nahe am Kunden entscheidend. Da die Stadt Bergkamen Uber ein ausreichendes
offentliches Stellplatzangebot verfiigt, gibt es hier keine feststellbaren Defizite.

Fazit

Der Lkw- und Wirtschaftsverkehr ist fur Bergkamen von zentraler Bedeutung und bildet eine
wesentliche Grundlage fiir die Versorgung der ansdssigen Unternehmen sowie die
wirtschaftliche Entwicklung der Stadt. Die gute Anbindung an das Uberregionale
StraBennetz —insbesondere die Ndhe zu den Autobahnen —ist ein wichtiger Standortvorteil
fur Industrie, Handel und Gewerbe.

16 Reaktivierungsstudie Bergkamen (2025)
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Gleichzeitig birgt der Schwerlastverkehr einige Risiken fiir das stadtische Leben. Vor allem
Ldarm, Emissionen oder etwaige Verkehrsbehinderungen durch abgestellte Fahrzeuge
wadhrende der Ruhephasen der Fahrer wirken sich negativ auf die Wohn- und
Aufenthaltsqualitdt entlang der Hauptachsen und innerstadtischen Durchfahrten aus. Trotz
bestehender Steuerungsinstrumente wie dem Lkw-Routennetz und gezielten Lkw-
Durchfahrtssperren ergibt sich weiterhin ein kontinuierlicher Handlungsbedarf, um
Nutzungskonflikte zwischen Wirtschaftsverkehr und stadtischem Leben zu reduzieren.

Insgesamt gilt es, die wirtschaftliche Bedeutung des Lkw-Verkehrs mit den Anforderungen
an Sicherheit, Aufenthaltsqualitdt und stadtvertragliche Mobilitat in Einklang zu bringen.

2.4.3 OPNV

Der OPNV in Bergkamen z3hlt zum Tarifgebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) (s.
Abbildung 18).

Hinsichtlich der Tarifarten und Ticketangebote kann festgehalten werden, dass in der Stadt
das gesamte Ticketangebot des VRR gilt, inklusive aller angebotenen Abotickets. Daruiber
hinaus kann auch das Deutschlandticket genutzt werden.

[[] VRRTaif gilt nur auf bestimmten Linien
und nur im Ubergang

VRR-Tarif gilt ouf allen Linien nur im
Ubergang. KombiTickets gelten nicht.

[ YRR-Tarifgit cuf allen Linien nurim
Ubergang

Tarifgebiete des AVY, die mit dem Schokoticket
befahran werden kénnen

[ % Tarifgittim ganzen Tariigebist nur fir Schakaticksts.
Fir alle anderen VRR-Tickets gilt der VRR-Tarif nur auf der Linie 017.

53
Millingen
0.4 Fin

57550 )
en (57590 /
Hei

1 -

WestfalenTari

Mehr Infos unter v

™

stfalentarif.de

21
Battran

92920v (Niederlande)\ _—— [ '_emm:

— Preisstufe C

AachenerVerkehrsverbund (AVV) Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)

Mehr Infos unter www.avv.de Mehr Infos unter www.vrs.de

Abbildung 18: Tarifgebiet des VRR (Bergkamen schwarz umkreist)*’

Der Anteil des OPNV an der Alltagsmobilitdt in Bergkamen liegt bei etwa 8 % (s. Abbildung
30, S. 41)'8. Damit spielt der OPNV im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln derzeit keine
zentrale Rolle im Mobilitatsverhalten der Gesamtbevolkerung. Im kreis- und deutschland-
weiten Vergleich ist der OPNV-Anteil leicht unterdurchschnittlich (10 % Kreis Unna, 9 %
Deutschland) (s. Abbildung 31).

7 VRR (0.))
18 Haushaltsbefragung Bergkamen (2025)

biiro stadtVerkehr Seite 23



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen wnatirlich

E

Juni 2026 =N

OPNV-Angebot

Das OPNV-Angebot innerhalb der Stadt Bergkamen wird ausschlieRlich durch Busse abge-
deckt (s. Abbildung 19). Die Hauptachsen konzentrieren sich auf Bergkamen-Mitte, in der
am Busbahnhof nahezu alle Linien sternférmig in die Stadtteile Oberaden, Riinthe,
Weddinghofen und Overberge sowie in die angrenzenden Stddte verlaufen. Die wichtigsten
Verbindungen stellen die X-Buslinien (Schnellbuslinien) dar, die Bergkamen mit den
Nachbarkommunen Kamen, Werne, Linen, Hamm und Dortmund auf direktem Weg und
mit wenigen Zwischenhalten verbinden. Diese werden durch Buslinien auf den regionalen
Strecken ergédnzt, um die ErschlieBung zu sichern.’® Wihrend die Stadtteile Bergkamen-
Mitte, Oberaden, Rinthe und Weddinghofen als wichtige Quell- und Zielgebiete gut
angebunden sind, ist der Stadtteil Heil nicht ausreichend erschlossen und wird gegenwartig
nur durch einen TaxiBus bedient. Da fast alle Linien lber die Stadtgrenzen hinaus in die
Nachbarkommunen verkehren, erfordern bereits kleine Anpassungen im Liniennetz oder
der Taktung einen hohen Abstimmungs- und Finanzierungsaufwand mit den beteiligten
Stidten. Die neuesten Anderungen wurden im Zuge der Fortschreibung des
Nahverkehrsplans (NVP) fir den Kreis Unna im Mai 2026 umgesetzt, um das Angebot den
aktuellen  Erfordernissen anzupassen. Somit kann nach Fertigstellung der
Mobilitdtsstrategie im Sommer 2026 noch kein Fazit zu den Modifizierungen im Busnetz der
Stadt Bergkamen gezogen werden.

In Zuge dessen ist die friihzeitige Planung von Busanbindungen neuer Wohn- und
Gewerbeflachen im NVP zu verankern, da ansonsten die Fixierung auf den Pkw in der
taglichen Mobilitdt weiter manifestiert wird. Hier ist bspw. die Wasserstadt Aden am
Datteln-Hamm-Kanal zu nennen (s. Kap. 2.1.4), die sich derzeit in der Entwicklung befindet
und aufgrund von § 8 (3) OPNVG in das Busliniennetz einzubinden ist.

Riinthe

Werne

Bortmund

OPNV-Netz Bergkamen ! ;
I

@ X-Buslinie

@ RegioBus-Linie

Abbildung 19: OPNV-Netz der Stadt Bergkamen

1% NVP Kreis Unna (2024)
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Bergkamen ist seit 1983 nicht mehr an das Schienennetz angeschlossen. Aktuell (Stand
2026) werden im Rahmen eines Reaktivierungsgutachtens des Nahverkehr-Westfalen-Lippe
(NWL) zehn Strecken zur Reaktivierung fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
untersucht. Darunter fallt auch die Anbindung Bergkamens. Die Ergebnisse der potenziellen
Trassenverldufe und deren volks-wirtschaftlicher Nutzen (Nutzen-Kosten-Untersuchung),
die eine Aussage zur moglichen Forderfahigkeit geben, stehen nach Abschluss der
Mobilitatsstrategie noch nicht fest.

OPNV-Taktung

Auf den Hauptlinien dominiert ein durchgehender 60-Minuten-Takt, welcher auf der
Schnellbuslinie X6 sowie den Regionalbuslinien 220, 221 sowie 232 und 235 zu den
Hauptverkehrszeiten (HVZ) auf einen 30-Minunten-Takt verdichtet wird. Dies ist
insbesondere fiir Berufstitige, Pendelnde sowie fiir Schilerinnen und Schiiler in den
Kernsiedlungsbereichen attraktiv. Abends und am Wochenende bietet der 60-Minunten-
Takt weniger Flexibilitdt, einige Linien fahren gar nicht mehr. Bereits nach 20:00 Uhr ist das
Taktangebot an einem Werktag (Mo-Fr) stark ausgediinnt. Von den insgesamt sechs X-
Buslinien, die auf Bergkamener Gebiet verlaufen, fahrt nur noch die Linie X3. Am
Wochenende und an Feiertagen dominiert ein 60-Minuten-Takt, nur ausgewahlte Linien
fahren zumindest tagsiiber alle 30-Minuten (s. Abbildung 20).

Abbildung 20
Abbildung 20: OPNV-Taktangebot der Stadt Bergkamen
ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitat wird im NVP fiir den Kreis Unna anhand von Einzugsradien um die
jeweiligen Haltestellen fiir den SPNV und OPNV festgelegt. Im OPNV wird noch zwischen
den Stadt- und ExpressBus (X-Bus) und Bus/Bedarfsverkehr unterschieden, zu dem auch die
ErschlieBungsbuslinien zdhlen (s. Abbildung 21).

Zug Stadtbahn Bus
(RE, RB, S) ExpressBus Bedarfsverkehr
Zentraler Bereich 700 m 500 m 300 m
Weiterer Bereich 900 m 700 m 500 m

Abbildung 21: ErschlieRungsqualitat gemaR NVP Kreis Unna (Quelle: Kreis Unna 2024)

In Bergkamen sind alle Stadtteile, bis auf Heil, mit dem OPNV erschlossen. Vereinzelt gibt
es in dichter besiedelten Gebieten ErschlieBungsliicken, die nicht im unmittelbaren
Einzugsbereich der Haltestellen liegen. Von den Gewerbegebieten in Bergkamen liegen nur
der Gewerbepark in Riinthe und das Gewerbegebiet In der Schlenke/Im Kattros im
Einzugsbereich des OPNV.

In der nachfolgenden Abbildung 21 sind die Haltestellen verzeichnet, die regelmaRig von X-
Bus- und Erschliefungsbuslinien bedient werden. Reine Schulbushaltestellen, an denen nur
vereinzelt Fahrzeuge morgens und mittags bzw. am frilhen Nachmittag halten, sind
ausgeklammert. Der Einzugsbereich ist anders als im NVP nicht als Luftlinie, sondern in
einem flnfminitigen fuBlaufigen Radius gezogen worden. Somit wird deutlich, welche
Haltestellen und damit ein umweltfreundliches Verkehrsmittel innerhalb von 5-
Gehminuten erreichbar sind. Der Grund fiir die Darstellung ist, dass jede Bewohnerin und
jeder Bewohner der Stadt zukilinftig innerhalb von finf Gehminuten ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel erreichen soll (eines der drei Hauptziele, s. Kap. 3).
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Abbildung 22: OPNV-ErschlieRungsqualitit

Reisezeitverhiltnis im OPNV

Der OPNV ist im Reisezeitvergleich mit dem MIV in Bergkamen klar im Nachteil. Dies zeigt
sich besonders bei stadtteiliibergreifenden Wegen und den Pendlerbeziehungen in wichtige
Nachbarkommunen insbesondere Liinen sowie in das Oberzentrum Dortmund, die mit dem
OPNV schlecht angebunden sind (Reisezeiten von {iber 30 Minuten). Eine konkurrenzfihige
Erreichbarkeit besteht hingegen innerhalb Bergkamens sowie nach Kamen, wo Reisezeiten
von unter 30 Minuten méglich sind. Der geringe OPNV-Anteil von nur 8 % am Modal Split
(s. Abbildung 30, S. 41) resultiert maRgeblich aus den langeren Reisezeiten im Vergleich zum
MIV und dem fehlenden SPNV-Anschluss Bergkamens.
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Abbildung 23: Vergleich der Erreichbarkeit von OPNV zu MIV vom Busbahnhof Bergkamen
(Abfahrtszeit 07:00 bis 08:00 Uhr morgens)

Barrierefreiheit im OPNV

Die Barrierefreiheit im OPNV stellt fiir die Stadt Bergkamen eine zentrale Herausforderung
auf dem Weg zu einem inklusiven, gerechten und zukunftsfahigen Mobilitatsangebot, vor
allem im Hinblick auf die alternde Bevolkerung und deren Bedirfnisse auf Eigenstandigkeit
und Sicherheit im 6ffentlichen Raum, dar. Derzeit sind viele Bushaltestellen im Stadtgebiet
noch nicht barrierefrei ausgebaut. Das bedeutet, dass viele Haltestellen weder Uber
hohengleiche Einstiege noch Uber taktile Leitelemente oder andere unterstitzende
Infrastrukturen verfiigen, die fir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen, Sehbe-
hinderungen oder auch Eltern mit Kinderwagen essenziell sind.

Dabei ist die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen gesetzlich klar geregelt: Das
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht in § 8 Abs. 3 vor, dass der OPNV bis spitestens
zum 1. Januar 2022 vollstandig barrierefrei ausgestaltet sein sollte — soweit dies ,moglich
und zumutbar” ist. Abweichungen von der Umsetzungsfrist missen gut begriindet sein.
Dieser gesetzliche Anspruch unterstreicht die Notwendigkeit, auch in Bergkamen die
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir einen uneingeschriankten Zugang zum OPNV zu
schaffen.

Eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der Ziele spielt der kreisweite NVP der die strate-
gischen Prioritdten fiir den barrierefreien Ausbau definiert. Dieser Plan bildet die Grundlage
fiir die Koordinierung und Férderfihigkeit von MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV.

Beim Ausbau wird nach einem Prioritatensystem vorgegangen: Hochste Prioritat (Prioritat
1) haben Verknilipfungspunkte, zentrale Umsteigehaltestellen — insbesondere die zukiinf-
tigen X-Bushaltestellen, die zu Mobilstationen ausgebaut werden — sowie stark
frequentierte Standorte.?®

Gleichzeitig wird der Haltestellenbestand und dessen Ausbaupriorisierung im Zuge der Fort-
schreibung des NVP kontinuierlich optimiert. Ein Ausbau entfallt fir Haltestellen, die aus-
schlieflich von TaxiBus-Linien bedient werden, nicht von Mobilitdtseingeschrankten ge-
nutzt werden oder bei denen der Linienbetrieb eingestellt wurde.

20 NVP Kreis Unna (2024)
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Fazit

Insgesamt zeigt sich, dass der OPNV in Bergkamen erhebliches Entwicklungspotenzial
besitzt. Ein attraktiveres, zuverldssigeres und barrierefreies Angebot kann einen entschei-
denden Beitrag zur Verkehrswende leisten und die Abhangigkeit vom Pkw reduzieren. Dies
ist jedoch in starkem MaRe von den OPNV- bzw. SPNV-Aufgabentrigern abhingig.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung sowie wahrend der stadtischen Veranstaltungen und
im generationeniibergreifenden Workshop haben Birgerinnen und Biirger auf Defizite und
Verbesserungspotenziale im OPNV hingewiesen. Auch aus der Politik kamen diesbeziiglich
im Rahmen des ersten Workshops Anmerkungen. Besonders haufig wurde der Wunsch
nach verbesserten Taktungen in den Abendstunden, einer Ausweitung des Linienangebotes
in die Stadtteile, die Vernetzung mit dem Bahnverkehr bzw. der Anschluss Bergkamens an
das SPNV-Netz sowie die Anpassung der Preise genannt. Durch eine héhere Taktung und
abgestimmte Anschlisse konnten Wartezeiten reduziert, die Anbindungsqualitdt innerhalb
der Region und die Attraktivitit des OPNV deutlich gesteigert werden. Gerade fiir
Pendelnde wiirde dies einen wichtigen Beitrag leisten. Darliber hinaus wurden Defizite
beim Zustand, bei der Sicherheit und bei der barrierefreien Gestaltung der Haltestellen
genannt.

Die Riickmeldungen verdeutlichen, dass die Stirkung und Flexibilisierung des OPNV ein
zentrales Anliegen der Bevolkerung ist und ein wesentlicher Baustein fiir eine umwelt-
freundlichere Mobilitdtsentwicklung in Bergkamen sein kann.

Starken Schwachen
e Uberwiegend gute Busanbindung tagsiiber e Unzureichendes Busangebot in Heil
in Bergkamen und in die Nachbarstadte e Unzureichendes Angebot auf einigen Busli-
e Einflihrung X-Busse mit durchgehender nien abends und am Wochenende inner-
Taktung und kiirzeren Fahrtzeiten in an- halb Bergkamens und in die Nachbarstadte
grenzende Kommunen e  Kein Bahnanschluss
Chancen Risiken
e Verbesserung der regionalen OPNV-Er- e  kaum konkurrenzfdhige Reisezeiten zum
reichbarkeit durch X-Buslinien MIV
e Vernetzung von Bus und Sharingangeboten e zunehmender Personalmangel
an Mobilstationen e  Finanzierung des OPNV
e Prifung Bahnanschluss Bergkamen (Setzen von Prioritaten)

Abbildung 24: SWOT-Analyse OPNV
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2.4.4 Radverkehr

Radfahren zdhlt zu den umweltfreundlichsten und nahezu klimaneutralen Fortbe-
wegungsarten und leistet somit einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Vor dem Hinter-
grund der stadtischen Klimaziele und dem derzeit niedrigen Radverkehrsanteil von ca. 11 %
(s. Abbildung 30, S. 41) misst die Stadt Bergkamen der Forderung des Radverkehrs eine
hohe Bedeutung bei.

Als grundlegende Planungsbasis wurde bereits 2022 ein Zielnetz fiir den Radverkehr
(s. Abbildung 25) entwickelt. Dieses sieht eine lickenlose Anbindung der zentralen
Siedlungsbereiche und Wohnquartiere an das stadtische und regionale Radwegenetz vor.
Eine herausragende Bedeutung kommt dabei dem Kuhbach-Weg zuteil, der als zentrale
Verbindung auf einer Lange von (ber 7,0 km als eine West-Ost-Achse entlang des
gleichnamigen, renaturierten Baches fungiert. Das hierarchisch gegliederte Netz unterteilt
sich in ein regionales Radwegenetz (25 %), stadtische Hauptrouten (35 %) und stadtische
Nebenrouten (40 %). Die Ausstattung aller Routen mit einer Asphaltoberflache soll eine
durchgangig hohe Qualitat sicherstellen. Dieses klare und ganzheitliche Zielnetz dient der
Forderung nachhaltiger Mobilitat, der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der gezielten
Verbesserung von Qualitat, Attraktivitdt und Nutzbarkeit des Radwegenetzes.

Fir die Zukunft ist geplant, das Bergkamener Stadtgebiet besser an das landesweite
Radnetz anzubinden. Die zentrale Rolle hierbei spielt der geplante Radschnellweg Ruhr
(RS1), der durch die Region fiihren wird und der in Bau befindliche IGA-Radweg zwischen
Bergkamen und Liinen.

Die Fiihrung des Radverkehrs in Bergkamen erfolgt Giberwiegend auf gemeinsamen Geh-
und Radwegen (ca. 34 %), die vom MIV raumlich getrennt sind. Weitere 27 % der Radwege
werden im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die gemeinsame
Nutzung der Verkehrsflichen verschlechtert die Sicherheit, insbesondere fiir FuRgénger
und Radfahrende, und mindert die Attraktivitat des Radverkehrs. Besonders auffallig ist das
Fehlen einer durchgangigen Radverkehrsfiihrung aus den AuRenbezirken in das Zentrum.

Um die Durchldssigkeit des Netzes zu erhdhen und die Reisezeiten fiir Radfahrende zu
verkiirzen, wurden bereits konkrete MalRnahmen umgesetzt. So sind mehrere Einbahn-
strallen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben worden, darunter die Agnes-
Miegel-StraRe, MarktstraRe, NachtigallenstraRe, Am Wiehagen und PestalozzistraRe.?! Eine
weitere MalRnahme ist die Testphase einer FahrradstralRe auf der Hubert-Biernat-StralRe.

21 Stadt Bergkamen (2023 b)
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Abbildung 25: Zielnetz fiir den Radverkehr?®

MaRnahmen des Radverkehrskonzeptes Kreis Unna fiir die Stadt Bergkamen

Das RVK des Kreises Unna sieht fiir Bergkamen eine zentrale Rolle im kreisweiten Radnetz
vor, mit hochwertigen Radhauptverbindungen, die an den RS1 und das Regionale
Radwegenetz des Regionalverband Ruhr (RVR) angebunden werden. Durch den Ausbau von
Radwegen entlang von KreisstralRen werden Liicken geschlossen und die Verbindungen zu
Nachbarkommunen wie Liinen und Kamen verbessert. Handlungsansdtze umfassen die
Sanierung bestehender Wege, die Beseitigung von Hindernissen wie Pollern sowie die
Einrichtung von FahrradstraRen zur Beschleunigung des Radverkehrs. Diese Ansatze zielen
darauf ab, eine durchgangige, sichere und attraktive Radinfrastruktur zu schaffen und den
Radverkehrsanteil in Bergkamen mittel- bis langfristig zu steigern.

28 2. Fortschreibung Rad- und FuRverkehrskonzept Stadt Bergkamen (2022)

biiro stadtVerkehr

Seite 30



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen wnatirlich

E

Juni 2026 =N

Fazit

Im Rahmen der 6ffentlichen Beteiligung zur Mobilitdtsstrategie wurden punktuell Mangel
im Radverkehrsnetz erfasst. Die Hinweise lieferten wertvolle Erkenntnisse zu Defiziten in
der Infrastruktur, insbesondere den Fihrungsformen, den Querungsmoglichkeiten und
Abstell-moglichkeiten flr das Rad.

Die Analyse identifizierte zahlreiche grundlegende Probleme. Ein zentraler Kritikpunkt ist
die unzureichende Infrastruktur fir eine sichere Querung von Hauptverkehrsstraflen. Hier
wurden insbesondere unibersichtliche Kreuzungsbereiche mit hohen Kfz-Geschwindig-
keiten und eingeschrdankten Sichtbeziehungen als kritisch hervorgehoben. Zudem
behindern nicht durchgdngig abgesenkte Bordsteine den fliissigen und komfortablen
Ubergang zwischen den Verkehrsflichen (Barrierefreiheit).

Weiterhin wurde die unzureichende Netzqualitdt und -stetigkeit bemangelt. Dies duBert
sich in abrupt endenden Radwegen, uneinheitlich gefiihrten und haufig zugeparkten
Multifunktionsstreifen sowie unklaren Vorfahrtsregelungen an Kreisverkehren, die zu
Konflikten fiihren. Der allgemeine Zustand der Wege wird durch Hindernisse wie Poller,
Milltonnen und Asphaltverwerfungen sowie durch nicht umgesetzte Regelwerke wie den
Pollererlass des Landes NRW als beeintrachtigt wahrgenommen.

In der Haushaltsbefragung wurden vor allem die Trennung vom Autoverkehr und der
Ausbau des Radwegenetzes als verbesserungswirdig benannt. Zusatzlich wurden der
Zustand der Radwege und das Fehlen von Abstellanlagen fir Rader und radfahrer-
freundliche Lichtsignalanlagen (LSA) bemangelt.

Insgesamt machen die gesammelten Hinweise deutlich, dass ein durchgehendes, sicheres
Radverkehrsnetz fehlt. Die Fihrungsformen wechseln haufig zwischen Fahrbahn,
eigenstiandigem Radweg oder einer gemeinsamen Fihrung mit dem FuBverkehr. An
Querungsstellen mangelt es an Sicherheit (auch subjektive Sicherheit), teilweise durch die
Kfz-Geschwindigkeiten und schlechten Sichtbeziehungen. Ein flichendeckendes Angebot an
Radabstellanlagen fehlt bislang. Daher ist der geringe Radverkehrsanteil mit 11 % in
Bergkamen auch nicht verwunderlich, obwohl die topografischen Voraussetzungen und die
Entfernungen innerhalb des Stadtgebietes als fahrradfreundlich einzustufen sind.

Die guten Voraussetzungen fir den Radverkehr in Bergkamen eréffnen jedoch die Chance,
das Fahrrad durch konsequente Verbesserungen bei Sicherheit, Komfort und Direktheit
vermehrt in den Alltag der Bevdlkerung zu integrieren. Radfahren ist nicht nur gesund,
sondern kann auf klrzeren bis mittleren Distanzen (bis 5 km) auch im Vergleich zur Reisezeit
mit dem MIV mithalten. Darliber hinaus leistet eine Forderung des Radverkehrs einen
entscheidenden Beitrag zur Erreichung der eigenen Klimaziele (s. Kap. 3).

Starken Schwachen
e Umfangreiches (Rad)Wegenetz vorhanden e Uberwiegend gemeinsame Nutzung mit
e Flache Topographie, Zielnetz vorhanden FuRB- und Kfz-Verkehr
e Kuhbach-Weg als durchgehende West-Ost- o Teilweise fehlende und durchgehende
Achse sichere Radverkehrsfiihrung
Chancen Risiken
e Starkung des Radverkehrs durch die Umset- e  Ungleichgewicht in der Flachenaufteilung
zung des Zielnetzes e Dominanz der MIV-Infrastruktur Idsst kaum
e Direkte, sichere Fiihrung zur Erhohung des Spielraum fir eine sichere Radverkehrsinf-
Komforts, der Verkehrssicherheit und der rastruktur zu
Reisezeit

Abbildung 26: SWOT-Analyse Radverkehr
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2.4.5 FuBverkehr

Das ZufuRgehen stellt die urspriinglichste Form der Mobilitdt dar und ist nach wie vor ein
zentraler Bestandteil alltdglicher Fortbewegung. GemaR der Haushaltbefragung in Bergka-
men (2025) werden in der Stadt rund 12 % aller Wege zu Ful8 zurlickgelegt (s. Abbildung 30,
S. 41). Besonders auf kurzen Distanzen bis 1 km (bzw. bis zu 2,5 km) ist der FuBverkehr do-
minant — haufig auch in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln wie Bus, Bahn oder Pkw.
Damit ist der FuBverkehr ein elementarer Bestandteil einer intermodalen Mobilitdt und
spielt eine wichtige Rolle in der Bildung von Wegeketten im Alltag.

Ein funktionierender FuBverkehr setzt einerseits eine durchgangige und qualitativ hochwer-
tige Infrastruktur voraus, andererseits missen sich alltagliche Ziele, wie Versorgungs- oder
Bildungsstandorte, in einem fulRlaufigen Radius von 1 km bis max. 2,5 km befinden. Geh-
wege sind sowohl entlang der StraBen als auch an Querungsstellen erforderlich. Die emp-
fohlene Regelbreite betragt 2,50 m. In besonders frequentierten Bereichen — z.B. vor
Schaufenstern oder im Umfeld &ffentlicher Einrichtungen — sind aufgrund des Begegnungs-
verkehrs (auch mit Mobilitatshilfen oder Kinderwéagen) bis zu 2,70 m Komfortbreite einzu-
planen.? Eine grundsitzliche Kombination von Geh- und Radwegen, wie es in Bergkamen
auf tUber 1/3 der Wege der Fall ist (s. Kap. 2.4.4), wird nicht empfohlen, da sie haufig zu
Nutzungskonflikten fiihrt und weder den Anforderungen des FulR- noch des Radverkehrs
vollumfanglich gerecht wird. Dies wurde auch in den Beteiligungsformaten angemerkt.
Sollte eine getrennte Fiihrung aufgrund ortlicher Gegebenheiten nicht umsetzbar sein, ist
mindestens eine Regelbreite von 2,50 m einzuhalten. Zudem sind die Ausschlusskriterien
der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)?* zu beriicksichtigen.

Erreichbarkeit zu Fu

Das Versorgungszentrum in Bergkamen bildet das Hauptzentrum im Stadtteil Mitte, das sich
im Bereich der Prasidentenstralle und ParkstraRe konzentriert. Darliber hinaus existieren
mehrere dezentrale Nahversorgungszentren, wie an der Geschwister-Scholl-Stralle in
Bergkamen-Mitte und in der StraRe ,,An der Bummansburg” in Riinthe.?® Zahlreiche weitere
Supermadrkte und Discounter sind zudem flachendeckend (iber das gesamte Stadtgebiet
verteilt.

Die fuRlaufige Erreichbarkeit des Haupt- und der beiden Nahversorgungszentren ist nur fir
den jeweiligen Stadtteil gut, da die Entfernungen ansonsten zu groR sind. Dariber hinaus
befinden sich die Supermaérkte und Discounter in einer sehr guten fuBldufigen Entfernung
fir die Gesamtbevoélkerung (ausgenommen der Stadtteil Heil) (s. Abbildung 27):

e Innerhalb eines 500 m-Radius erreichen viele Menschen das Haupt- sowie die
Nahversorgungszentren und Einrichtungen des taglichen Bedarfs.

e In einem 1.000 m-Radius sind nahezu alle Siedlungs- und Gewerbeflachen abge-
deckt und erméglichen somit eine schnelle Erreichbarkeit zu Fult.

In den Randbereichen des Stadtgebiets — Heil und den Randbereichen von Oberaden und
Overberge, Bergkamen-Mitte und Weddinghofen — besteht keine eigene Versorgungs-
struktur. Die Wege in die Stadtteilzentren sind hier deutlich weiter. Daraus ergibt sich eine
verstarkte Abhadngigkeit vom Auto, um die zentralen Versorgungsstandorte schnell und
sicher zu erreichen.

3 FUSSe. V. (2022)
2 EGSV (2010)

25 Junker+Kruse (2020): Regionales Einzelhandelskonzept fiir das Ostliche Ruhrgebiet und angrenzende Bereiche
(REHK) - 3. Fortschreibung.
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Abbildung 27: FuRlaufige Erreichbarkeit der Versorgungszentren

FuBverkehr-Checks 2019

Im Rahmen des FuBverkehrs-Checks NRW 2019 fanden zwei Begehungen unter Beteiligung
der Planersocietat, des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW, der Stadtverwaltung, Lokalpolitik
sowie interessierter Birgerinnen und Birger in Bergkamen statt. Der FuRverkehrs-Check
NRW ist ein gefordertes Beteiligungsformat des Zukunftsnetz Mobilitit NRW, das
Kommunen dabei hilft, FuBwege attraktiver und barrierefreier zu gestalten. Birgerinnen
und Birger sowie Politik und Verwaltung begehen gemeinsam Quartiere, um Probleme wie
mangelnde Querungen oder zu schmale Gehwege direkt vor Ort zu identifizieren. Das Land
NRW lbernimmt die kompletten Kosten fir Planung, Moderation und Auswertung durch
externe Fachbdros.

Die erste Begehung im Ortsteil Rinthe am 01.10.2019 mit etwa 35 Teilnehmenden
konzentrierte sich auf die Fulverkehrsinfrastruktur im schulnahen Umfeld und in
Wohngebieten. Kritisch bewertet wurden Gefédlle und schmale Wege, die besonders fir
Menschen mit Rollator oder Rollstuhl problematisch sind, sowie der mangelhafte Zustand
von Querungsanlagen, fehlende Barrierefreiheit und das Verkehrschaos durch Elterntaxis
vor Schulen.

Die zweite Begehung im Ortsteil Oberaden am 08.10.2019 mit etwa 34 Teilnehmenden
untersuchte vor allem die Hauptverkehrsachse Jahnstralle und deren SeitenstralRen. Hier
standen die unsicheren und unzureichenden Querungsmoglichkeiten fir FuRgénger im
Fokus, zu kurze Griinphasen an Ampeln, fehlende taktile Leitsysteme, zu schmale und in
schlechtem Zustand befindliche Gehwege sowie Konflikte mit dem ruhenden und
flieRenden Verkehr.

Durch die Fertigstellung der L821n ist zumindest schon mal der Grundstein fiir die Erh6hung
der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat in der JahnstralRe gelegt (s. 2.4.1).
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Fazit

Bergkamen verfugt Uber eine Uberwiegend gute fulllaufige Erreichbarkeit zentraler
Versorgungseinrichtungen in den dicht besiedelten Stadtteilen. Es mangelt jedoch an einer
entsprechenden Infrastruktur, diese Ziele sicher und komfortabel zu erreichen. Auch die
unzureichende Verkehrssicherheit gerade an Querungsstellen ist hervorgehoben. Diese
resultiert mitunter aus den Kfz-Geschwindigkeiten, fehlenden Querungsmaéglichkeiten und
Missachtung von Regelungen. Es gibt haufig keine Einheitlichkeit in Bezug auf Flihrungsform
bzw. eine gemeinsame Fiihrung mit dem Radverkehr und unsichere oder génzlich fehlende
Querungsmaoglichkeiten.

Eine gezielte Verbesserung der Infrastruktur — insbesondere bei Barrierefreiheit, Sicherheit
und Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen —ist daher eine grundlegende Voraussetzung fiir
eine nachhaltige, klima- und gesundheitsfreundliche Mobilitat. Die aktive Einbindung der
Bevolkerung sowie die konsequente Umsetzung der bereits identifizierten MaRRnahmen
kénnen entscheidend dazu beitragen, den FuBverkehr als selbstverstdandlichen Bestandteil
des stadtischen Mobilitatsmixes zu starken.

Starken Schwachen
e Uberwiegend gute fuRldufige Erreichbar- e Teilweise lange FuBwege zu Nah- und
keit der zentralen Versorgungseinrichtun- Hauptversorgungszentren in Heil und
gen in dicht besiedelten Stadtteilen Rinthe

e Fehlende Barrierefreiheit
o Haufig gemeinsame Fithrung mit dem Rad-

verkehr
Chancen Risiken
e  Starkung der fullldufigen Distanzen inner- e Ungleichgewicht in der Flachenaufteilung
halb der besiedelten Stadtteile e Dominanz der MIV-Infrastruktur

e Trennung FuB- und Radverkehr
e Erhohung der Aufenthaltsqualitat

Abbildung 28: SWOT-Analyse FuBverkehr

2.4.6 Inter- und multimodale Angebote

Die heutige Mobilitdt ist zunehmend durch den Wechsel zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln gepragt. In diesem Zusammenhang gewinnen multimodale und inter-
modale Mobilitdtsformen eine immer groRere Bedeutung. Wahrend Multimodalitdt die
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel zu verschiedenen Zeiten beschreibt — etwa den
Wechsel zwischen Fahrrad, Bus und Auto im Wochenverlauf — bezieht sich Intermodalitat
auf die Kombination mehrerer Verkehrsmittel innerhalb eines einzelnen Weges, wie etwa
der Fahrt mit dem (Leih-)Fahrrad zum Bahnhof (Bf.) und dem anschlieRenden Umstieg in
die Bahn. Solche flexiblen Mobilitdtsformen férdern nicht nur die individuelle Ent-
scheidungsfreiheit, sondern tragen auch zur Reduzierung des MIV bei —insbesondere dann,
wenn attraktive Umsteigepunkte und integrierte Angebote zur Verfiigung stehen.

Ein zentrales Element zur Férderung multimodaler Angebote sind sogenannte Mobil-
stationen. In Bergkamen wird der Ausbau solcher Mobilitats-Knotenpunkte aktiv verfolgt —
u. a. im Rahmen eines verbundweiten Konzepts zur Schaffung und Weiterentwicklung von
Mobilstationen.?® Ziel ist es, an geeigneten Standorten die Verkniipfung verschiedener
Verkehrsmittel zu erleichtern und attraktive Umsteigebeziehungen zu schaffen. Bergkamen
verflgt bereits (iber eine Mobilstation am Busbahnhof, an der u. a. eine digitale Fahrgast-
anzeige (DFI), Radabstellanlagen und Lademadglichkeiten fir Fahrrader und Pkw vorhanden
sind.

% NVP Kreis Unna (2024)
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Im Rahmen des verbundweiten Konzepts fiir die Errichtung von Mobilstationen ist ein
weiterer Standort in der Strale ,An der Bummannsburg” in Riinthe in Planung. An
Mobilstationen kdnnen bspw. auch Car- und Bikesharing-Angebote fiir Versorgungs- oder
Freizeitwege innerhalb der Wohngquartiere oder als Zu- und Abbringer zum OPNV fungieren.
Derzeit gibt es solche Angebote noch nicht in Bergkamen.

Weitere Standorte sind bereits im Zuge der Planung und Umsetzung des X-Busnetzes
festgelegt worden. Eben jene Buslinien bieten einen stringenten (mind.) 60-Minuten-Takt
in die wichtigsten Nachbarkommunen und zu den Bahnhoéfen. Ohne Umwege und mit
weniger Zwischenhalten verringern sich dadurch die Reisezeiten gegeniiber herkdmmlichen
Busverbindungen. Durch weniger Halte werden mitunter die Wege zu den Haltestellen fiir
einige Fahrgdste langer, so dass hier sichere Radabstellanlagen das Fahrrad als Zu- oder
Abbringer zu den X-Buslinien attraktiver macht. Daher werden perspektivisch die X-
Bushaltestellen zu Mobilstationen ausgebaut.

Fazit

Als zentrale Dreh- und Angelpunkte weisen die Mobilstationen den Weg hin zu einer
multimodale Mobilitdt der Zukunft. Sie stehen exemplarisch fir einen integrativen Ansatz,
der verschiedene Verkehrstrager intelligent verknipft und dadurch nicht nur die
individuelle Flexibilitat erhoht, sondern auch einen messbaren Beitrag zu den stadtischen
Verkehrs- und Klimaschutzzielen leisten kann.

Die Forderung der multimodalen Angebote tragt einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der
drei Hauptziele bei, insbesondere der Erreichbarkeit eines umweltfreundlichen Verkehrs-
mittels in 5-Gehminuten. Da die Ausgestaltung von Mobilstationen je nach Lage variieren,
kénnen mithilfe dieser Angebote bestehende Versorgungsliicken geschlossen werden. In
Bergkamen kdénnen bereits 85 % der Bevolkerung ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
fuBlaufig in flinf Minuten erreichen. Damit dieser Wert kiinftig erhéht wird, ist der Ausbau
von inter- und multimodalen Angeboten zu empfehlen.

Starken Schwaichen

punkten vorhanden

Zwei Mobilstationen an wichtigen Knoten- e Keine Sharing-Angebote vorhanden

Chancen Risiken
e Verknipfung der Verkehrsmittel des Um- e Sharing-Angebote in Klein- und Mittelstad-
weltverbundes ten (bisher) betriebswirtschaftlich unattrak-
e Forderung intermodaler Wegeketten durch tiv
Ausbau von Mobilstationen an X-Bushalte-

stellen

e 100 % fuBlaufige Erreichbarkeit eines um-
weltfreundlichen Verkehrsmittels in 5-
Gehminuten

Abbildung 29: SWOT-Analyse Multimodalitat
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2.4.7 Netzwerke und Management

Seit 2010 ist Bergkamen Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) und hat diese
Mitgliedschaft 2024 um weitere sieben Jahre verldangert. Diese Mitgliedschaft bietet einen
strukturierten Erfahrungsaustausch mit anderen Kommunen, Zugang zu Fachwissen und
konkreten Planungshilfen sowie die Mdoglichkeit, Fordergelder fur fuB- und fahrrad-
freundliche Infrastrukturprojekte zu akquirieren.

Erganzend erhdlt die Stadt seit 2018 gezielte Unterstiitzung durch das Zukunftsnetz
Mobilitdt NRW, einem landesweiten Beratungsnetzwerk fiir nachhaltige Mobilitdt. Diese
Mitgliedschaft ermdoglicht es Bergkamen, fachliche Begleitung bei der Strategieentwicklung
in Anspruch zu nehmen, Qualifizierungsangebote fur Verwaltungsmitarbeitende zu nutzen
und von bewahrten Praxisbeispielen anderer Kommunen zu profitieren. Das Zukunftsnetz
war auch in die Erarbeitung der Mobilitdtsstrategie involviert.

Auf dieser fundierten Basis konnte bereits ein umfassendes Malnahmenportfolio
aufgebaut werden. Erste strategische Vorschldage wurden bereits im Masterplan Mobilitat
(2010) ¥ formuliert, darunter die Einfiihrung von Jobtickets, die Férderung von
Fahrgemeinschaften sowie die Durchfiihrung von Kampagnen und Aktionstagen. In der
konkreten Umsetzung wurden bereits wichtige Analysen wie der FuRBverkehrs-Check 201928
durchgefiihrt.

Der Fokus der stadtischen Kampagnen und des Mobilitditsmarketings liegt auf der
Forderung des Ful3- und Radverkehrs. Dieser Schwerpunkt spiegelt sich in den geplanten
und laufenden Aktivitaten wider, die darauf abzielen, das Bewusstsein der Biirgerinnen und
Burger zu scharfen und eine nachhaltige Verhaltensanderung zu unterstiitzen.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Die Stadt Bergkamen bietet seit Juni 2025 ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement
an. Dies ist eine unmittelbare MaRnahmen aus dem Handlungsfeld Mobilitdt des
Masterplans Klimaschutz. ?° Bergkamen unterstiitzt hierbei Unternehmen bei der
Einfihrung umweltfreundlicher Mobilitatslésungen. Konkret werden MaBnahmen wie die
EinfGhrung von  Jobtickets, die Bereitstellung sicherer und {berdachter
Fahrradabstellanlagen inklusive Umkleide- und Duschmoglichkeiten sowie die Forderung
von Fahrgemeinschaften etwa durch digitale Mitfahrbdanken umgesetzt. Durch die
koordinierte Zusammenarbeit zwischen Stadt und Unternehmen kdnnen so Ressourcen
geblindelt, Betriebskosten gesenkt und zugleich attraktive Mobilitatsoptionen fur die
Beschiaftigten geschaffen werden.

Schulisches Mobilititsmanagement

Im Bereich des schulischen Mobilitaitsmanagements setzt Bergkamen verschiedene Ansatze
um. Diese wurden bereits im Masterplan Mobilitat (2010)3° formuliert und im Masterplan
Klimaschutz im Jahr 2024 weiterentwickelt.3!

Die im schulischen Mobilitdtsmanagement genannten MalRnahmen sollen den Schiilerinnen
und Schiilern einen selbststandigeren und bewegungsaktiven Schulweg, der ihre
Gesundheit, ihr Selbstvertrauen sowie ihre Verkehrskompetenz férdert, erméglichen.
Parallel dazu wird das Verkehrsaufkommen zu den StoRzeiten vor den Schulen reduziert,
was zu einer Verringerung von Staus und Emissionen und damit zu einer gesteigerten
Lebens- und Umweltqualitat im Quartier fihrt.

27 Planersocietit (2010)
2 Planersocietit (2019)
2 energielenker (2024)
30 Pplanersocietit (2010)
31 energielenker (2024)
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2.5 Mobilitdtsverhalten der Bevélkerung

Ein Vergleich der Modal Split-Daten fiir Bergkamen aus den Jahren 2013 und 2025 zeigt eine
Stagnation im Mobilitdtsverhalten. Der Anteil des MIV verharrt dabei mit 69 % auf einem
sehr hohen Niveau — ein klares Zeichen fir die Dominanz des Pkw in der taglichen
Verkehrsmittelwahl.

Modal Split Bergkamen 2013 Modal Split Bergkamen 2025 -
— i
i BB

"I a

aMIV szuFul =Fahrad = OPNV

=MV =zuFul =Fahrrad = OV

Abbildung 30: Modal Split Bergkamen 201332 und aus 202533

Die Verdnderungen in anderen Verkehrsarten sind marginal: Wahrend der
FuRverkehrsanteil von 10 % auf 12 % gestiegen ist, bleibt dieser Wert deutlich unter dem
Bundesdurchschnitt von 26 %. Diese Differenz von rund 14 Prozentpunkten verdeutlicht
u. a. ein erhebliches Defizit in der FuB- und Radverkehrsinfrastruktur (s. Kap.2.4.4 & 2.4.5).
Der Radverkehrsanteil stagniert bei 11 %, und der OPNV verzeichnet sogar einen leichten
Riickgang von 10 % auf 8 %. Dieser negative Trend ist besonders kritisch, da der OPNV ein
zentraler Baustein umweltfreundlicher Mobilitdt ist. Mogliche Ursachen liegen in der
unzureichenden Taktung, der fehlenden Anbindung einzelner Stadtteile sowie einer SPNV-
Anbindung und dem schleppenden barrierefreien Ausbau von Haltestellen.

Im regionalen und {berregionalen Vergleich fallt Bergkamen weiter auf: Der
FuRverkehrsanteil liegt auch im Vergleich zu Stadten gleicher GroRenordnung sowie zu den
Werten von Nordrhein-Westfalen und der bundesweiten Werten der MiD 2023 (Mobilitat
in Deutschland) deutlich zuriick. Die Differenz kommt nahezu vollstdndig dem MIV zugute,
wiahrend die Anteile von Rad- und OV in diesen Vergleichen hnlich ausfallen. Besonders
augenfallig ist der Unterschied zur Nachbarstadt Kamen (2024): Dort ist der MIV-Anteil um
elf Prozentpunkte niedriger, wahrend der FuBverkehr mit 20 % einen um acht Prozent-
punkte héheren Anteil erreicht.

100% -
90% -|
80%

70% -
60%

50% |
40% |
30% -
20% -

13% 11% 14% 20%

10% | 6%  25% 25

%
12%

MiD

Kreis Unna 2013
Bergkamen
2013
Schwerte 2013
Kamen 2024
Deutschland
2023*
MiD NRW 2023
MiD
Deutschland
Kat. 2023**
Bergkamen
2025

Abbildung 31: Modal Split-Vergleich mit anderen Stadten

32 Mobilitatsbefragung Kreis Unna (2013)
33 Haushaltsbefragung Bergkamen (2025)
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Wegeldnge

Im Nahbereich (Wege unter 2,5 km) dominieren die aktiven Fortbewegungsarten. Ein
GroRteil der kurzen Strecken wird zu Fu® oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Bemerkens-
wert ist jedoch, dass bereits in dieser Distanzklasse ein nennenswerter Anteil der Wege mit
dem MIV absolviert wird. Dies deutet bereits auf mégliche Verlagerungspotenziale hin:
Kurze Autofahrten kdonnten prinzipiell durch FuR- und Radverkehr ersetzt werden, was zu
einer deutlichen Reduktion von Emissionen und Verkehrsaufkommen fiihren wiirde.

Mit zunehmender Distanz verschiebt sich dieses Bild: Ab etwa 5 km nehmen die FuRwege-
anteile stark ab, gefolgt von einem Riickgang des Radverkehrs ab 10 km. Parallel dazu
steigen die Anteile des OV kontinuierlich an.

Trotz dieser Verschiebung dominiert bei mittleren und langeren Distanzen (ab etwa 5 km)
eindeutig der MIV. Selbst bei weiten Strecken, in denen der OV seine Stirken ausspielt,
bleibt der Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel. Dies unterstreicht die tief verankerte
Autoabhangigkeit fir die lberwiegende Mehrheit der Alltagsmobilitdt, die Uber den

Nahbereich hinausgeht.
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80% -
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60% -
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Abbildung 32: Verkehrsmittelwahl nach Wegelange

Wegeaufkommen

Die Mobilitat der Bergkamener Bevolkerung ist nahezu gleichmaRig auf Binnen- und
Pendlerverkehr verteilt. Wahrend knapp die Halfte (49 %) aller Wege als innerstadtischer
Binnenverkehr verbleibt, flihren 51 % der Wege zu Zielen aufRerhalb Bergkamens. Diese
unterschiedlichen Wegerelationen haben einen direkten und pragenden Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl:

Im Binnenverkehr (innerhalb der Stadtteile) dominieren die umweltfreundlicheren, aktiven
Verkehrsarten. Kurze Strecken werden (iberwiegend zu FuB oder mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. Dies lasst auf eine gut funktionierende, alltagsnahe Nahmobilitdt schlieRen.
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Sobald die Wege die Stadtteilgrenzen Uberschreiten — also im Verkehr zwischen den
Stadtteilen — verlagert sich das Bild jedoch. Hier dominiert der MIV mit einem Anteil von
68 %. Das Fahrrad folgt mit 14 % als zweitwichtigstes, jedoch deutlich abgeschlagenes
Verkehrsmittel.

Noch ausgepragter ist die Pkw-Zentriertheit bei Wegen in benachbarte Kommunen. Hier
werden 82 % aller Strecken mit dem eigenen Pkw zuriickgelegt. Der OV spielt mit 11 % zwar
eine erkennbare, aber insgesamt untergeordnete Rolle als Alternative. Die hdufigsten Ziele
sind die Nachbarstadt Kamen sowie das Oberzentrum Dortmund. Bemerkenswert ist, dass
die héchsten OV-Nutzungsanteile bei Wegen in die weiter entfernten Stidte Essen und
Bochum verzeichnet werden — ein Hinweis darauf, dass die Verbindungen des OPNV dorthin
konkurrenzfahig zum Pkw sind.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Binnenverkehr Bergkamen
Binnenverkehr Ortsteile

Zwischen den Ortsteilen

Kamen
Dortmund
Unna
Linen
Werne
Hamm b
Bénen
Munster 6
Essen

Bochum

mzuFuR ®mFahrrad ®mMIV mov

Abbildung 33: Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr und bei den haufigsten AufRenzielen
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Durchschnittliche Wegeldange und Wegedauer

Die Bewohnerinnen und Bewohner Bergkamens bestreiten taglich etwa 147.400 Wege.
Knapp 101.500 Wege — also etwa zwei Drittel des gesamten Tagesaufkommens — werden
mit dem Pkw zuriickgelegt (s. Abbildung 34). Diese Dominanz des Autoverkehrs steht in
deutlichem Kontrast zum Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsmittel: Taglich werden
nur etwa 16.300 Wege mit dem Fahrrad (ca. 11 %) und rund 11.200 Wege mit dem OPNV
(ca. 8 %), und 18.400 Wege zu FuB (ca. 12 %) absolviert.

Stadtteil zu FulR Fahrrad MV v Gesamt Wege/ Person
Heil* 100 200 1.000 0 1.300 2,8
Mitte 9.500 6.900 35.200 3.700 55.300 2,8
Oberaden 2.700 3.400 25.100 2.800 34.000 2,8
Overberge 700 1.000 6.900 700 9.200 31
Rinthe 1.400 2.300 12.700 1.500 17.800 2,7
Weddinghofen 4.000 2.600 20.600 2.600 29.800 2,9
Bergkamen 18.400 16.300 101.500 11.200 147.400 2,8

Abbildung 34: Gesamtwegeaufkommen Bergkamen

Verkehrsmittelbesitz und Verfiigbarkeit

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zeigen einen hohen Motorisierungsgrad der
Bevolkerung Bergkamens auf. So besitzen lediglich 8 % der befragten Haushalte keinen
privaten Pkw. Dagegen verfligen ca. 45 % der Haushalte sogar Uber mehr als einen privaten
Pkw. Dies fiihrt zu einem durchschnittlichen Pkw-Besitz von 1,49 Pkw pro Haushalt.

3 oder Pkw je

Stadtteil kein Pkw 1 Pkw 2Pkw mehrPkw  Haushalt
Heil 12% 36% 48% 1% 1,45
Mitte 10% A4% 39% 7% 1,46
Oberaden 8% 50% 33% 9% 1,45
QOverberge 3% 43% 42% 13% 1,71
Rinthe 8% 43% 37% 12% 1,62
Weddinghofen 8% 52% 32% 9% 1,47
Bergkamen 8% 46% 36% 9% 1,49

Abbildung 35: Verkehrsmittelbesitz und -verfligbarkeiten: Pkws
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Der Anteil an E-Fahrzeugen (Elektrofahrzeuge) ist im Vergleich zu Verbrennern deutlich
niedriger. Nur ca. 14 % der Haushalte in Bergkamen besitzen ein oder mehrere E-
Fahrzeug(e).
Neben dem vergleichsweise hohen Pkw-Besitz verfiigen jedoch auch ca. 86 % aller
befragten Haushalte Gber mindestens ein Fahrrad, etwa 63 % der Haushalte besitzen sogar
zwei oder mehr Fahrrader. Durchschnittlich besitzt jeder Haushalt in Bergkamen
2,00 Fahrrader. In Bergkamen besitzen 52 % der Haushalte ein E-Bike/Pedelec. Die
durchschnittliche Besitzquote betrdgt dabei 0,86 E-Bikes/Pedelecs pro Haushalt.
3 oder
kein 2 Fahr- mehr Fahrrad je

Stadtteil Fahrrad 1 Fahrrad rader Fahrrader  Haushalt
Heil 15% 23% 33% 30% 2,08
Mitte 14% 22% 35% 29% 2,00
Oberaden 15% 28% 29% 27% 1,92
Overberge 9% 19% 39% 33% 2,23
Riinthe 14% 22% 27% 37% 2,15
Weddinghofen 13% 23% 39% 25% 1,95
Bergkamen 14% 24% 34% 29% 2,00
Abbildung 36: Verkehrsmittelbesitz und -verfligbarkeiten: Fahrrader

kein E- E-Bikes/

Bike/ 1E-Bike/ 2E-Bikes/ 3E-Bikes/ Pedelecsje
Stadtteil Pedelec Pedelec  Pedelecs Pedelecs Haushalt
Heil 51% 24% 26% 0% 0,75
Mitte 43% 23% 28% 6% 0,97
Oberaden 53% 23% 18% 6% 0,76
Overberge 45% 20% 30% 5% 0,97
Riinthe 43% 19% 38% 0% 0,94
Weddinghofen 60% 15% 25% 0% 0,64
Bergkamen 48% 21% 27% 4% 0,86
Abbildung 37: Verkehrsmittelbesitz und -verfugbarkeiten: E-Bikes/Pedelecs
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Die hohe Verfugbarkeit insbesondere von konventionellen (86 % der Haushalte) sowie E-
Bikes/Pedelecs signalisiert eine zunehmende Akzeptanz des Radverkehrs in der
Bevolkerung. Gerade E-Bikes/Pedelecs (52 % der Haushalte) deuten dabei auf ein
Verlagerungspotenzial auf langeren Strecken hin.

Die Voraussetzung fur die Aktivierung dieses Potenzials ist jedoch eine durchgéngig sichere
und komfortable Radinfrastruktur fir den Alltag, die in Bergkamen noch nicht vollum-
fanglich vorzufinden ist (s. Kap. 2.4.4). Werden alltagliche Ziele vor allem innerhalb
Bergkamens wie Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten und 6ffentliche Einrichtungen sicher
und direkt angebunden, besteht ein hoheres Verlagerungspotenzial vom Pkw auf das
Fahrrad.

OPNV-Zeitkarten- und Fiihrerscheinbesitz

Etwa 18 % der Befragten in Bergkamen besitzen eine Zeitkarte fiir Busse und Bahnen.
Zeitkartenbesitzer sind dauerhafte Kunden des OPNV-Systems und nutzen Busse und
Bahnen taglich oder nahezu téglich. Zumeist wihlen sie den OPNV als Verkehrsmittel, um
zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte (klassischer Schiilerverkehr) zu gelangen.
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Abbildung 38: OV-Zeitkartenbesitz nach Wohnort
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Insbesondere die jiingeren Altersklassen sind im Besitz von OV-Zeitkarten. Hier verfiigen
mehr als 50 % der Personen zwischen 15 bis 24 Jahre {iber eine OV-Zeitkarte (Schiiler-
/Ausbildungsverkehr). Mit zunehmendem Alter (und tendenziell hdherem Einkommen)
nimmt der Anteil zunehmend ab (s. Abbildung 39). Die niedrigste Besitzquote liegt in den
Altersklassen zwischen 40 bis 64 Jahre mit 9 % vor.
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Abbildung 39: OV-Zeitkartenbesitz nach Alter

Die OV-Kartenbesitzquote nach Alter spiegelt sich in der Verteilung nach Berufstatigkeit
wider. Zeitkarten werden vor allem von Studierenden (74 %), Auszubildenden (45 %) sowie
Schilerinnen und Schiilern (39 %) genutzt. Die Ubrigen Berufsgruppen sind zu einem
wesentlich geringeren Anteil im Besitz von OPNV-Zeitkarten. Die geringste Besitzquote ist
bei Hausfrauen und Hausmannern zu verzeichnen (4 %).
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Abbildung 40: OV-Zeitkartenbesitz nach Berufstatigkeit
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Die Analyse des Fiihrerscheinbesitzes zeigt, dass 91 % der befragten Personen ab 18 Jahren
einen Fuhrerschein besitzen. Die gesamtstadtisch hohe Besitzquote zeigt auf, dass aus Sicht
der Birgerinnen und Birger die tagliche Fortbewegung ohne Pkw unattraktiv ist.
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Abbildung 41: Fiihrerscheinbesitz (Personen tiber 18 Jahre)

Die Analyse des kombinierten Besitzes von Fiihrerschein und OV-Zeitkarte zeigt, welcher
Anteil der Bevolkerung eine grundsatzliche Wahlfreiheit besitzt und zwischen Auto und
offentlichem Verkehr wechseln kann. Sie grenzt diese Gruppe sowohl von jenen ab, die
mangels Fiihrerscheins auf den OV angewiesen sind, als auch von denen, die zwar einen
Fiihrerschein, aber keine OV-Zeitkarte besitzen und somit primér auf das Auto fixiert sind.
Zugleich offenbart sie schlieflich den Anteil derjenigen, die weder (iber einen Flihrerschein
noch Uber eine Zeitkarte verfligen und deren Mobilitatspotenzial am starksten einge-
schrankt ist.

Diese Gruppe ist in ihren taglichen Wegen nicht an die Hauptverkehrssysteme ange-
schlossen und auf Alternativen wie das Fahrrad, Mitfahrgelegenheiten oder andere
Losungen angewiesen.
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Wohnort (Personen ab 18 Jahren)

Abbildung 42: OV-Zeitkarten- und Fiihrerscheinbesitz

Einige allgemeine Trends lassen sich aus den Daten ableiten: Frauen und &ltere Personen
sind tendenziell haufiger mobil eingeschrankt. 80 % der Befragten besitzen einen
Fiihrerschein, jedoch keine OPNV-Zeitkarte. Dies deutet darauf hin, dass die Mehrheit der
Befragten den privaten Pkw als bevorzugtes Verkehrsmittel nutzt und weniger auf den
offentlichen Nahverkehr angewiesen ist. 11 % der Befragten verfiigen sowohl Gber einen
Fithrerschein als auch {ber eine OPNV-Zeitkarte und haben die Wahlfreiheit bei der
Verkehrsmittelwahl.

Ziel-Modal Split

Der aktuelle Modal Split in Bergkamen verdeutlicht die enorme Herausforderung und
Dringlichkeit einer zielgerichteten Mobilitatsstrategie. Mit einem Anteil von nur 31 % des
Umweltverbundes (OPNV, FuR- und Radverkehr) dominiert der MIV bei der
Verkehrsmittelwahl mit unverdanderten 69 % im Vergleich zum Modal Split von 2013.

Diese Stagnation verdeutlicht, dass die in den letzten Jahren umgesetzten MalRnahmen
nicht effektiv genug waren, um eine nennenswerte Verlagerung hin zum Umweltverbund
zu bewirken. Um das stadtische Ziel eines ausgeglichenen 50/50-Modal Splits und der
Klimaneutralitat bis 2040 zu erreichen, muss der Umweltverbund nicht nur gestarkt,
sondern zu einer selbstverstadndlichen Wahl transformiert werden. Konkret erfordert dies
eine spiirbare Verbesserung im OPNV (Angebotsqualitat, Taktung) sowie eine durchgingig
sichere, komfortable und attraktive Infrastruktur fur den FuB- und Radverkehr. Erst auf
dieser Basis entsteht eine echte Wahlfreiheit.
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2.6 SWOT-Analyse, Bewertung und Fazit

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme (s. Kapitel 2.1 bis 2.5) minden in einer integrierten
Starken-Schwéachen-Chancen-Risiken-Analyse (SWOT) fiir Bergkamen (s. Abbildung 43).
Diese Zusammenfassung zeigt die Handlungsbedarfe in den drei Handlungsfeldern der
Mobilitatsstrategie auf (s. Kap. 4.3).

Die Starken Bergkamens liegen in einer guten Anbindung an das liberregionale StraRennetz,
insbesondere durch die A1 und die A2, die einen echten Standortvorteil im Ruhrgebiet
darstellt. Ein weiteres Plus ist die konzentrierte Versorgungsinfrastruktur in Bergkamen-
Mitte, die rad- und fuBldufig gut erreichbar ist. Erganzt wird dies durch die guten Busver-
bindungen in die Stadtteile sowie vor allem nach Kamen, Bonen und Liinen tUber das X-Bus-
und ErschlieBungsbusnetz. Bereits 85 % der Bevodlkerung erreichen fuRlaufig ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (eines der drei Hauptziele der Stadt, s. Kap. 3).

Den Starken stehen jedoch einige Schwachen im Umweltverbund gegenilber. Hierzu zahlt
vor allem die unzureichende Bustaktung in den Abendstunden und an Wochenenden,
wodurch die Stadtteile und benachbarten Kommunen kaum oder gar nicht angefahren
werden. Die Auswirkungen durch die Neuerungen im Busnetz, welche im Mai 2026 in Kraft
getreten sind, sind noch nicht untersucht worden. Ein Bahnanschluss fehlt, wird jedoch
zumindest in einer laufenden Machbarkeitsstudie geprift. Dazu kommt eine haufig
wechselnde Radverkehrsfiihrung. Vielfach wird der FuBR- und Radverkehr gemeinsam im
Seitenraum gefiihrt, wodurch insbesondere der FulRverkehr an Sicherheit und Attraktivitat
verliert. Die punktuellen Verbesserungen in der FuB- und Radverkehrsinfrastruktur haben
bisher ihre Wirkung verfehlt. Dies zeigt u. a. auch die hohe Fihrerschein- und Fahrzeug-
besitzquote in Bergkamen. Alternativen zum Pkw fehlen oder sind (noch) unpraktisch fir
die Alltagsmobilitat.

Zur Behebung dieser Schwéachen bieten sich bedeutende Chancen. Das grofRte Potenzial im
OPNV liegt in der verbesserten Bustaktung in den Randzeiten sowie einer méglichen
Bahnanbindung. Durch eine sichere, stringente Radverkehrsinfrastruktur profitiert nicht
nur der Radverkehr, sondern auch der Fulverkehr. Erganzend kann der Ausbau des
Radschnellwegs RS1 das Fahrradfahren in Kombination mit der weiter steigenden
Verflgbarkeit von E-Bikes/Pedelecs auch auf langeren Distanzen attraktiv gestalten. Hinzu
kommen Mobilstationen an wichtigen OPNV-Knotenpunkten und in Wohnquartieren,
wodurch verschiedenen Kombinationsmoglichkeiten im Umweltverbund und mit Sharing-
Angeboten entstehen.

Gleichzeitig bergen die aktuellen Rahmenbedingungen erhebliche Risiken. Die auto-
zentrierte Infrastruktur beglinstigt weiterhin die Pkw-Nutzung und bietet wenig Anreize flr
einen Umstieg auf den Umweltverbund. Die hohe Pkw-Besitzquote in den Haushalten wirkt
sich zunehmend auf die Stadtentwicklung und die Lebensqualitat in Bergkamen aus. Der
offentliche StraRenraum ist begrenzt und kann mit dem kontinuierlich wachsenden
Fahrzeugbestand nicht im gleichen MaR mithalten. Besonders in dicht besiedelten
Stadtquartieren, in denen Menschen in Mehrfamilienhdusern mitunter iber keinen eigenen
Stellplatz verfiigen, kann dies zu einer Flachenverknappung, zunehmenden Parkdruck und
einer intensiven Konkurrenz um den vorhandenen Raum — h&ufig zulasten von Geh- und
Radwegen, Grinflachen und der Aufenthaltsqualitat im Straenraum — fihren.

Der hohe Anteil an parkenden Fahrzeugen im 6&ffentlichen Raum blockiert nicht selten
wichtige Verkehrs- und Aufenthaltsflichen und beeintrachtigt dadurch sowohl den
Verkehrsfluss als auch die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden. Gleichzeitig erschwert
das hohe Pkw-Aufkommen die Umsetzung verkehrlicher MaBnahmen zugunsten des
Umweltverbunds: Wo der ruhende Verkehr grofle Teile des StraRenraums beansprucht,
fehlt es an Platz fiir sichere Radwege, breitere Gehwege, durchgehende Busspuren oder
Grunflachen. Dies mindert die Attraktivitat nachhaltiger Mobilitdtsangebote und steht den
Zielen einer zukunftsfahigen, klimaschonenden Stadtentwicklung entgegen.

Somit wird es herausfordernd, den begrenzt verfligbaren StraRenraum gerecht zu verteilen.
Der fehlende SPNV-Anschluss und der demografische Wandel stellen zusétzliche
Herausforderungen in Bezug auf eine barrierearme und einfache Mobilitat fur alle dar.
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Starken

Gute Anbindung an das lberregionale Stra-
Rennetz fiir Kfz und Lkw

Ausreichend dimensionierte Strallen

Gute Busanbindung in die Nachbarstadte
zu den HVZ

Konzentration wichtiger Versorgungsinfra-
struktur im Stadtteil Mitte

Bereits 85 % der Bevolkerung erreichen in
fuBlaufiger Entfernung ein umweltfreundli-
ches Verkehrsangebot

Chancen

Verstarkte Nutzung alternativer Antriebs-
formen (E-Fahrzeuge) im Rahmen des ge-
planten Infrastrukturausbaus des Lan-
des/Bundes

Verknipfung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes (Intermodalitat) bei Ausbau
weiterer Mobilstationen

Starkung des Alltagsverkehrs durch ein ver-
netztes regionales Radwegenetz

Prifung Bahnanbindung Bergkamens

- attraktive Alternative fiir Pendlerinnen
und Pendler

Steigende Unterhaltungskosten fiir Ver-

Schwiéchen

Teilweise unzureichende OPNV-Taktung in
den Abendstunden und an den Wochenen-
den/Feiertagen

Kein SPNV-Anschluss

Fehlende sichere, durchgehende Radver-
kehrsinfrastruktur

Haufig gemeinsame Fiihrung FuB- und Rad-
verkehr

Risiken

Steigende Umweltbelastungen durch ho-
hen MIV-Anteil (Schadstoff- und Larmemis-
sionen)

Autoorientierte Verkehrsinfrastruktur be-
glinstigt MIV-Nutzung im Pendel- und Bin-
nenverkehr = wenig Anreize zum Umstieg
auf den Umweltverbund

Fehlender SPNV-Anschluss zur wichtigsten
Pendlerkommune Dortmund
Demografischer Wandel: Riickgang der er-
werbsfihigen Bevolkerung, Uberalterung,
fehlende Barrierefreiheit und Alternativen
zum Pkw

kehrsinfrastrukturen férdern umwelt-
freundlichere Alternativen

e Erhohung der Aufenthaltsqualitdt im of-
fentlichen Raum

Abbildung 43: SWOT-Analyse der Bestandsanalyse

Fazit

Die Zielsetzung der Klimaneutralitat fiir den Verkehrssektor bis 2040, der Ziel Modal Split
von 50/50 und das Ziel der fuRlaufige Erreichbarkeit eines umweltfreundlichen
Verkehrsmittels in 5-Gehminuten machen eine strategische Weiterentwicklung des
Umweltverbunds in Bergkamen dringend erforderlich.

Die verkehrliche Infrastruktur Bergkamens ist nach wie vor stark auf den MIV ausgerichtet.
Es bestehen zudem keine wirklichen verkehrlichen Probleme wie stauanfallige Bereiche,
erhéhter Parkdruck in zentralen Bereichen oder Wohnquartieren. Diese Tatsache in
Kombination mit einer groRtenteils auf den Pkw ausgerichteten Infrastruktur erschweren
natirlich die Implementierung alternativer, umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Aktuell wird das vorhandene Potenzial bei weitem nicht ausgeschopft. Der
Radverkehrsanteil stagniert, was maRgeblich auf eine unsichere, mitunter fehlende
Infrastruktur zurtickzufiihren ist — beispielsweise durch die hdufige gemeinsame Nutzung
von Verkehrsflaichen mit dem Ful3- und Kfz-Verkehr. Dabei ist das Fundament mit einer
flachen Topographie, einem bereits umfangreichen Wegenetz und einer hohen
Fahrradbesitzquote gegeben. Der fehlende Bahnanschluss Bergkamens ist bei der
StadtgroRe und Einbettung in den Ballungsraum Ruhrgebiet gerade fiir Pendelnde ein
negativer Punkt, da schnelle Direktverbindungen in benachbarte Kommunen fehlen.
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Demgegeniber steht ein gut ausgebautes Busnetz, welches durch die Einrichtung von X-
Buslinien an Attraktivitit gerade fiir Pendelnde gewonnen hat. Innerstadtisch ist der OPNV
durch kurze fuRlaufige Entfernungen zu den Haltestellen und eine nahezu flachendeckende
ErschlieBung grundsatzlich attraktiv. Entscheidend fiir eine Steigerung der Nutzung sind
jedoch die Qualitdt der Zu- und Abwege (insbesondere Barrierefreiheit) sowie das
Taktangebot und die Ausstattung der Haltestellen. Die X-Bushaltestellen werden kiinftig zu
Mobilstationen aufgewertet. Zudem begiinstigen die raumliche Nahe und gute Vernetzung
der meisten Stadtteile den FuRR- und Radverkehr innerhalb des Stadtgebiets — mit Ausnahme
der dezentraleren Stadtteile Heil und Riinthe.

Als zentrale Erkenntnis zeigt sich, dass der FuBverkehr sowie die gezielte Verknipfung der
Verkehrstrager untereinander (Multimodalitat) in der Vergangenheit zu wenig Beachtung
fanden, wahrend der Fokus auf anderen Verkehrsmitteln lag. Die kinftige
Mobilitatsstrategie muss hier ansetzen, um das gesamte Potenzial einer nachhaltigen und
integrierten Verkehrswende in Bergkamen zu heben.
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3 Zielvision Bergkamen 2040

Die Zielvision knupft an die Bestandsaufnahme an, greift die Schwachen, Risiken und
besonders die Chancen auf und stellt damit den Uberbau fiir die zu entwickelnden Projekte
dar. In dieser sind der Zielhorizont sowie die drei Hauptziele und Handlungsfelder der
Mobilitdtsstrategie enthalten. Diese bilden die Basis zur Entwicklung und
Schwerpunktsetzung der Projekte, d. h. die konkrete Ausrichtung wird hier festgelegt. Somit
entsteht eine passgenaue, erstrebenswerte und realistische Zielvision, an der sich die
kiinftige Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung Bergkamens orientiert.

Die Zielvision wurde im Rahmen des Strategieprozesses gemeinsam mit Politik und Verwal-
tung entwickelt. Sie beschreibt damit nicht nur ein fachliches Zukunftsbild, sondern auch
ein gemeinsam getragenes Verstandnis davon, in welche Richtung sich Mobilitdt und Ver-
kehr in Bergkamen bis zum Jahr 2040 entwickeln sollen.

Die drei Hauptziele sind in die Zielvision eingebettet, so dass sich hieraus der Handlungs-
rahmen fiir die kiinftige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung ergibt.

e Klimaneutralitat im Mobilitdtssektor bis 2040

e Modal Split 50/50 (Umweltverbund & MIV jeweils 50 % am Gesamt-Modal Split)

e Flachendeckende Erreichbarkeit des Umweltverbundes (Umweltfreundliches Mo-
bilitatsangebot maximal fiinf Minuten zu Ful® von der eigenen Haustr)

Damit schafft die Vision eine Basis fir kommende Planungs- und Entscheidungsprozesse
und gewahrleistet, dass Projekte nicht isoliert, sondern integriert im komplexen Geflige von
Verkehrs- und Mobilitats- sowie auch Flachenentwicklung betrachtet wird. Sie soll kiinftig
als wiederkehrender Orientierungsrahmen dienen, um MaRnahmen nicht immer wieder
losgeldst im Einzelfall zu bewerten, sondern daran zu messen, ob sie auf das gemeinsam
formulierte Zielbild einzahlen. Gerade bei wichtigen politischen Beratungen und Entschei-
dungen kann die Zielvision damit immer wieder als gemeinsame Grundlage herangezogen
werden. Dabei sichern sichere und attraktive Verkehrsinfrastrukturen und -angebote eine
verlassliche Alltagsmobilitat fiir alle unabhangig vom Wohnort, Einkommen und eigener
Mobilitat. Bergkamen ist und bleibt dadurch ein attraktiver Lebens- und Arbeitsstandort im
Ruhrgebiet.

Die Inhalte der Zielvision setzen sich aus wiinschenswerten, realistischen Zielen zusammen,
die die Mobilitdt im Jahr 2040 idealtypisch darstellen. Damit dieses Bild keine reine Fiktion
bleibt, bedarf es Projektideen, die zur Zielerreichung dienen (s. Kap. 4). Die Vision ist daher
nicht als starres Bild zu verstehen, sondern als gemeinsamer Kompass fiir die weitere Um-
setzung. Sie soll helfen, Diskussionen zu biindeln, Prioritdaten nachvollziehbar zu setzen und
bei kiinftigen MaRnahmen immer wieder auf die tibergeordneten Ziele der Mobilitatsstra-
tegie zuriickzufiihren. Die nachfolgend aufgefiihrten Punkte in Abbildung 43 speisen sich
aus den beiden Workshops mit Akteuren aus der Verwaltung und Politik im Herbst 2025
sowie den weiteren Beteiligungsformaten zur Bestandsanalyse.
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Fahrrad als prioritar Aufteilung der
genutztes Verkehrs- Sanierung von Strallen 100% E-Autos Bahnanschluss Verkehrsflachen pro
mittel in Bergkamen Umweltverbund
Sichere Radabstell Verkehrssicherheitund Barrierefreiheit auf B Sichere Schulwege zu
f eit . -
maoglichkeiten Gleichberechtigung wichtigen Achsen Halge;ﬁ::a: an Fuf und mitdem Rad AR )
m Parkraumbe- Dichterer Takt auf den Vernetzung der .
wirtsehaftung Buslinien Verkehrsmittel Shaipoangabats
. Nutzung von Akzeptanz durch
BT el Y DA Fordermitteln Offentlichkeitsarbeit
Attraktive Preis- Betriebliches
gestaltung/Ticketing Maobilitatsmanagement

Status quo

Abbildung 44: von der Bestandsaufnahme zur Zielvision

Ein wesentlicher Baustein stellt die Organisation und Verteilung der Verkehrsflachen unter
den Verkehrsteilnehmenden sowie die Transformation hin zu emissionsarmeren
Antriebstechnologien dar. Letztgenannte beinhaltet derzeit die Forderung und den Ausbau
der E-Mobilitat.

e Mobilitatswende: Vermeiden, Verlagern auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
e Antriebswende im Verkehr: technologischer Fortschritt, Forderung emissionsar-
merer Antriebsarten

Nachfolgend ist die Zielvision fiir die Stadt Bergkamen mit dem Zielhorizont 2040 visualisiert
(s. Abbildung 45). Diese ziert auch das Deckblatt der Mobilitdtsstrategie und greift die
wesentlichen Punkte eines wiinschenswerten, realistischen Mobilitatsbildes mit den drei
Hauptzielen auf. Die Visualisierung soll dabei bewusst als einpragsames gemeinsames Bild
dienen, das in kiinftigen Beratungen, Ausschiissen und Entscheidungsprozessen immer wie-
der aufgegriffen werden kann.

In der Vision sind sowohl positive Veranderungen in der Bevolkerungszahl durch bspw. die
Wasserstadt Aden oder das Rathausquartier als auch bereits feststehende perspektivische
Projekte integriert, wie z. B. die Mobilstation am Busbahnhof in Bergkamen-Mitte mit dem
geplanten Fahrradparkhaus als auch die Realisierung des RS1 und der Bahnanschluss
Bergkamens.
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bis 2040 Unmweltverbundes

RATHALIS

Abbildung 45: Zielvision Bergkamen 2040
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3.1 CO,-Bilanz Stadt Bergkamen

Die Stadt Bergkamen zielt auf eine Erreichung der Klimaneutralitdt bis 2040 im
Verkehrssektor ab. Auf Bundesebene wird die Treibhausgasneutralitat fir das Jahr 2045
angesteuert. Unter Treibhausgasneutralitat wird ein Gleichgewicht zwischen Emissionen
und Abbau verstanden, d. h. ab 2035 dirfen nur noch so viel CO2-Emissionen ausgestoRen
werden, wie gebunden werden konnen. Hierunter fallen nicht nur verkehrsbedingte
Treibhausgase (THG) (ca. 22 %, Stand jeweils 2025), sondern auch diejenigen aus den
Sektoren Industrie (ca. 16 %), private Haushalte (ca. 12 %) sowie Gewerbe-, Handels- und
Dienstleistungssektor (ca. 3,5 %). Insbesondere im Verkehrssektor sind in den letzten rund
30 Jahren keinerlei nennenswerten Verbesserungen hinsichtlich der Reduzierung der CO2-
Emissionen festzustellen. Die anvisierte Klimaneutralitdt Bergkamens wiederum zielt auf
eine Vermeidung negativer Einflisse auf das Klima durch den Menschen ab, d. h. nicht nur
die Treibhausgasemissionen miissen ausgeglichen/gebunden werden, sondern auch
generelle negative Einfliisse des Menschen auf das Klima missen reduziert werden (u. a.
Landnutzung, Albedo-Effekt).

Die CO2-Emissionen fiur das Jahr 2025 und fiir das Zieljahr 2040 (Nullprognose) sowie fiir
den Ziel-Modal Split bis 2040 werden anhand der vom Umweltbundesamt ermittelten
durchschnittlichen Werte der COz-Emissionen in Gramm pro Personenkilometer (g/Pkm)
abgeschétzt. Fir die Nullprognose 2040 und dem Zieljahr 2040 werden Annahmen zur
Senkung der COz-Emissionen in g/Pkm aufgrund technologischer Fortschritte bspw. in der
Verbesserung von Motorentechnologien getroffen.

Zur Ermittlung der CO2-Bilanz wird das Territorialprinzip angewendet, d. h. es wird nur der
Verkehr betrachtet, der von der Bevolkerung Bergkamens erzeugt wird (Binnen- und
Auspendlerverkehr). Der Durchgangsverkehr ist hier nicht mit inbegriffen, ebenso nicht der
Schiffs- und Flugverkehr. Fiir die Abschatzung des verkehrsbedingten COz-Aufkommens
wurden dabei folgende Berechnungsgrundlagen des BMUV gewaihlt:

e unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel (pro Weg in km)
e 300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr
e CO2-Werte pro km (Werte des BMU fiir den Personenverkehr):

o 164 g pro km 2024 und 140 g pro km ab 2030 fir den MIV

(Tendenz bis 2040 weiter sinkend)

o 90 g pro km 2024 fir den Linienbus (Nahverkehr)
44 g pro km 2024 fur die Eisenbahn (Nahverkehr)
o 55 g pro km ab 2030 fiir den OPNV gesamt (Tendenz bis 2040 sinkend)

e}

| Treibhausgase * Stickoxide Partikel *

Pkw’ 164 0,29 0,012 1,4 Pers./Pkw
* davon Elektro-Pkw 70 0,07 0,004

* davon Hybrid-Pkw 111 0,09 0,007

! davon Diesel-Pkw 175 0,47 0,014

* davon Benzin-Pkw 165 0,17 0,012

Flugzeug, Inland 290" 0,92 0,019 73%
Eisenbahn, Fernverkehr £ 26 0,03 0,001 47 %
Linienbus, Fernverkehr § 30 0,03 0,002 53 %
Eisenbahn, Nahverkehr L] 44 0,14 0,004 30 %

Y davon Dieseltraktion 77 0,54 0,012

‘' davon Elektrotraktion 35 0,04 0,002
|Linienbus, Nahverkehr * 90 0,21 0,007 16 %

* davon Elektrobusse 62 0,07 0,003

' davon Dieselbusse 94 0,23 0,008

Stra8en-, Stadt- und U-Bahn 42 0,04 0,002 19%
|Pedelec 3 0,00 0,000 1 Pers./Pedelec

g/Pkm = Gramm pro Persol I , inkl. der E i aus der g und L der Energietrdger in Strom, Benzin, Diesel , Flissig- und Erdgas sowie
Kerosin, sdmtliche fir Elek b g Emi: fakt basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf
- oder S b basieren (siehe 2. B. "CO Kompass™ der Deutschen Bahn AG), kdnnen daher von den in der Tabelle dargesteliten Werten

abweichen.

Abbildung 46: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr in
Deutschland 2024 (Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD 6.71B (10/2025))
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Fir den OPNV ergibt sich ein gemittelter Wert von 67 g pro km 2024 (Eisenbahn,
Nahverkehr und Linienbus, Nahverkehr).

Die CO2-Werte pro km (Werte vom BMU) fir den Giterverkehr sind nachfolgend
aufgefiihrt, flieRen jedoch aufgrund fehlender Daten nicht in die Berechnung mit ein.

e 118 g pro tkm fiir den Lkw-Verkehr fiir 2024 (Tendenz bis 2040 weiter sinkend)

Treibhausgase ' |  Stickoxide Partikel *

Lkw gesamt 118 0,162 0,009
t davon Lkw 3,5-7, 5t 561 1,537 0,062

! davon Lkw 7,5-12t 393 0,917 0,036

' davon Lkw >12t £ 250 0,501 0,019

' davon Last- & Sattelziige E 101 0,113 0,007
Giiterbahnen 2 vo 14 0,027 0,001

! davon Dieseltraktion 29 0,239 0,006

! davon Elektrotraktion 13 0,017 0,001
Binnenschiffe 32 0,352 0,009
g/tkm = Gramm pro T il inkl. der Emissi aus der i und | llung der Energietriger in Strom, Diesel, Fliissig- und Erdgas

Abbildung 47: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Guterverkehr in
Deutschland 2024 (Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD 6.71B (10/2025))

Das CO,-Emissionsvolumen fiir den MIV und OPNV im Istzustand 2025, der Nullprognose
2040 sowie dem Ziel-Modal Split ist dem Anhang zu entnehmen (s. Abbildung 48). Als Basis
dienen die Modal Split-Daten aus der Haushaltsbefragung 2025 (s. Kap. 2.5), welche Daten
zu den zuriickgelegten Wegen mit den jeweiligen Verkehrsmitteln Pkw, OPNV, mit dem Rad
und zu FuB liefern. Die beiden letztgenannten fallen unter COz-neutrale
Fortbewegungsmittel und sind deshalb nicht in der Abbildung aufgefiihrt. Die Lkw-Fahrten
sind in den Ergebnissen der Haushaltsbefragung nicht enthalten. Eine grobe Abschatzung
der taglichen Lkw-Fahrten und den damit einhergehenden CO2-Emissionen kann durch die
Auswertung der DTV-Werte im Schwerlastverkehr auf klassifizierten Stralen des Landes
NRW oder eine eigene Zahlung erfolgen.

3.2 Verlagerungspotenziale vom MIV auf den Umweltverbund

Eines der drei Hauptziele beinhaltet den Modal Split 50/50, d. h. jeweils 50 % der Wege
werden kiinftig mit dem MIV und dem Umweltverbund zuriickgelegt (s. Abbildung 48).
Innerhalb der 50 % Umweltverbund kénnen verschiedene Schwerpunkte gesetzt werden,
d. h. hier wird ein ergebnisoffener Ausgang angestrebt, wie sich zukinftig die
Verkehrsmittelwahl auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager verteilt.. Dies hdangt auch
mit den dufleren Rahmenbedingungen wie technologischen Entwicklungen, Fordermitteln
und gesellschaftlichen Trends zusammen.

Ziel-Modal Split Bergkamen 2040

= MIV CO2-arm = Umweltverbund

Abbildung 48: Ziel-Modal Split Bergkamen 2040
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Unstrittig ist, dass ausgehend vom aktuellen Modal Split (2025) rund 19 Prozentpunkte vom
MIV auf den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV verlagert werden miissen, damit dieses
Hauptziel erreicht wird. Aktuell werden taglich rund 69 % der Wege mit dem MIV
zuriickgelegt, 12 % zu FuR sowie 11 % mit dem Fahrrad und 8 % mit dem OPNV (s. Abbildung
30, S. 41).

Bei insgesamt ca. 147.500 Wegen am Tag, die die Bevolkerung Bergkamens zuriicklegt,
bedeutet dies, dass

e 18.400 Wege/Tag zu FuR (12 %),

e 16.350 Wege/Tag mit dem Fahrrad (11 %),

e 11.250 Wege/Tag mit dem OPNV (8 %) und

e 101.500 Wege/Tag mit dem MIV bewaltigt werden (69 %).

Dabei entfallen rund 71.600 Wege auf den Binnenverkehr, d. h. entweder werden die Wege
innerhalb eines Stadtteils oder zwischen verschiedenen Stadtteilen zuriickgelegt. Die
Gbrigen ca. 75.900 Wege am Tag flihren nach auRen, also in die benachbarten Kommunen.

Dabei entspricht die durchschnittliche Wegeldange 10,4 km, innerhalb Bergkamens sind
diese sogar nur 2,8 km im Schnitt lang. Das bedeutet, dass die iberwiegende Mehrheit der
Bevolkerung Bergkamens Wege bis 2,5km bzw. 50km bspw. zur Arbeit oder
Ausbildungsstatte sowie zum Einkaufen zuriickgelegt. Das sind durchaus Distanzen, die
nicht zwingend aufgrund der kiirzeren Reisezeit mit dem Pkw zuriickgelegt werden miissen.

Die Wegeldangenklassen 1,0 bis 2,5 km, 2,5 km bis <5,0 km und 5,0 bis <10,0 km stellen die
dominierenden Klassen dar.

e 1,0bis2,5km = ca. 31.000 Wege/Tag
e 2,5km bis<5,0 km = ca. 30.000 Wege/Tag
e 5,0bis<10,0 km = ca. 29.000 Wege/Tag

Die durchschnittliche Wegedistanz und Wegedauer nach Verkehrsmittel sieht wie folgt aus:

Gesamt Binnenverkehr

Dauer in Dauerin
Verkehrsmittel Distanzinkm  Minuten Distanzinkm  Minuten
2u Fu 13 12 1,2 12
Fahrrad 4,5 25 2,3 16
MIv 11,9 16 3,6 7
ov 20,5 33 3,3 13
Mittelwert 10,4 18 28 10

Abbildung 49: Mittlere Wegedistanz und Wegedauer nach Verkehrsmittel Bergkamen 2025

Demnach werden zu FulR im Schnitt Wege bis 1,3 km und mit dem Fahrrad bis 4,5 km
zuriickgelegt (Gesamt). Die Distanzen im MIV und OPNV sind mit 11,9 km und 20,5 km
deutlicher langer. Daraus ldsst sich ein eindeutiger Schwerpunkt in den
Verlagerungspotenzialen fiir Bergkamen ableiten. Kurze bis mittlere Wegedistanzen gerade
zwischen den Stadtteilen eignen sich fir die eigenen FiRe und das Rad.

Nach aulRen bestehen ebenfalls Potenziale, nur hier darf nicht auBer Acht gelassen werden,
dass der Handlungsspielraum aufgrund des héheren Abstimmungs- und Finanzierungs-
aufwandes mit benachbarten Kommunen und dem Kreis Unna kleiner ist. Am h&ufigsten
flihren die Wege nach Kamen, Dortmund sowie nach Unna, Linen und Werne.

Zusammenfassend lassen sich fir die Stadt Bergkamen folgende Verlagerungspotenziale
auf kurzen, mittleren und langeren Distanzen Uber die Stadtgrenzen hinaus ableiten.
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Verlagerung von kurzen Wegen innerhalb der
Stadtteile auf den Fullverkehr vor allem beim
[ ] Wegezweck ,Einkaufen® und ,Bringen/Holen*

x. m Hauptsichlich bis 1,0 km und 2,5 km

Verlagerung von mittleren Wegen vor allem zwischen
den Stadtteilen auf das Rad vor allem beim
Wegezweck ,Arbeit”, ,Geschéftlich” und ,Einkaufen”

(d
So Hauptséchiich von 2,5 km bis 10 km

Verlagerung von mittleren bis langen Wegen zwischen
den Stadtteilen und in Nachbarstadte auf den OPNV vor

m allem beim Wegezweck ,Arbeit* und ,Geschaftlich”
oo Hauptséichiich von 5 km bis 25 km

Abbildung 50: Verlagerungspotenziale vom MIV auf den Umweltverbund fir Bergkamen

33 Beitrag der Mobilitatsstrategie zur Zielerreichung

Die gesteckten Hauptziele — Klimaneutralitdt im Mobilitatssektor 2040, 50/50 Modal Split
und eine flaichendeckende Erreichbarkeit des Umweltverbundes — lassen sich durch ein
,weiter so” nicht realisieren, sondern erfordern eine konkrete Handlungsvorgabe. Hier setzt
die Mobilitatsstrategie der Stadt Bergkamen an.

Technologische Fortschritte, die alternative Antriebsformen starker in der Alltagsmobilitat
verankern, flihren automatisch zu einer Reduktion der CO2-Emissionen im Verkehrssektor
und bieten das groRte Reduktionspotenzial auf dem Weg hin zur Klimaneutralitdt (Hauptziel
1). Nichtsdestotrotz kann nicht allein auf die Antriebswende gesetzt werden, da der
Flachenanspruch unabhéngig von der Antriebsart gleich hoch bleibt. Zudem verdndert sich
dadurch der Modal Split nicht hin zum 50/50 Modal Split (Hauptziel 2).

Die Mobilitdtswende stellt demnach den Kern der Mobilitatsstrategie Bergkamens dar. Jede
und jeder soll unabhdngig vom Wohnort und Einkommen wahlfrei in seiner Verkehrs-
mittelwahl sein und keine Einschrdankungen in seiner Mobilitdt erfahren. Die flachen-
deckende Erreichbarkeit des Umweltverbundes greift diesen Aspekt auf (Hauptziel 3).

Ziel 1

Klimaneutralitat im Mobilitatssektor bis 2040

Modal Split 50/50

(Umweltverbund & Motorisierter Individualverkehr
jeweils 50 % am Gesamt-Modal Split)

Ziel3 Flachendeckende Erreichbarkeit des
Umweltverbundes

(Umweltfreundliches Mobilitatsangebot maximal flnf
Minuten zu FuR von der eigenen Haustr)

Abbildung 51: Hauptziele ohne Mobilitatsstrategie nicht realisierbar

biiro stadtVerkehr

Seite 56



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen natiirlich

E

Juni 2026 =

3.4 Voraussetzungen fiir die Umsetzung der Zielvision

Die erfolgreiche Umsetzung der Zielvision ist eine planerische, strategische und finanzielle
Herausforderung. Angesichts des begrenzten stadtischen Haushalts wird deutlich, dass viele
der Projekte aktuell weder vollstiandig finanziell abgesichert noch aus kommunalen
Eigenmitteln allein realisierbar sind. Die Zielerreichung hangt daher mafRgeblich davon ab,
vorhandene Chancen und Gelegenheiten gezielt zu nutzen bspw. durch externe
Entwicklungen, Synergien mit anderen Projekten oder die intelligente Nutzung von
Forderprogrammen.

Vorausschauende Planung fiir flexible Chancen

Ein zentrales Prinzip fir Bergkamen ist das vorausschauende Planen insbesondere mit
kiinftig anstehenden StraBensanierungen. Aber auch auf kurzfristige Moglichkeiten ist
bestenfalls durch Projekte, die bereits als Ausfiihrungsplanung vorbereitet sind, zu
reagieren. Dies ist insbesondere mit Blick auf Férderprogramme relevant, da fir Férderan-
trage haufig belastbare Planunterlagen, Kostenberechnungen und ein moglichst umset-
zungsreifer Projektstand erforderlich sind. Nur so kann die Stadt strategisch agieren, wenn
sich ausgewadhlte Zeitfenster mit besonderen Umsetzungsoptionen eréffnen. Solche
Zeitfenster eroffnen sich durch gréRere externe Planungen im Stadtgebiet, wie
Infrastrukturvorhaben von Bund oder Land, stddtebaulichen Entwicklungen oder
Verkehrsprojekten Dritter.

Synergien stirken — Vernetzung férdern

Die Mobilitatsentwicklung profitiert besonders von der Identifikation und Nutzung von
Synergien Uber Verwaltungsgrenzen und Fachbereiche hinweg. Parallellaufende Projekte
anderer Akteure — etwa von Verkehrsunternehmen, Wohnungsbaugesellschaften,
Energieversorgern oder kreisweiten bzw. regionalen Institutionen — bieten wichtige
Anknipfungspunkte. Durch gezielte Kooperationen kdnnen Ziele schneller und effizienter
erreicht werden.

Férdermittel gezielt nutzen und Hebelwirkung erzielen

Ein zentraler Baustein zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie sind Férderprogramme auf
Landes-, Bundes- und EU-Ebene. Es ist essenziell, diese Fordertopfe kontinuierlich zu
sondieren, Fordervoraussetzungen friihzeitig zu erfillen und mit gut vorbereiteten
Konzepten schnell reagieren zu kénnen. Die geschickte Kombination von kommunalen
Eigenmitteln mit Fordermitteln kann die Investitionskraft Bergkamens erheblich steigern.

Strategisches Handeln

Die Mobilitatsplanung ist mehr als eine technische Aufgabe — sie ist ein langfristiges
strategisches Projekt. Chancen missen aktiv erkannt und gestaltet werden, durch Koope-
ration, Dialog und einen nachhaltigen Einsatz. So kdnnen kleine Zeitfenster grofRe Effekte
erzielen und die Mobilitatswende in Bergkamen erfolgreich vorangebracht werden.
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4 Von der Zielvision zu den Projekten

Die in diesem Kapitel folgenden Projekte sind das Resultat aus den zuvor definierten
Hauptzielen der Stadt sowie der Bestandsaufnahme und den Analysen. Diese wurden
zusatzlich durch die verschiedenen Beteiligungsformate angereichert und haben die
Schwerpunktsetzung innerhalb der drei Handlungsfelder — Infrastruktur, Marketing und
Management — zur Zielerreichung gesetzt.

Dabei ist festzuhalten, dass die Projekte eine gewisse Ergebnisoffenheit mit sich bringen,
d. h. die Mobilitatsstrategie steht und fallt nicht aufgrund einzelner Projekte, wie bspw. der
derzeit noch gepriifte Bahnanschluss (Stand Juni 2026). Ziel ist es, dass mithilfe der Projekte
Verdanderungen in der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung sowie der stadtebaulichen
Entwicklung unter dem Einsatz moglichst geringer Eigenmittel moéglich sind.

Alle hier aufgefuhrten Projekte werden kinftig durch die entsprechenden politischen
Gremien zur Abstimmung und Freigabe gehen. Es sind keine Freifahrtscheine, die mit dem
Beschluss der Mobilitatsstrategie einhergehen. Fir viele Projekte sind zudem weitere
Detailprifungen und -planungen notwendig. Dariiber hinaus kénnen und werden sicherlich
Projekte im Laufe der kommenden Jahre dazukommen oder sich zeitlich nach hinten
verschieben, da Fordermittel enden oder sich aufgrund duferer Rahmenbedingungen
andere Moglichkeiten fur die Stadt Bergkamen ergeben. Es ist eine dynamische Strategie.

Schlussendlich positioniert sich die Stadt Bergkamen klar im Ballungsraum Ruhrgebiet
hinsichtlich der verkehrlichen Ausrichtung und bleibt somit weiterhin ein attraktiver
Arbeits- und Lebensstandort. Insbesondere junge Leute schatzen eine Wabhlfreiheit in ihrer
taglichen Mobilitit, dem die Stadt Bergkamen mit dieser Strategie gerecht wird.3*

34 ADAC Stiftung (2025): Zwischen Frust und Freiheit: Mobilitit junger Menschen.
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4.1 Aufbau Projektsteckbriefe

Umsetzungsdauer Kostenschatzung (in Euro)

e Fortlaufend e Keine (Umsetzung durch andere

e 2026/2027 (SofortmaRnahme) Aufgabentrager)

e <2030 e Fortlaufende Kosten

e <2035 (konsumtive Kosten/jahrlich)

e >2040 e Variable Betriebskosten

e <25.000 Euro

e 25.000 - 100.000 Euro
(Investitionskosten = Einmalkosten)

e 100.000 - 500.000 Euro
(Investitionskosten = Einmalkosten

e 500.000 - 1.000.000 Euro
(Investitionskosten = Einmalkosten

e >1.000.000 Euro
(Investitionskosten = Einmalkosten

e Nicht abschatzbar

Klimaneutralitat: Modal Split 50/50
Beitrag zur CO2-Reduktion

e — (keine messbare Wirkung) o —(keine messbare Wirkung)

Verl OPNV » F
e Gering (geringe messbare Wirkung : VZ:I:g::E:g 2::2 Radverkehr - ‘:
e Mittel (mittlere messbare Wirkung) . Verl & & Fuverkeh oo
e Hoch (hohe messbare Wirkung) erlagerung zum Fuiverkenr » A
Flichendeckende Erreichbarkeit Verkniipfung mit anderen Projekten und

K t
o —(keine messbare Wirkung) onzepten
e Tragt zur Verknlpfung der Verkehrsmittel e Verweis auf andere Projektsteckbriefe
untereinander bei und/oder bereits vorliegende Konzepte und

Planungen
Entwicklung anhand der Beteiligungsformate Entwicklung anhand der Workshops mit
Offentlichkeit Verwaltung und Politik

202,
\ [

Entwicklung anhand der Bestandsaufnahme
und Analyse
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4.2 Rahmenbedingungen und Zielnetze

Die Zielnetze dienen zur Festlegung von Hauptverkehrsrouten fir die jeweiligen
Verkehrsarten, auf denen sicher und zligig vorangekommen wird. Dies geschieht durch eine
Trennung und Bevorrechtigung der Verkehrsmittel. Durch diese Vorgehensweise werden
Grundsatzfragen zur Gestaltung des Stralenraumes beim Neu- oder Ausbau sowie
Sanierungsarbeiten geklart.

Durch die Hierarchisierung des Verkehrsnetzes werden Hauptverkehre auf bestimmten
Achsen gebiindelt. Sensible Bereiche wie Wohngebiete oder Schul- und Ausbildungs-
standorte sollen gerade vom MIV und Lkw gemieden werden.

Zielnetz bedeutet eine Priorisierung der jeweiligen Verkehrsart und kein Verbot anderer
Verkehrstrager (diese miissen ggf. mit Einschrankungen wie Wartezeiten, minimalem
Ausbaustandard rechnen):

e Beispiel 1: eine FahrradstraRBe kann fiir den Kfz-Verkehr frei gegeben werden,
aber es muss mit langeren Fahrzeiten durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs
gerechnet werden

e Beispiel 2: an einer Vorrangroute fiir den MIV ist FuRverkehr méglich, aber ggf.
liegt hier nur ein minimaler Ausbaustandard, keine durchgehende Barrierefreiheit
und geringe Aufenthaltsqualitat vor

Die Zielnetze geben eine Hilfestellung, wenn bspw. die Strae saniert/umgebaut werden
muss (wer ,,spielt hier die erste Geige”). Eine Priorisierung oder auch Bevorrechtigung eines
Verkehrsmittels kann bspw. durch eine Fahrrad-LSA, einen FuRgdngeriberweg, Grine-
Welle oder eine OPNV-Vorsignalisierung erfolgen:

e Andere Verkehrsmittel profitieren mitunter auch durch die Bevorrechtigung des
MIV oder OPNV in der Hauptverkehrsrichtung, da bspw. bei einer Griinen Welle
auch der Fahrrad- und FuRverkehr mitunter griin bekommt

Konflikte bzw. Herausforderungen treten haufig an den neuralgischen Stellen auf: Welches
Verkehrsmittel ist an den Knotenpunkten zu bevorrechtigen?

Die Zielnetze liegen im Wesentlichen bereits vor:

e  MIV/LKW: ErschlieBung wichtiger Einrichtungen/Arbeitsplatz- und Produktions-
standorte Uber klassifizierte StraRen (Kreis-, Landes- und BundesstraRen sowie
stadtische HauptstraRRen)

e Radverkehr: Entwicklung des Netzes im FuR- und Radverkehrskonzept 2022

e  OPNV: Definition wichtigster Achsen im Nahverkehrsplan des Kreises

e  FuBverkehr: abhdngig von bedeutenden Zielen im Stadtgebiet (rdumliche Schwer-
punkte in den Haupt- und Nahversorgungszentren, Schul- und Arbeitsplatzstan-
dorte)

Setzen von Prioritidten bei Uberlagerung von Zielnetzen

Hauptkonfliktpunkte stellen die Knotenpunkte da. Hier gilt es, eine Hierarchisierung
festzulegen, die eine Bevorrechtigung des jeweiligen Verkehrsmittels bedeutet. Darunter
fallen Wartezeiten (Beschleunigung) sowie Ausbau- und Qualitatsstandards.

Auf streckenbezogenen Abschnitten kann der Konflikt ,einfacher” mit einer Verlegung der
jeweiligen Route gel6st werden. Verkehrstrager wie das Fahrrad sind bspw. flexibler bei der
Wabhl einer Alternativroute als der MIV oder OPNV.

Die Hierarchisierung orientiert sich vornehmlich an dem Hauptziel 50/50 Modal Split und
den ermittelten Verlagerungspotenzialen vom MIV auf das Fahrrad ausgehend von den
Ergebnissen aus der Haushaltsbefragung 2025.

biiro stadtVerkehr

Seite 61



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen natiirlich E
Juni 2026 e~

Realisierung Zielnetz MIV/LKW

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030

Das Zielnetz MIV/LKW stellt ein leistungsstarkes, Ubergen- gostenschitzung Nicht abschitzbar
ordnetes Straflennetz sowohl fur den Binnen- als auch den
Pendler- und Durchgangsverkehr dar. Gerade fiir die in-
ner-stadtische Erreichbarkeit von Gewerbe- und Indus- Klimaneutralitdt Gering
triegebieten, wie z. B. fiir das gréRte Gewerbegebiet im Modal Split 50/50 -
Norden Bergkamens (GE BioChemArea & Grimberg %),
stellt das Netz ein Standortvorteil in der Metropolregion
Ruhr dar.

Mit 69 % am Gesamt-Modal Split stellt der MIV das meist-
genutzte Verkehrsmittel der eigenen Bevolkerung dar
(Haushaltsbefragung 2025).

Zielerreichung

Flachendeckende Er- -
reichbarkeit

Ziele Verknipfung mit Zielnetze FuR, Rad
anderen Projekten und d OPNV

e Erhalt eines leistungsstarken StraRennetzes fiir den . ! un
Konzepten: Stadt. LKW-Rou-

motorisierten Verkehr

e  Abwicklung des Durchgangsverkehrs abseits sensib- tensystem
ler Bereiche O

e Verflussigung des Verkehrs/Griine Welle

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9

Land, Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, ~Anmerkungen aus der ol

Tiefbauamt Verwaltung:

Beschreibung

Auf den tberwiegend klassifizierten StraRen (Kreis-, Landes-, BundesstraRen) wird der MIV/LKW-Verkehr
bevorzugt, d. h. mindestens Tempo 50, keine langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (ggf. Griine
Welle), keine rechts-vor-links-Situationen oder anderweitige Einschrankungen. Folgende StralRen gehoren
zum Hauptnetz des MIV/LKW:

e K9, K16undK 17
e L 654, Teilstlicke L 664 (Goekenheide und LandwehrstralRe 6stlich Werner Strafe (B 233)), L 821 und
L 821n, L 736 und B 233

Zum Nebennetz zdhlen die innerstadtischen Straflen:

e KampstralRe, Schulstralle und LandwehrstralRe (L 664)

e Sidlich der LandwehrstraBe (L 644): Toddinghauser StralRe, BambergstralRe, Heinrichstralle
e Toddinghauser StraRe — Hubert-Biernat-Stralle — EberstraRe — Prasidentenstralle

e HochstraRe, Riinther StraBe und JahnstralRe (L 821)

Die fortschreitende Elektrifizierung der Pkw-Flotte wird in Bergkamen auch zur Erreichung
der Klimaneutralitat im Mobilitatssektor bis 2040 beitragen (Hauptziel 1).

Umsetzungshinweise

Fir die Realisierung des Zielnetzes sind folgende Schritte notwendig:

e  Fertigstellung L821n als UmgehungsstraRe in Oberaden

e  Priufung Lkw-Durchfahrtsverbot L664 (Kreisverkehr SchulstraRe — Toddinghauser Straf3e) in Wed-
dinghofen, damit der Lkw-Verkehr vorrangig tiber die L821n und die K16 gefiihrt wird

e  Synchronisation mit dem SEVAS Lkw-Routingsystem des Landes

e Notwendig ist hierflir eine Abstimmung mit den Logistikunternehmen

e Beibehaltung des stadteigenen Lkw-Routennetzes

e Tempo = 50 km/h Hauptnetz (rote Linien), Prifung < 30 km/h Nebennetz (griine Linien) (s. nach-
folgende Abbildung)
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e  Prifung Kreisverkehre zur Verflissigung des Verkehrs (Kreisverkehre sind in der Errichtung jedoch
kostenintensiver als signalisierte Knotenpunkte)
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Realisierung Zielnetz Radverkehr

Ausgangslage Umsetzungszeitraum 22040

Das Zielnetz Radverkehr ist im Rahmen der Erarbeitung Kostenschitzung Nicht abschitzbar
des stadtischen FuB- und Radverkehrskonzeptes entwi- . .
ckelt worden (2022). Dieses umfasst regionale Radrouten Zielerreichung

sowie stadtische Haupt- und Nebenrouten mit entspre- Klimaneutralitat Hoch
c.henden Aus'bau- und Qualitétsst'andards. Aktuel! exis- Modal Split 50/50 » 0‘.6
tiert noch kein durchgehendes, sicheres Radnetz in Berg- Flichendeckende Erreich- Hoch
LEIE barkeit
Der Radverkehrsanteil ist daher bemessen an der Topo-
graphie und den Entfernungen im Stadtgebiet mit rund
11 % ausbaufahig. Gerade zwischen den Stadtteilen ist
der MIV-Anteil mit 68 % recht hoch (Haushaltsbefragung
2025).
Ziele Verkniipfung mit Zielnetze MIV
anderen Projekten und nd OPNV

e SchlieBung von Netzliicken (10 % des Zielnetzes Konzepten: . !

weisen Netzliicken auf) e FuB-/Radver-
e Schaffung von sicheren, durchgehenden Radwege- O kehrskonzept

verbindungen zwischen allen Stadtteilen Regionales Rad-

netz RS1
Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O™
Land, Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitst ~ Anmerkungen aus der M
Verwaltung:

Beschreibung

Ein klar strukturiertes stadtische Radnetz ermdglicht ein sicheres und ziigiges Fahren in und zwischen
den Stadtteilen im Alltag. Dafir sind einheitliche Fiihrungsformen und die Beseitigung von Netzliicken
notwendig. Wenn die Infrastruktur zur Verfligung steht, dann steigt auch der Radverkehrsanteil in der
taglichen Verkehrsmittelwahl.

Uber die regionalen Radwege, wie die Kuhbachtrasse, den geplanten RS1 sowie den IGA-Radweg wird die
Verknipfung in die Region hergestellt (regionales Radwegenetz).

Dariliber hinaus existiert das landesweite Ziel, den Radverkehrsanteil in NRW auf 25 % zu heben. Auch die
Erreichung der Vision Zero, die das Ziel der Vermeidung von Verkehrstoten und Schwerverletzten im
StraBenverkehr hat, rickt mit einem sicheren Radverkehrsnetz in den Vordergrund.

Umsetzungshinweise

Fir die Realisierung des Zielnetzes sind folgende Schritte notwendig:

e Umsetzung der MaRnahmen aus dem FulR- und Radverkehrskonzept, u. a. fortlaufende Asphaltie-
rung aller Radwege

e Erfassung Radverkehrsinfrastruktur und Fiihrungsformen im Bestand durch kameragestiitzte Erfas-
sung des StraBenraums durch stadtische Entsorgungsfahrzeuge

e Anbindung bedeutsamer Alltagsziele insbesondere Arbeits- und Ausbildungsplatze, Schulen

e  Erhohung der Verkehrssicherheit durch Trennung der Verkehrsarten

e  Festlegung von Ausbau- und Qualitatsstandards, Beschleunigung des Radverkehrs

e  Priorisierung beim Ausbau/Sanierung des Radnetzes

e Kuhbachtrasse als zentrale Ost-West-Achse

e Anbindung in die Region Gber den RS1

In der nachfolgenden Abbildung ist das Zielnetz fiir den Radverkehr basierend auf dem Fuf3- und
Radverkehrskonzept der Stadt Bergkamen (2022) dargestellt.
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Zielnetz fiir den Radverkehr 0 1 2km A

=== Regionales Radwegenetz und |GA-Radweg
=== Stadtische Hauptroute
=== Stadtische Nebenroute
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Realisierung Zielnetz FuBverkehr

Ausgangslage Umsetzungszeitraum 22040

Die Vorrangbereiche befinden sich vornehmlich in den
zentralen Lagen in den jeweiligen Stadtteilen. Diese ver-
netzen wichtige Einrichtungen wie Arbeitsplatz-, Versor- Zielerreichung

gungs- und Bildungsstandorte innerhalb der Stadtteile ~ Klimaneutralitat Hoch
sowie teilweise dardber hinaus (Weddinghofen — Mitte  \jodal Split 50/50 » %2
— Overberge). Auf kurzen Distanzen von 1,0 bis 2,5 km
spielt der FuBverkehr eine wichtige Rolle. Der FuRver-

Kostenschatzung Nicht abschatzbar

Flachendeckende Erreich- Hoch

barkeit
kehrsanteil liegt hier bei 60 % (1,0 km) bzw. 28 % arket
(2,5 km) am Gesamt-Modal Split. Insgesamt gehen tag-
lich rund 12 % der Bergkamenerinnen und Bergkamener
zu Ful (Haushaltsbefragung 2025).
Ziele Verkniipfung mit Zielnetze MIV, Ful3,
anderen Projekten und Rad
e SchlieBung von Netzliicken Konzepten: d @
e Schaffung von sicheren, durchgehenden FuBwege- ’ Rad-/FuBver-
verbindungen in allen Stadtteilen O kehrskonzept
e Schaffung sicherer Querungsméglichkeiten FuBverkehrs-
e  Barrierefreier Ausbau checks
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,0
—O=
Land, Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitst, Anmerkungen aus der ™
Tiefbauamt Verwaltung:

Beschreibung

Es sollen Vorrangbereiche im Stadtgebiet entwickelt und hergestellt werden. Diese Bereiche dienen als
Verbindungen zwischen wichtigen publikumswirksamen Einrichtungen, Knotenpunkten des OPNV und
zentralen Points of Interest (POI). Sie ermoglichen eine direkte, sichere und barrierefreie Erreichbarkeit
von zentralen Punkten, vor allem auch auf der ,letzten Meile“ zum OPNV / SPNV.

Umsetzungshinweise
Fir die Realisierung des Zielnetzes sind folgende Schritte notwendig:

e Entwicklung/Definition von Vorrangbereichen anhand der fuRlaufigen Entfernung zu bedeutsamen
Einrichtungen abgeleitet aus der Bestandsaufnahme

e Umsetzung der MaRnahmen in den raumlichen Schwerpunkten aus dem FuR- und Radverkehrskon-
zept (Bambergstrale, Goekenheide und Haupenweg, HochstralRe, LandwehrstralRe, Schulstralle,
Werner StraRe)

e  Festlegung von Ausbau- und Qualitdtsstandards

e  Priorisierung von Ausbau- und UmbaumalRnahmen

e  Berlicksichtigung von Zuwegen bei der Neuplanung
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m Realisierung Zielnetz OPNV

Ausgangslage

Das OPNV-Angebot in Bergkamen wird derzeit ausschlieR-
lich Gber Busverkehre abgebildet, welches sich seit Mai
2026 aus Schnellbuslinien (X-Busse) und ErschlieBungs-
buslinien zusammensetzt. Die X-Buslinien fahren dabei di-
rekt und mit wenigen Zwischenhalten in alle umliegenden
Nachbarkommunen (insb. zu den Bahnhofen). Das Netz
wird durch Buslinien verdichtet und erganzt, die die Ver-
bindung und ErschlieBung der Stadtteile ibernehmen. Als
zentraler Umsteigepunkt wird der Busbahnhof von fast al-
len Buslinien im Stadtgebiet angefahren.

Rund 8 % der Bevélkerung nutzen den OPNV téglich, vor-
nehmlich fiir Wege zwischen den Stadtteilen und in die
benachbarten Kommunen, wie Dortmund und Kamen
(Haushaltsbefragung 2025).

Die Planung und Finanzierung des OPNV-Angebotes wird
im Nahverkehrsplan des Kreises Unna festgelegt.

Ziele

e Erhalt eines leistungsstarken OPNV-Netzes vor al-
lem in die Region

e Schaffung von attraktiven innerstadtischen
Verbindungen

e Vermeidung von Stérungen im Betriebsablauf

e  Barrierefreier Ausbau

Trager / Akteure / Beteiligte

Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Tief-
bauamt

Beschreibung

Umsetzungszeitraum

Kostenschatzung

Zielerreichung
Klimaneutralitat
Modal Split 50/50

Flachendeckende Erreich-
barkeit

Verkniipfung mit
anderen Projekten und
Konzepten:

%4

Entwicklung anhand der
Anmerkungen aus der
Verwaltung:

<2035

Kosten liberwie-
gend beim Kreis

Hoch
»
Hoch

Zielnetze MLV,
Ful, Rad

NVP Kreis Unna

[OPN)
o
—~0=

Das Linien- und Taktangebot wird in der regelmaRigen Fortschreibung des Nahverkehrsplans festgelegt.
Dies geschieht in enger Abstimmung mit den benachbarten Kommunen, da bis auf eine einzige Linie alle
stadtlibergreifend verkehren. Auch der barrierefreie Haltestellenausbau wird in dem NVP festgesetzt.
Ein potenzieller Bahnanschluss Bergkamens wird im Rahmen eines separaten Gutachtens durch den

NWL gepruft (Stand 2026).

Generell kann die Stadt Bergkamen auf eigene Kosten das vorhandene Angebot erweitern und u.a. eine

zusatzliche Stadtbuslinie finanzieren (s. Infra 6).

Umsetzungshinweise

Fir die Realisierung des Zielnetzes sind folgende Schritte notwendig:

e Entwicklung eines Zielnetzes mit Hauptachsen fiir den OPNV (s. nachfolgende Abbildung)

e  Priorisierung von Ausbau- und UmbaumalRnahmen

e Erhalt der Anbindung an den Bahnhof Kamen (im Hinblick auf das Zielnetz 2040 des VRR)

e Barrierefreier Haltestellenausbau

e Bevorrechtigung des OPNV an Knotenpunkten/Haltestellen (Buskap) zur Vermeidung von Ver-

spatungen
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4.3 Handlungsfelder zur Zielerreichung

Aus den Zielnetzen fiir die einzelnen Verkehrsmittel ergeben sich drei Handlungsfelder,
welche die Zielvision anhand von konkreten Projekten in die kiinftige Verkehrs- und
Mobilitdtsplanung der Stadt Bergkamen Ubersetzen. Die drei Handlungsfelder sind:

e Infrastruktur
e  Marketing
e Management

Unter Infrastruktur werden die baulichen Projekte, wie die Erreichung und Instandhaltung
von Infrastrukturen sowie die Verteilung und Neuordnung von Verkehrsflachen gefasst. Die
nicht baulichen Projekte laufen unter Marketing und Management. Ersteres beinhaltet die
Bewerbung von Mobilititsangeboten sowie die Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit,
Kampagnen und Aktionen. Letzteres fasst die Kooperation mit unterschiedlichen
Einrichtungen, um Mobilitdit nach aullen zu tragen und die Schaffung von
Organisationsstrukturen innerhalb der Verwaltung.

Hieraus wird deutlich, dass der Begriff ,Mobilitdat” nicht nur durch infrastrukturelle Projekte
gepragt wird, sondern weitaus breiter gefachert ist. Die Organisation, Koordinierung und
letztlich die Schaffung von Akzeptanz fur Verdnderungen in der Verkehrsmittelwal und
Fortbewegung an alle Nutzergruppen steht tiber allen Projekten fiir die Stadt Bergkamen.

In den jeweiligen Handlungsfeldern wurden insgesamt 26 Projekte entwickelt, die zur
Erlangung der Klimaneutralitdt, des 50/50 Modal Splits und der 5-minttigen fuRlaufigen
Erreichbarkeit eines umweltfreundliche Verkehrsmittels fungieren. Darliber hinaus wurden
drei Leuchtturmprojekte zu den Themen Verkehrslenkung, schulischer Mobilitdt sowie
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und Verkehrssicherheit ausgearbeitet.
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4.3.1 Handlungsfeld Infrastruktur
Pkw (Straenraum)

% Sicherung und Erhalt des StraRennetzes

Ausgangslage Umsetzungszeitraum Fortlaufend

Viele Verkehrsflachen in Bergkamen sind historisch ge-
wachsen und entsprechen in ihrer heutigen Ausgestaltung
nicht mehr vollstindig den aktuellen Anforderungen an Zielerreichung

eine sichere, effiziente und ausgewogene Flachennutzung Klimaneutralitat =
aller Verkehrsarten. Gleichzeitig steigen die Anspriiche an \odal Split 50/50
die Strafle als multifunktionaler Raum, insbesondere im
Hinblick auf Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat sowie

Kostenschatzung Nicht abschatzbar

Flachendeckende Erreich- —

barkeit
die Forderung umweltfreundlicher Mobilitatsformen. arket
Ziele Verkniipfung mit Projekt ,,KI“ des
d Projekt d Tiefb tes &
e Sicherung und Erhalt des Kfz-Vorrangnetzes Sl e Sl I? a”a'.“ es
Konzepten: mit allen infra-

e Forderung von StraRensanierungen durch Umbau-
malnahmen zugunsten des Umweltverbundes (Er- 0
richtung Radweg, Ausbau Barrierefreiheit usw.)

e Verkehrslenkung und -biindelung von Pkw und Lkw

strukturellen Pro-
jekten vor allem
mit den Zielnet-
zen fur den MIV
und Umweltver-

bund
Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
—O
Land, Kreis, Tiefbau- und Stadtplanungsamt Anmerkungen aus der M
Verwaltung:

Beschreibung

Im Zuge von StraRenerhaltungs- und UmbaumaRnahmen werden Verkehrsflachen funktional weiterent-
wickelt und an aktuelle Anforderungen angepasst. Dabei werden bestehende Verkehrsstrukturen tber-
prift, Nutzungsanspriiche verschiedener Verkehrsarten aufeinander abgestimmt und die Verkehrsfiih-
rung bei Bedarf optimiert. Die MaRnahmen erfolgen insbesondere im Bestand und werden in laufende
InfrastrukturmalRnahmen integriert.

Als Grundlage dienen die Zielnetze, welche eine Empfehlung zur Priorisierung der Sanierung und Erhal-
tung der StraRenzlge gibt.

Umsetzungshinweise

o Identifikation geeigneter StraBenabschnitte im Rahmen der mittelfristigen Erhaltungs- und Investi-
tionsplanung
e Abstimmungsbedarf mit Gibergeordneten Behdrden oder StraRenbaulasttragern
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Stellplatzsatzung
Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030
In Bergkamen existiert bislang keine eigene Stellplatzsat- gogtenschitzung 25.000 - 100.000
zung. Die Anforderungen an notwendige Stellplatze im Euro

Rahmen von Neubauten und Nutzungsdnderungen wer-

den derzeit ausschlieRlich iiber die landesrechtlichen Vor- Zielerreichung

gaben der Bauordnung sowie die Stellplatzverordnung des Klimaneutralitat Gering
Landes abgewickelt.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden verkehrs- und kli-
mapolitischen Herausforderungen sowie der Zielsetzun-
gen aus dem kommunalen Mobilitatskonzept besteht ein
wachsender Bedarf, die Stellplatzanforderungen starker an Flachendeckende Er- -
einer nachhaltigen und zukunftsorientierten Mobilitdts- reichbarkeit

entwicklung auszurichten.

Modal Split 50/50 -

Ziele Verknupfung mit Leitfaden Zu-
anderen Projekten und  kunftsnetz Mobi-

e Schaffung einer rechtlichen und planerischen Konzepten: litst NRW

Grundlage

o effizientere Flachennutzung und Beitrag zur stadte- 0
baulichen Qualitat

e  Forderung alternativer Mobilitatsformen

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Stadtplanungsamt Anmerkungen aus der M

Verwaltung/Politik:
Beschreibung

In der gesamtstadtischen Stellplatzsatzung werden fir die Errichtung von Wohn- und Gewerbeanlagen
sowie bei einer Nutzungsanderung baulicher Anlagen die notwendigen zu bauende Stellplatze fiir Pkw
und Fahrrader auf privatem Grund festgelegt.

e  Festlegung der nachzuweisenden Stellplatzanzahl fiir Pkw und Fahrrader nach Art der Nutzung
(u. a. Wohnen, Gewerbe mit oder ohne Besucheranteil)

e Einflhrung differenzierter Stellplatzanforderungen je nach Lage und ErschlieBungsqualitat (z. B.
urbane vs. landlich gepragte Gebiete, Einzugsradius OPNV = Lagegunst)

e Reduzierung oder Befreiungsmaoglichkeiten von Pkw-Stellpldtzen, wenn bestimmte Mobilitdtsbau-
steine realisiert werden (z. B. Mobilstationen, Car-/Bikesharing-Stellplatze, Jobtickets)

e Verbindliche Vorgaben fiir Fahrradstellplitze, u. a. zu Anzahl, Qualitit und Uberdachung

e Integration von Stellplatzflachen fiir E-Mobilitat, z. B. Ladeinfrastruktur oder Vorverkabelung

e  Gestaltungsanforderungen zur Vermeidung von Flachenversiegelung, Forderung von Versickerung

o Flexibilisierungsmoglichkeiten, etwa durch Mobilitatskonzepte bei gréBeren Bauvorhaben oder
durch Stellplatzablosebetrage bei nicht Herstellung von Stellplatzen bzw. aufgrund erschwerter
Bedingungen (z. B. Zufahrt zum Grundstiick nur per FuBgangerzone maoglich)

Umsetzungshinweise

Die Erstellung der Stellplatzsatzung sollte durch die Stadtverwaltung initiiert und fachlich von einem recht-
lich erfahrenen Planungsbiiro begleitet werden. Es sollte darauf geachtet werden, dass sich der neue Ent-
wurf an den stadtischen Hauptzielen orientiert und gleichzeitig praxistauglich ist. Eine enge Abstimmung
mit der Bauaufsicht, der Verkehrsplanung und dem Klimaschutzmanagement ist ebenso erforderlich wie
eine politische und 6ffentliche Diskussion liber die beabsichtigte Neuausrichtung. Nur so kénnen Ziel-kon-
flikte zwischen Stellplatzbedarf, Flachenverbrauch sowie Wohnungsbau und nachhaltiger Mobilitat friih-
zeitig transparent gemacht werden.

Am Ende des Prozesses erfolgt eine juristische Prifung der Stellplatzsatzung auf Plausibilitat und Rechts-
konformitat.
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Parkraumbewirtschaftung

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030

In Bergkamen stehen 15 offentlich zugangliche Park-
platze mit einem kostenfreien oder mit Parkscheibenre-
gelung versehendem Stellplatzangebot zur Verfiigung. ~ Zielerreichung

Auch in zentralen Lagen und EinkaufsstraRen, wie bspw. Klimaneutralitat Gering
der PrasidentenstralRe, ist das Parken ohne Gebiihren
moglich (Parkscheibenregelung). Ein systematisches An-
wohnerparken ist bislang nicht eingerichtet, wodurch
keine gezielte Steuerung des ruhenden Verkehrs im 6f-
fentlichen StraRenraum erfolgt. Flachendeckende Er- -

reichbarkeit

Kostenschatzung keine

Modal Split 50/50 -

Ziele Verkniipfung mit Zielnetz MIV
d Projekt d
e Verkehrslenkung und effiziente Nutzung des 6f- anderen Frojekten un Stellplatzsatzung
. Konzepten:
fentlichen Parkraums

e Anpassung der Bewirtschaftungsformen O
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9

O
Tiefbau- und Ordnungsamt Anmerkungen aus der M

Verwaltung/Politik:
Beschreibung

Durch gezielte VerkehrslenkungsmaRnahmen sowie die Anpassung bestehender Parkraumbewirtschaf-
tungsformen sollte die Nutzung des 6ffentlichen Stralenraums systematischer gesteuert werden. Dabei
werden Verkehrsstrome geordnet, unerwiinschter Durchgangs- und Parksuchverkehr reduziert und die
Verfligbarkeit von Flachen entsprechend der funktionalen Anforderungen verschiedener Stadtbereiche
neu ausgerichtet. Perspektivisch sollte die Bewirtschaftung insb. in zentralen Bereichen ausgeweitet
werden.

Mit der Einflihrung eines Systems zum Bewohnerparken kann fiir Bewohnerinnen und Bewohner ohne
privaten Stellplatz die Moglichkeit geschaffen werden, einen Bewohnerparkausweis zu beantragen. Dabei
konnen raumlich differenzierte Parkzonen eingerichtet werden, um den begrenzten 6ffentlichen Park-
raum gezielt zu steuern und die Nutzung durch Anwohnende zu ordnen. Die Ausgestaltung der Gebiihren
bemessen sich dabei nach der Grundflache des Fahrzeuges d. h. kleinere Fahrzeuge sind kostenglinstiger
als groRere Fahrzeuge.

Umsetzungshinweise

Die Ausweitung der Bewirtschaftung sollte sukzessive und mit einer gewissen ,Kulanzzeit” umgesetzt wer-
den, d. h. die Verdanderungen in der Bewirtschaftungsform behutsam umzusetzen und mogliche Vergehen
in einem gewissen Zeitrahmen vorerst nicht zu ahnden.
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E-Mobilitat

Ausgangslage Umsetzungszeitraum Fortlaufend

Im Stadtgebiet stehen insgesamt 14 6ffentliche bzw. halb- Kostenschitzung Keine
offentliche Ladepunkte fur Elektrofahrzeuge zur Verfiigung

(iberwiegend DC-Anschluss). Bezogen auf den aktuellen Zielerreichung

Bestand von 795 batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) Klimaneutralitat Gering
ergibt sich damit ein Verhéltnis von etwa 12:1 (E-Fahr-
zeuge je Ladepunkt). Dieses Verhaltnis liegt derzeit unter-
halb des von der Nationalen Leitstelle fiir Ladeinfrastruktur
fiir das Jahr 2030 empfohlenen Richtwerts von 14:1 im ur-
banen Raum und weist somit bereits heute auf ein ver- Flachendeckende Er- -
gleichsweise gutes, aber perspektivisch ausbaufahiges La- reichbarkeit

deangebot hin.

Modal Split 50/50 —

Ziele Verkniipfung mit Parkraum-bewirt-
d Projekt d haft
e bedarfsgerechter Ausbau der 6ffentlichen Ladeinf- S A R AL
. . Konzepten:
rastruktur vor allem in Wohngebieten
e Errichtung offentlicher Ladeinfrastruktur nicht zu 0
Lasten des Umweltverbundes (z. B. Ladesaulen auf
Gehwegen)
e  Prifung geeigneter und kostengiinstiger Parkrege-
lungen wahrend des Ladevorgangs
Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat Anmerkungen aus der M

Verwaltung/Politik:

Beschreibung

Die Stadt Bergkamen hat auf Grundlage des Masterplans Klimaschutz 2040 bereits eine Richtlinie zum
Aufbau einer flaichendeckenden offentlichen Ladeinfrastruktur auf den Weg gebracht. Diese richtet sich
an private Anbieter, da die 6ffentliche Ladeinfrastruktur nicht allein Aufgabe der Kommune, sondern dem
wirtschaftlichen Handeln privater Akteure unterworfen ist. In dieser Richtlinie sind der Geltungsbereich,
Vorgaben fiir die Errichtung von E-Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum sowie Bestimmungen fiir An-
trags- und Genehmigungsverfahren festgelegt. Durch die Vorgaben seitens der Stadt fallen im Gegenzug
keine Gebihren fir die Errichtung von E-Ladesaulen fiir private Anbieter an.

Mit der weiter steigenden Zulassung von Elektrofahrzeugen ist von einem zunehmenden Bedarf an 6f-
fentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur auszugehen. Zur Aufrechterhaltung einer ausreichenden Versor-
gungsqualitat ist daher der Ausbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur mindestens an die Fahrzeugentwicklung
anzupassen. MaRgeblich ist dabei die Orientierung am Richtwert von etwa 14:1 im urbanen Raum, wobei
lokale Nutzungsintensitdaten und raumliche Schwerpunkte zusatzlich zu berticksichtigen sind. Insbeson-
dere in verdichteten Wohn- und Mischgebieten sowie an zentralen Zielorten ist eine bedarfsgerechte Ver-
dichtung der Ladeinfrastruktur erforderlich.

Auf Bundesebene gibt es zudem das Deutschlandnetz (9.000 Schnellladepunkte) und ein Gesetzesvorha-
ben, welches ab 2028 Tankstellenbetreiber mit mindestens 200 Tankstellen in Deutschland zur Errichtung
von mindestens einem Schnelladepunkt verpflichtet.

Umsetzungshinweise

Die Errichtung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ist entsprechend an den E-Fahrzeugbestand und etwaige
Versorgungsliicken anzupassen. Viel entscheidender ist jedoch das Angebot privater Ladeinfrastruktur.
Wichtige Schritte sind Beratungsangebote zur Errichtung von privater Ladeinfrastruktur seitens der Stadt.
Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass die Errichtung von Ladeinfrastruktur nicht zu Lasten des Um-
weltverbundes gehen sollte (z. B. Errichtung auf Geh-/Radwegen). Die Errichtung einer Normalladesaule
(bis 22 kW) mit zwei Ladepunkten belduft sich auf bis zu 25.000 Euro, eine Schnellladesaule (ab 50 kW)
beginnt bei ca. 50.000 Euro. Die Forderquoten variieren je nach Art und Zugangsberechtigung zur Lade-
sdule (6ffentlich/halboffentlich/privat) von 20 % bis 80 %.
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Bus und Bahn

SPNV-Anschluss Bergkamen

Ausgangslage

Eine direkte SPNV-Anbindung Bergkamens existiert
nicht. Per Pkw, Bus oder Rad erfolgt der Umstieg in den
Regionalverkehr in den Stadten Kamen und Liinen bzw.
in den Fernverkehr in den Oberzentren Dortmund oder
Hamm. Der Bahnhof Kamen wird insgesamt von vier X-
Buslinien angefahren.

Der SPNV stellt fiir viele Alltags- und Pendelwege keine
richtige Alternative zum Pkw dar. Die Bahn nutzen auch
aus diesem Grund nur rund 2,5 % der Bergkamener Be-
volkerung (Haushaltsbefragung 2025). Aktuell (Stand
Mai 2026) wird im Rahmen eines Reaktivierungsgutach-
tens des NWL der SPNV-Anschluss Bergkamens geprift.

Umsetzungszeitraum
Kostenschatzung

Zielerreichung

Klimaneutralitat

Modal Split 50/50

Flachendeckende Er-
reichbarkeit

22040

nicht abschéatzbar

Hoch

*

Tragt zur Verknip-
fung der Verkehrs-
mittel untereinan-
der bei

Ziele Verkniipfung mit
anderen Projekten und

Konzepten:

Entwicklung anhand der
Anmerkungen aus der
Bevodlkerung, Verwal-
tung/Politik:

VRR Zielnetz 2040,
Vorlaufbetrieb
SPNV-Anschluss,

NVP Kreis Unna und
NWL

e Anschluss Bergkamens an den SPNV

e Verlagerung des Pendlerverkehrs vom MIV auf
den SPNV insbesondere von/nach Dortmund

e  Attraktivitatssteigerung Bergkamens als Wohn-
und Arbeitsstandort

Tréger / Akteure / Beteiligte

VRR/NWL, Land, Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz
und Mobilitat

Beschreibung

Nordlich von Bergkamen verlauft die Giterzugtrasse Oberhausen — Hamm, stidlich die SPNV-Trasse Dort-
mund — Kamen — Hamm. In einer laufenden Reaktivierungsstudie des NWL (Stand Mai 2026) werden zwei
Varianten liber Liinen-PreuRen oder Kamen fiir einen SPNV-Anschluss Bergkamens gepriift. Sollte in einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) der volkswirtschaftliche Nutzen tiber 1,0 liegen, ist der Bau der Trasse
forderfahig (Férdermittel von Bund (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und Zuschiisse vom
Land belaufen sich aktuell auf insgesamt 95 % (Stand 2026)).

Der Bahnhof Kamen stellt derzeit den bedeutendsten Zugang zum SPNV dar. Dieser wird direkt Gber die
X-Buslinien 3, 4, 5 und 9 sowie 232 und 235 im 60 Takt angefahren. Die X-Buslinie 6 verkehrt in die Haupt-
auspendlerkommune Dortmund in der HVZ im 30°Takt. Die Anbindung an den SPNV wiirde die Reisezeit
verkiirzen und vor allem die Kapazitaten in Richtung Dortmund erhéhen.

Durch die Integration in das VRR-Zielnetz 2040 sind umfassende Verbesserungen in der Angebotsqualitat
und Zuverlassigkeit des SPNV geplant, wovon gerade die SPNV-Anbindung in Kamen profitieren wird: So-
wohl die Ziige RRX2, RRX4, RRX6 (60’Takt) als auch die S-Bahnen S1 und S21 (30'Takt) ermdglichen dann
10 Verbindungen pro Stunde am Kamener Bahnhof.

Umsetzungshinweise

Fur die Realisierung der MaRRnahme ist eine friihzeitige und fortlaufende Abstimmung mit dem Kreis Unna
als Aufgabentriger des OPNV, dem VRR/NWL als Aufgabentrager fiir den SPNV sowie dem Land NRW
erforderlich. Des Weiteren ist eine interkommunale Zusammenarbeit mit den benachbarten Stadten so-
wie die Priifung stadtebaulicher Synergien entlang der Trasse empfehlenswert (z. B. neue Wohn- und Ge-
werbegebiete). Durch eine stringente Taktung im VRR-Gebiet auf einen 30- bis 15-Minunten-Takt bis 2040
ist das Angebot an Pkw- und Radabstellabstellpldatzen an Bahnhaltepunkten generell zu prifen und ggf. zu
erhohen sowie eine Anpassung der Bustaktung zu den Bahnhofen. Férdermoglichkeiten aus Landes- und
Bundesprogrammen sollten aktiv gepriift und erschlossen werden. Darliber hinaus ist eine kontinuierliche
Offentlichkeitsarbeit zur Information und Einbindung der Biirgerinnen und Biirger empfehlenswert.
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m Stadtbuslinie
)

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2035
Die Stadt Bergkamen ist gut an das regionale Busnetz an- gostenschitzung variable Betriebs-
gebunden. Gerade tagsiiber ist auf allen Linien mindes- kosten

tens ein 60°Takt gegeben. Nach 20:00 Uhr verkehren
werktags und am Wochenende nicht mehr alle Busli- Zielerreichung

nien. Klimaneutralitat mittel
Da bis auf die Linie 31 alle Linien Gber die Stadtgrenzen
hinaus verkehren, besteht fir Takt- und Linien-anpas-

sungen ein hoher Abstimmungsbedarf bzgl. der Finan- Modal Split 50/50 » R
zierung mit den betroffenen Kommunen vor. Eine gute
Anbindung der jeweiligen Stadtteile untereinander be- Fldchendeckende Er- Tragt zur Verkniip-
steht nicht fir alle in der Bevélkerung. reichbarkeit fung der Verkehrs-
mittel untereinan-
der bei
Ziele Verkniipfung mit Vorlaufbetrieb
. . . anderen Projekten und  SPNV-Anschluss,
e Einrichtung einer Stadtbuslinie zur Vernetzung TP . )
der Stadtteile . OPNV-Beschleuni-
e Schaffung einer attraktiven Busanbindung zwi- 00 gung,
schen den Stadtteilen auch abends und am Wo- NPV Kreis Unna

chenende ohne Umstieg
e Integration der Wasserstadt Aden

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
>l
Kreis Unna, VKU, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitét, Annlerkungen aus der \ M
ggf. Nachbarstidte Liinen und Kamen Bevélkerung, Verwal-
tung/Politik:

Beschreibung

Fiir eine verbessert OPNV-Anbindung innerhalb Bergkamens wird die Erstellung eines Gutachtens zur Ein-
fihrung einer Stadtbuslinie empfohlen. Diese kann unterschiedliche Linienflihrungen im Stadtgebiet auf-
weisen und als potenzieller SPNV-Vorlaufbetrieb gesehen werden. Unabhangig von der Linienflihrung sind
folgende Punkte zu prifen:

e Stadtteilverbindende Funktion der neuen Linie auch abends und am Wochenende

e  Priufung 30°Takt mit zentralem Umsteigepunkt in Bergkamen-Mitte

e  Prufung kleinere Fahrzeuge (Elektrobusse) und dichtes Haltestellennetz

e  Prufung tariflicher Anreize in Abstimmung mit Kreis Unna, VKU und Verkehrsverbund (z. B. Priifung
1,00 Euro-Ticket)

In der nachfolgenden Abbildung sind drei prifbare Stadtbusvarianten basierend auf dem bestehenden
Haltestellenangebot aufgefiihrt:

e Variante 1: Ringlinie (Einsparung der Bedarfslinie 336 und Linie 31 zu prifen, ggf. Anpassungen im
bestehenden Liniennetz)

e Variante 2: Durchmesserlinie Riinthe — Wasserstadt Aden

e Variante 3: zwei Buslinien Riinthe — Bergkamen-Mitte und Wasserstadt Aden — Bergkamen-Mitte

o Untervariante mit Linienverlauf (iber die HochstralRe — PrasidentenstralRe (Einsatz kleiner
Fahrzeuge (z. B. Midibus))

Umsetzungshinweise
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e Erstellung eines Gutachtens mit Nachfrageabschatzung, Fahrzeugbedarf und Berechnung des jahr-
lichen Defizitaufwandes seitens der Stadt

e Betreiber ist die VKU mit Zustimmung des Kreises

e  Priufung Forderprogramme zur Anschaffung klimaneutraler Busse durch die VKU

& Trafohauschen zur Aufladung der E-Flotte in Bergkamen in Planung

e Vorstufe zum SPNV-Vorlaufbetrieb (Infra 7) und Integration in die OPNV-Beschleunigung (Infra 8)

Selm ~Rinthe

Hamm

Liinen.

Biinen

Bortmund

Stadtbuslinie Varianten Bergamen ’ ! A
[ E—
EEE“ Varianten Stadtbuslinie - - Untervariante Stadtbuslinie C
0 Bushaltestelle
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Vorlaufbetrieb SPNV-Anschluss

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2035

Durch die schrittweise Umsetzung des VRR Zielnetzes
erhoht sich die Angebotsqualitdt im SPNV fir Kamen
und die Region bis 2040 spiirbar. In der Endstufe halten
hier der RRX2, RRX4, RRX6 im 60 Takt sowie die S1 und Zielerreichung

$21 im 30°Takt (15 Takt Uberlagerung). Daraus ergeben Klimaneutralitit mittel
sich insgesamt bis zu 10 Verbindungen pro Stunde. Die
Anbindungsqualitdt gerade aus den Siedlungsgebieten

Kostenschatzung variable Betriebs-
kosten

abseits der X-Buslininen zum Kamener Bahnhof ist aus- Modal Split 50/50 »
baufahig. Zudem befindet sich ein moglicher SPNV-An-
schluss Bergkamens noch in der Priifung und wére zu- Flachendeckende Er- Tragt zur Verkniip-
dem zeitintensiv. Eine Fertigstellung vor 2040 ist unrea- reichbarkeit fung der Verkehrs-
listisch. mittel untereinan-
der bei
Ziele Verkniipfung mit SPNV-Anschluss
. . . . anderen Projekten und  Bergkamen, Stadt-
e Einrichtung zweier Buslinien zur ErschlieBung der .
Konzepten: buslinie,

e Schaffung einer attraktiven Busanbindung an den NVP Kreis Unna

Bahnhof Kamen abends und am Wochenende
e Verlagerung von Fahrten mit dem MIV auf den
OPNV im Binnenverkehr

Siedlungsgebiete und des Bahnhofes Kamen O

Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der  [7=
Kreis Unna, VKU, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitst, Bestandsaufnahme und =
Stadt Kamen Analyse

Beschreibung

In Vorbereitung auf einen moglichen Bahnanschluss Bergkamens kann aufgrund des langen Umsetzungs-
zeitraumes zur Uberbriickung zusatzlich ein Vorlaufbetrieb mit zwei Buslinien eingerichtet werden. Der-
zeit und vor allem in Zukunft (VRR Zielnetz 2040) wird der Bahnhof Kamen den wichtigsten Zugang zum
SPNV darstellen. Aus diesem Grund kann eine verbesserte Anbindung aus den Siedlungsgebieten und an
Werktagen sowie am Wochenende eine echte Alternative zum eigenen Bahnanschluss darstellen. Zudem
wirden die beiden Linien auch eine stadtvernetzende Funktion tibernehmen (s. Infra 6).

e Stadtteilverbindende Funktion und Anbindung des Bahnhofes durch die neuen Linien abends und
am Wochenende

e  Prifung zweier Linien im 30 Takt mit Umsteigepunkten in Bergkamen-Mitte und Kamen Bahnhof
(15 Takt durch Uberlagerung zum Bahnhof Kamen mit ggf. verschiedenen Linienwegen von Berg-
kamen-Mitte bis Kamen Bf)

e  Prufung kleinere Fahrzeuge (Elektrobusse) und dichtes Haltestellennetz

e  Prufung tariflicher Anreize in Abstimmung mit Kreis Unna, VKU und Verkehrsverbund (z. B. Priifung
1,00 Euro-Ticket)

In der nachfolgenden Abbildung sind die potenziellen Linienfihrungen dargestellt.
Umsetzungshinweise

e Erstellung eines Gutachtens mit der Stadt Kamen mit Nachfrageabschatzung, Fahrzeugbedarf und
Berechnung des jahrlichen Defizitaufwandes seitens der Stadte

e Betreiber ist die VKU mit Zustimmung des Kreises

e  Prufung Forderprogramme zur Anschaffung klimaneutraler Busse durch die VKU

s Trafohauschen zur Aufladung der E-Flotte in Bergkamen in Planung

e Ersatz der Stadtbuslinie (Infra 6 Variante 3) und Integration in die OPNV-Beschleunigung (Infra 8)
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SPNV-Vorlaufbetrieb ’ ! A
Varianten Stadtbuslinie @ Bahnhof

O  Bushaltestelle
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OPNV-Beschleunigung

Ausgangslage Umsetzungszeitraum Fortlaufend
Der Busverkehr tibernimmt in Bergkamen und der Re- Kostenschitzung <25.000 Euro Gut-
gion eine zentrale Funktion als Riickgrat des OPNV. achten

Gleichzeitig ist der Betrieb des Busnetzes in vielen Berei-

chen durch Mischverkehr mit dem MIV gepragt, was zu

Verspatungen fiihren kann.

Am Knotenpunkt BambergstraRe / Weddinghofer StralRe

gibt es bspw. eine Bus-LSA. Hier erhdlt der Bus eine Zielerreichung
schnellere Griinphase. Darlber hinaus werden beim glimaneutralitit Gering
barrierefreien Haltestellenausbau die Einrichtung von

Buskaps geprift.

Der Bus halt zum Ein- und Aussteigen direkt am Fahr- Modal Split 50/50
bahnrand, ohne auszuschwenken wie im Falle einer Bus-

bucht. Der Fahrgastwechsel erfolgt barrierefrei, der Bus g|5chendeckende Er-
fahrt als Pulkfiihrer vor dem Kfz-Verkehr her. reichbarkeit

25.000 - 100.000
Euro an besteh. Inf-
rastruktur

Ziele Verkniipfung mit Einrichtung Stadt-

.. anderen Projekten und ini iere-
e Bevorrechtigung des OPNV an Knotenpunkten ! buslinie, Barriere

und auf neuralgischen Abschnitten Konzepten: freier Ausbau, NVP
e Einhaltung des Taktfahrplans und Erhéhung der Kreis Unna, Zielnetz
Zuverlassigkeit O OPNV
e Anschlusssicherung
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der  [7=
Land, Kreis Unna, VRR/NWL, VKU, Tiefbauamt Bestandsaufnahmeund  |7=

Analyse
Beschreibung

In einem Gutachten werden stauanfallige Knotenpunkte erfasst und MaRnahmen zur Beschleunigung und
Stabilisierung des Busverkehrs vorgeschlagen. Ziel ist es, eine verbesserte Betriebsqualitat und Attraktivi-
tat des OPNV im Vergleich zum Kfz-Verkehr zu erreichen. Als Untersuchungsgrundlage dient das Zielnetz
im OPNV, vornehmlich das Vorrangnetz.

Auf Grundlage der Gutachtenergebnisse werden konkrete infrastrukturelle und verkehrsorganisatorische
MaRnahmen geprift und umgesetzt. Dazu gehort insbesondere die Einrichtung einer LSA-Bevorrechti-
gung fir Busse, um an signalgeregelten Knotenpunkten Reisezeitverluste zu reduzieren und die Plnktlich-
keit zu erhdhen. Ergdnzend wird gepriift, ob Busspuren oder andere Formen der OPNV-Bevorrechtigung
in geeigneten Abschnitten moglich sind, um den Busverkehr unabhangig vom allgemeinen Verkehrsfluss
zu fiihren und Stérungen durch Stau oder Uberlastung zu minimieren. Dies tragt wesentlich zur Fahr-
zeitstabilitat und zur Verbesserung der betrieblichen Zuverlassigkeit bei. Darliber hinaus sollen Buskaps
als Haltestellenform prioritar eingesetzt werden, um keine Zeitverluste beim Einfadeln der Busse in den
Verkehr zu erleiden und gleichzeitig die Funktion als ,Pulkflihrer” einzunehmen. Dadurch kann der Bus-
verkehr sichtbarer und priorisierter im Verkehrsablauf integriert werden.

Umsetzungshinweise

e  Erstellung eines Gutachtens gemeinsam mit den benachbarten Stadten und der VKU
e  Prifung von LSA-Bevorrechtigung flr Busse

e  Prifung von Busspuren (mit Freigabe fiir Taxi und Fahrrad)

e  Prifung von Buskaps (Bus als Pulkfiihrer)
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Rad

Erfassung der Radinfrastruktur

Ausgangslage Umsetzungszeitraum 2026/2027 (Sofort-
Die bestehende Radwegeinfrastruktur weist unter- mafnahme)
schiedliche Fiihrungsformen, Ausbaustandards und Be- Kostenschitzung <25.000 Euro

schilderungen auf. Eine vollstandige, systematische und

aktuelle Erfassung insbesondere hinsichtlich der Benut- Zielerreichung

zungspflicht (beschilderte bzw. nicht beschilderte Rad- Klimaneutralitat gering
wege) liegt bislang nicht in konsolidierter Form vor.
Dadurch bestehen nur eingeschrankte Grundlagen fir
eine einheitliche Bewertung der Netzqualitat und der
Regelkonformitat einzelner Radverkehrsanlagen.

Modal Split 50/50 -

Flachendeckende Er- -
reichbarkeit

Ziele Verkniipfung mit FuR- und Radver-

anderen Projekten und  kehrskonzept,
e  Erfassung der aktuellen Radwegeinfrastruktur . ! P
Konzepten: Zielnetz Radverkehr

hinsichtlich Fiihrungsform und Beschilderung (be-
nutzungspflichtige Radwege) OO

Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der  [7=
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat Bestandsaufnahme und vz
Analyse

Beschreibung

Die vorhandene Radwegeinfrastruktur wird systematisch erfasst und hinsichtlich Fihrungsform,
baulichem Zustand sowie Beschilderung (insbesondere Benutzungspflicht) dokumentiert. Zunachst sind
einheitliche Erfassungskriterien fiir die Bewertung der Radwegeinfrastruktur festzulegen, wie z. B.:

e  Fuhrungsform (gemaR Rad- und FuBverkehrskonzept 2022: ca. 34 % gemeinsamer Geh-/Radweg,
ca. 27 % Fahrbahn, 10 % Netzlucken)

e Oberflache (ca. 2/3 sind asphaltiert)

e Beschilderung und Wegweisung

e  Zustand der Radverkehrsanlage

Anschliefend erfolgt eine Befahrung des StraRenraumes. Hierfiir werden bereits die Fahrzeuge der
stadtischen Millentsorgung genutzt. Die Fahrzeuge erfassen ohne zusatzlichen personellen oder
fahrzeugtechnischen Aufwand den StraRenraum mittels Kameratechnik. Eine Kl kann somit zumindest die
Fihrungsformen und die Beschilderung erfassen. Der Zustand der Radverkehrsanlagen kann nachtraglich
durch die Verwaltung oder einen Dienstleister erfasst werden. Die erhobenen Daten werden zentral
zusammengefihrt, ausgewertet und in ein geeignetes, moglichst GIS-basiertes Erfassungssystem
Uberflhrt. Ziel ist es, dass eine belastbare Datengrundlage zur Bewertung des Bestandsnetzes und zur
Ableitung weiterer planerischer MaRnahmen und dessen Priorisierung geschaffen wird.

Umsetzungshinweise

Die Daten sind laufend zu aktualisieren und bei neuen Planungen oder baulichen Mafnahmen im
Verkehrsnetz fortzuschreiben, um eine kontinuierliche Anpassung an den aktuellen Bestand sicherzu-
stellen. Zudem dient die Datenerfassung und -aufbereitung dem Monitoring und Controlling im
Radverkehr und tragt langfristig zum Erhalt der AGFS-Mitgliedschaft Bergkamens bei (Verlangerung der
Mitgliedschaft 2024 bis 2031 erfolgt).
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% Gestaltungsleitfaden StraBenraum

Ausgangslage Umsetzungszeitraum 2030

Die Gestaltung des StraBenraums orientierte sich in der gostenschitzung keine
Vergangenheit hadufig in der Wiederherstellung des

Status quo. Der Umweltverbund nimmt kiinftig einen Zielerreichung

héheren Stellenwert in der Verkehrs- und Mobilitats- Klimaneutralitat Keine
planung Bergkamens ein (siehe Hauptziele 50/50 Modal
Split und flachendeckende Erreichbarkeit). Dort wo die
Verkehrsflaichen fiir den Kfz-Verkehr bereits heute
Gberdimensioniert sind oder aufgrund eines
verdnderten  Mobilitatsverhaltens an Bedeutung Flachendeckende Er- -
verlieren, sind die Fliche zugunsten des Umwelt- reichbarkeit

verbundes neu zu verteilen bzw. bei Sanierungen

umzugestalten.

Modal Split 50/50 —

Ziele Verkniipfung mit Zielnetze
anderen Projekten und

e  Festlegung von Prioritdten bei der StraBenraum-
Konzepten:

gestaltung und Vermeidung von Grundsatz-dis-

kussionen O
e Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmenden

Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der  [7=
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitit, Stadtplanungs- ~ Bestandsaufnahme und =
und Tiefbauamt Analyse

Beschreibung

Im Zuge von infrastrukturellen MaRnahmen im Umweltverbund kann es notwendig sein, Anpassungen in
der Verkehrsfiihrung und der Gestaltung von StraBenquerschnitten vorzunehmen. Eine Neuaufteilung und
Umstrukturierung des bestehenden 6ffentlichen StraRenraumes zugunsten des Umweltverbundes wird
dabei moglichst nicht zu Lasten des Griin- und Baumbestands in dem jeweiligen StraRenabschnitt
(Einzelfallbetrachtung), jedoch mitunter zu Lasten des Kfz-Verkehrs gehen. Dies kann z. B. durch den Entfall
oder die Markierung von Stellplatzen, Verengung von Fahrspuren oder die Herausnahme von Fahrspuren
erfolgen.

Zur Vereinheitlichung von Planungsentscheidungen im StraBenraum werden verbindliche Prioritaten und
Gestaltungsgrundsatze fir unterschiedliche StraBentypen und Nutzungssituationen festgelegt. Hierzu
werden standardisierte Querschnittsaufteilungen und Straenraumtypologien definiert, die festlegen,
welche Verkehrsarten in bestimmten StraRenrdumen vorrangig beriicksichtigt werden. Dabei sind
Richtwerte den heutigen Bedingungen anzupassen und Novellierungen der Straenverkehrsordnung
(StVO) zu bericksichtigen.

Flr Situationen, in denen die RegelmalRe und Anforderungen der RASt 06 im Bestand nicht vollstéandig
eingehalten werden kénnen, wird eine klare Priorisierung der Verkehrsarten festgelegt. Dabei erhalt der
Umweltverbund, insbesondere FuB- und Radverkehr sowie der OPNV, Vorrang bei der Flichenaufteilung
und Gestaltung des Stralenraums.

Erginzend werden Kriterien fir die Flachenverteilung im StraRenraum (z. B. Regelbreiten,
Sicherheitsanforderungen, Aufenthaltsqualitdit und Barrierefreiheit) sowie die Priorisierung an
Knotenpunkte entwickelt. Die Grundlage bilden die Zielnetze (Haupt- und Nebennetz), die auch eine
Hierarchisierung und damit Priorisierung der jeweiligen Verkehrstrager an Knotenpunkten vorgeben.
Generell ist das Hauptnetz gegeniiber dem Nebennetz zu priorisieren (hdhere Netzebene). Uberlagern sich
zwei Hauptnetze, ist insbesondere an den konfliktbehafteten Kontenpunkte folgende Hierarchisierung zu
empfehlen:

e 1.0PNV, 2. Kfz, 3. FuBverkehr, 4. Radverkehr
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Der OPNV ist von allen Verkehrsmitteln der unflexibelste Part, so dass dieser nach Méglichkeit stets zu
bevorrechtigen ist (z. B. eigene Signalisierung, Busspur). Der Kfz-Verkehr und insbesondere der Pkw-
Verkehr ist nach wie vor das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel (69 % MIV-Anteil, Haushaltsbefragung
2025). Daher ist es bei gleicher Netzhierarchie gegeniiber dem Ful3- und Radverkehr zu bevorzugen, d. h.
es sind keine langeren Wartezeiten an Knotenpunkten und an Querungsstellen hinzunehmen. Der
FuBverkehr folgt an dritter Stelle, da sich deren Vorzugsbereiche hauptsichlich abseits der OPNV- und Kfz-
Hauptnetze befinden. Gegeniiber dem Radverkehr ist der FuBverkehr zu bevorrechtigen, da dieser der
schwachere Verkehrsteilnehmer ist und bereits kleinere Barrieren fiir viele Menschen nicht hinnehmbar
(oder tGberwindbar) sind (z. B. Schienentrassen, Flisse). Der Radverkehr ist in der Routenwahl flexibler
und kann oftmals leichter kleinere Umwege in Kauf nehmen als der FuBverkehr.

Grundsatzlich bedeutet die Netzhierarchie nicht, dass Verkehrsteilnehmende bestimmte Routen aufgrund
der geringeren Netzstufe nicht mehr nutzen kénnen, sondern lediglich, dass bestimmte Ausbau- und
Qualitatsstufen insbesondere an Knotenpunkten nicht vorgehalten werden kdnnen. In den meisten Fallen
bedeutet dies langere Warte- und damit Reisezeiten. Daher sind diese Routen fiir den Alltagsverkehr eher
unattraktiv, aber keinesfalls nicht nutzbar.

Die Netzhierarchisierung ist zudem nicht starr, sondern kontinuierlich anhand von Modal Split-
Erhebungen, Befragungen oder Zdhlungen zu prifen und ggf. anzupassen. Bestimmte Relationen kénnen
aufgrund von Flachenentwicklungen fiir bestimmte Verkehrsteilnehmende an Bedeutung gewinnen, so
dass diese in der Netzhierarchisierung nach oben ricken.

Dadurch wird sichergestellt, dass zukiinftige Umgestaltungen konsistent, transparent und effizient
erfolgen und Planungsprozesse beschleunigt werden, da grundlegende Fragen zur Flachenaufteilung und
Priorisierung nicht bei jeder EinzelmaBnahme neu diskutiert werden miissen.

Umsetzungshinweise

Fir die Entwicklung und Anwendung verbindlicher Gestaltungsgrundsatze ist eine enge Abstimmung
zwischen den relevanten Fachbereichen innerhalb der Verwaltung erforderlich, um fachliche
Anforderungen und rechtliche Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen. Erganzend ist die Beteiligung
politischer Gremien notwendig, da die Festlegung von Prioritditen bei der StraRenraumgestaltung
grundlegende strategische Entscheidungen zur Flachenverteilung beinhaltet. Darliber hinaus empfiehlt
sich die Einbindung weiterer Akteure wie Polizei, Behinderten- und Seniorenvertretungen sowie
Interessenvertretungen des Rad- und FuBverkehrs.

Anpassungen von StraBenquerschnitten
StraBenquerschnitt bewerten (nach RASt 06 und selbst gesetzten Standards)
Ist der StraBenquerschnitt ausreichend breit fur die
= Errichtung von Rad- und FuBverkehrsanlagen sowie
einer Fahrbahn?
v
Einhaltung der RASt 06 moglich — StraBenquerschnitt zu gering
Bezug zu Ubergeordneten stadtweiten
Konzepten herstellen (z. B. Mobilitatskonzept) = -
¥ v
i:
N Priorisierung der Handlungsziele und 53
Themenschwerpunkte erforderlich &€
y 2
£
Umsetzung gemaB RASt 06 - Breiten moglich > Flachenverteilung zugunsten der priorisierten = &
und richtliniengerecht umsetzbar Verkehrsarten anpassen
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Offentliche Radabstellanlangen

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030
Die bestehenden Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader yostenschatzung s. Umsetzungshin-
sind in Bergkamen vielerorts nicht ausreichend weise

dimensioniert und qualitativ uneinheitlich ausgebildet.
Insbesondere an zentralen Zielpunkten fehlen haufig
sichere, witterungsgeschiitzte und komfortable Abstell- Klimaneutralitat Hoch
anlagen fir hochpreisige Rader.

Zielerreichung

(J
Dies fiihrt dazu, dass das Fahrrad im Alltagsverkehr Modal Split 50/50 » O‘B
teilweise mangels hochwertiger Abstellmdglichkeiten
nicht so haufig zum Einsatz kommt wie im Freizeit-

Flachendeckende Er- Tragt zur Verkniip-
verkehr. Im Alltag nutzen derzeit ca. 11% der :?\c en e(? ende Er Rl SRR
N . reichbarkeit fung der Verkehrs-
Bevolkerung das Fahrrad, obwohl mehr Fahrrader als . .
. . mittel untereinan-
Pkw pro Haushalt zur Verfiigung stehen (2,0 Fahrrader der bei
zu 1,5 Pkw pro Haushalt) (Haushaltsbefragung 2025).
Ziele Verkniipfung mit Zielnetz Radver-
anderen Projekten und  kehr, Rad- & Ful3-
e Schaffung sicherer, komfortabler Radabstellmog- ) .
A . Konzepten: verkehrskonzept
lichkeiten
00 Bergkamen
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
¢ N O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Tiefbauamt Anmerkungen aus der \ M
Bevolkerung, Verwal-
tung/Politik:

Beschreibung

Im Stadtgebiet wird die Fahrradabstellinfrastruktur systematisch ausgebaut und qualitativ aufgewertet.
Dazu werden an zentralen Quell- und Zielpunkten des Alltagsverkehrs, insbesondere an OPNV-
Haltestellen, Schulen, Einkaufsschwerpunkten sowie oOffentlichen Einrichtungen, zusatzliche,
bedarfsgerechte Abstellanlagen geschaffen. Diese sollen diebstahlsicher, gut erreichbar und
witterungsgeschiitzt ausgestaltet sein, um insbesondere E-Bikes und Pedelecs, aber auch Lastenrader und
Cargobikes sicher abstellen zu kénnen. Folgende Kriterien sollten beachtet werden:

e Abstellanlagen an zentralen innerstadtischen Platzen, an wichtigen EinkaufsstraRen und benach-
barten StraBenziigen und an wichtigen wirtschaftlichen und kulturellen Zielen

e |dealerweise wettergeschitzt und diebstahlsicher (z. B. SammelschlieRanlagen, Fahrradkafige,
Parkhaus wie am Rathaus, s. Infra 12)

e Abstellanlagen fiir Fahrrader mit Anhanger, Lastenrader und Cargo Bikes an Orten, an denen diese
sinnvoll genutzt werden konnen (z. B. mindestens 1-2 Abstellflachen in der Innenstadt)

e Bei Bedarf und Flachenknappheit kann eine Umwandlung von Pkw-Stellpldtzen in Radabstellanla-
gen erfolgen

e Abstellanlagen in Quartieren sollten insb. bei dichten Bebauungen und hoher Bevélkerungsdichte
errichtet werden. Anreize fir Eigentimer/Wohnungsunternehmen zur Errichtung dieser kénnen
auch private Investitionen nach sich ziehen.

e Begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Erfassung von Bedarfsstandorten, Steigerung der Bekanntheit
und Schaffung von Akzeptanz (s. Beispiel Stadt Kamen)

Bestehende Anlagen werden schrittweise Gberpriift und an heutige Anforderungen angepasst, insbeson-
dere hinsichtlich Diebstahlschutz, Komfort sowie Barrierefreiheit.
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Umsetzungshinweise

Zundachst ist die Grundlagenermittlung mit einer Bestandsanalyse und Vermessung erforderlich. Danach
erfolgen die Vor- und Entwurfsplanung (in Varianten zur Abwagung) sowie die Genehmigungs- und Aus-
fihrungsplanung etc.

Fiir einen Fahrradbiigel inkl. Einbau kdnnen ca. 500 Euro und fiir zwei Fahrradbiigel inkl. Uberdachung ca.
6.000 Euro angesetzt werden. Fiir eine Sammelschliefanlage mit Dachbegriinung wird je nach Dimensio-
nierung der Anlage (und einem moglichen Stromanschluss) ein hoherer Betrag féllig. Die Foérderquoten
liegen hier bei bis zu 80 % (max. 85 % finanzschwache Kommune).

biiro stadtVerkehr Seite 83



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen

Juni 2026

_.natiirlich

Ausgangslage

Die bestehende Uberdachte SammelschlieBanlage am
Rathaus Bergkamen ist Bestandteil der Mobilstation am
ZOB. Dort kann das eigene Fahrrad gegen eine Kaution in
Hoéhe von 20,00 Euro 24/7 abgestellt werden. Zudem
besteht hier die Moglichkeit seinen Akku zu laden. Der
Zugang erfolgt per Chip.

Mit Blick auf steigende Anforderungen an Kapazitat,
Komfort und Diebstahlschutz stellt ein Fahrradparkhaus
die néachste qualitative Entwicklungsstufe fiir den

Standort dar.

Ziele

e Schaffung sicherer, komfortabler Radab-
stellmoglichkeiten

Tréger / Akteure / Beteiligte
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitdt, Hochbauamt

Beschreibung

Fahrradparkhaus am Rathaus

Umsetzungszeitraum

Kostenschitzung

Zielerreichung

Klimaneutralitat

Modal Split 50/50

Flachendeckende Er-

reichbarkeit

Verkniipfung mit

anderen Projekten und

Konzepten:

%4

Entwicklung anhand der
Anmerkungen aus der

Verwaltung:

<2035

100.000 - 500.000
Euro

Hoch
(J
» So

Tragt zur Verkniip-
fung der Verkehrs-
mittel untereinan-
der bei

Zielnetz Radver-
kehr, Rad- & FuR-
verkehrskonzept
Bergkamen

[opN o]
O
—~0=

Die bestehende SammelschlieRanlage (s. nachfolgende Abbildung) soll durch ein Fahrradparkhaus ersetzt

werden. Dieses bietet aufgrund der
Diebstahlschutz, Komfort und in erster Linie Kapazitaten.

Umsetzungshinweise

baulichen Struktur und Dimensionierung einen hdohere

Die Errichtung des Fahrradparkhauses befindet sich noch im Anfangsstadium. Uber eine genaue Ausge-
staltung der Anlage und ein moglicher Umsetzungszeitraum sind noch keine Informationen bekannt. Es
handelt sich demnach zunachst um ein Vorhaben, die bestehende Anlage durch eine hoherwertigere zu

ersetzen.
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Multimodalitat

Mobilstationen

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030

Im Rahmen des Feinkonzepts Mobilstationen des Kostenschitzung <25.000 Euro
Kreises sowie des Nahverkehrsplans werden zentrale
Haltestellenstandorte schrittweise zu Mobilstationen
weiterentwickelt. Der Busbahnhof verfiigt bereits Uber Zielerreichung
wesentliche Ausstattungsmerkmale wie Wetterschutz, glimaneutralitit Hoch
Beleuchtung, Barrierefreiheit, Fahrgastinformationen,

Fahrkartenverkauf und Fahrradabstellanlagen und

pro Station

(J
wurde bereits zu einer Mobilstation qualifiziert. Modal Split 50/50 »o% R
Langfristig ist geplant, alle X-Bus-Haltestellen im
Stadtgebiet schrittweise zu Mobil-stationen Flzchendeckende Er- Trigt maRgeblich
auszubauen. reichbarkeit zur Verknuipfung der

Verkehrsmittel un-
tereinander bei

Ziele Verkniipfung mit Zielnetze Rad, FuB &

anderen Projekten und  OPNV, Feinkonzept

Konzepten: Mobilstationen Kreis
Unna, NVP Kreis

00 Unna, Rad- & FuRk-

e flachendeckendes Angebot/Zugang zu umwelt-
freundlichen Angeboten

verkehrskonzept

Bergkamen
Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der ¢ o

O
Kreis Unna, VKU, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Anmerkungen aus der M
Tiefbauamt Verwaltung:

Beschreibung

Mobilstationen werden sukzessive an strategisch wichtigen Punkten im Stadtgebiet errichtet.
Mobilstationen sind physische Orte, an denen verschiedene Mobilitdtsangebote gebiindelt werden, z. B.
OPNV-Haltestellen, Fahrradabstellanlagen, Car- und Bike-Sharing, E-Ladeinfrastruktur fiir Pkw und
Fahrrader sowie Informationssysteme. Dariiber hinaus kdnnen ergdnzende Angebote wie Paketstationen,
Sitzgelegenheiten, digitale Infotafeln oder SchlieRfacher integriert werden. Jede Station wird
nutzerfreundlich gestaltet, barrierefrei zuganglich gemacht und mit einem einheitlichen, wiedererkenn-
baren Design (Corporate Design) versehen.

Die Errichtung zusatzlicher Mobilstationen an bestehenden X-Bus-Haltestellen zahlt zudem auf das
Hauptziel der flichendeckenden Erreichbarkeit eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels innerhalb von
5-Gehminuten ein. Somit kann das eigene Fahrrad oder auch Mietrad wie von metropolradruhr (s. Infra
14) als Zubringer bzw. zur Bewaltigung der ,letzten Meile” fungieren.

Umsetzungshinweise

Mobilstationen werden aktuell nur noch geférdert, wenn sie an barrierefreien Haltestellen des OPNV lie-
gen und Uber eine digitale Fahrgastinformation (DFI) verfligen (DFI ist Aufgabe der VKU). Dies ist bei der
Konzeption zu bedenken, insbesondere bei der Errichtung von weiteren Quartiersmobilstationen oder an
zentralen Orten. Aktuell scheint deshalb eine Forderung von Mobilstationen eher unwahrscheinlich (Stand
2026).

Die potenziellen Standorte sind je nach Ausstattung auf Platz und Stromanschlisse zu prifen.
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Bike-Sharing

Ausgangslage Umsetzungszeitraum 2026/2027 (Sofort-
Bike-Sharing fillt unter die sogenannte Mikromobilitit, mafnahme)

d. h. kleine Fahrzeuge wie Fahrrader oder E-Tretroller gostenschitzung jahrlich laufende Be-
werden flr kurze innerstddtische Strecken genutzt. triebskosten

Diese dienen als Zu- oder Abbringer (,letzte Meile“) zu

OPNV-Haltestellen, Bahnhaltepunkten oder Bahnhofen. Zielerreichung

Wenn diese keine Privatfahrzeuge sind, dann handelt es Klimaneutralitat gering
sich um Mietsysteme, deren Nutzung per App gesteuert

wird. In Bergkamen ist bisher kein Sharing-Angebot . 3
Modal Split 50/50
vorhanden. odal Split 50/ » O%
Flachendeckende Er- Tragt zur Verkniip-
reichbarkeit fung der Verkehrs-
mittel untereinan-
der bei
Ziele Verkniipfung mit Zielnetz Radverkehr,
. . anderen Projekten und  Rad- & FulRverkehrs-
e Integration des Mietradsystems metropolradruhr
. . L . Konzepten: konzept Bergkamen,
e Forderung intermodaler Mobilitat (,letzte Meile”) . .
. . Mobilstationen-kon-
e Verbesserung der Erreichbarkeit insbesondere an 0 zept
Schnittstellen wie Bahnhofen, Stadtteilzentren
oder groReren Wohnquartieren
Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O
RVR, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitét Anmerkungen aus der M
Verwaltung:

Beschreibung

Das Mietradsystem metropolradruhr ist bereits groRflachig im Ruhrgebiet etabliert. Daher soll das System
auch kiinftig im Stadtgebiet von Bergkamen zum Einsatz kommen. Dadurch wird die flexible Nutzung von
Leihradern fiir Alltags- und Freizeitwege innerhalb des Stadtgebiets sowie fiir Fahrten in benachbarte
Kommunen (z. B. Lunen, Dortmund und Hamm) ermaoglicht, die bereits an das System angeschlossen sind.
Als Standorte fiir die Leihstationen kommen insbesondere zentrale Orte, OPNV-Knotenpunkte sowie
Mobilstationen und Wohngebiete mit ErschlieRungsliicken im OPNV in Betracht. Damit kénnen raumliche
Angebotslicken erganzt und die fuRlaufige Erreichbarkeit umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote ver-
bessert werden.

Umsetzungshinweise

Fir die Ausweisung von Abstellbereichen auBerhalb von Mobilstationen wird empfohlen auf bauliche
Elemente zu verzichten, so dass bei Bedarf die Bereiche an andere Orte verlegt werden kdnnen, an denen
die Nutzerfrequenz hoher ist.

Die Evaluation der Leihvorgange gibt Aufschluss Uber die Frequenz und die Einsatzgebiete der Rader, so
dass das Angebot gezielt auf die Bedarfsraume in Bergkamen ausgeweitet werden kann. Sofern ein free-
floating-Modell aus betriebswirtschaftlicher Sicht rentabel und seitens des Betreibers angedacht ist, sind
entsprechende Abstellzonen in Absprache mit der Stadt Bergkamen im Stadtgebiet zu definieren, um das
,wilde“ Abstellen zu unterbinden und Unfallgefahren zu minimieren.
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Ful

Erhohung Aufenthaltsqualitat

Ausgangslage Umsetzungszeitraum Fortlaufend

Die Aufwertung 6ffentlicher Raume tragt zu einer héhe-
ren Aufenthaltsqualitdt und damit zu einer starkeren Be-
lebung von StraRen und Plitzen bei. Neben der reinen Zielerreichung
Verkehrsfunktion (bernehmen Stralen und Platze Klimaneutralitat mittel
heute verstarkt soziale, klimatische und stadtebauliche

Kostenschitzung Nicht abschatzbar

Aufgaben. Sie dienen als Aufenthalts-, Begegnungs- und . ~
! Modal Split 50/50
Kommunikationsraume und beeinflussen maRgeblich odal Split 50/ » ﬂ
die Wahrnehmung der Stadt.
In vielen Bestandsbereichen besteht jedoch eine starke Flachendeckende Er- Tragt zur Verkniip-
Pragung durch den MIV, wodurch Flachen fir eine mul- reichbarkeit fung der Verkehrs-
tifunktionale Nutzung teilweise eingeschrankt sind. mittel untereinan-
der bei
Ziele Verkniipfung mit Zielnetz FuRverkehr,
anderen Projekten und  Rad- und FulRver-
e Schaffung vielfaltiger und attraktiver Aufenthalts- !
. Konzepten: kehrskonzept Berg-
bereiche kamen
e  Erhohung des FuRverkehrsanteil O ’
O Leuchtturmprojekt

Toddinghauser Str.

Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9

O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Stadtplanungs- ~ Anmerkungen aus der M
amt, Tiefbauamt, Stadtmarketing Verwaltung/Politik:

Beschreibung

Der offentliche Raum soll durch z.B. Verkehrsberuhigung, Griin- und Gestaltungselemente und
ansprechende Stadtmaobel attraktiver und lebenswerter gestaltet werden. Hierfiir kénnen nach Prifung
gef. auch Stellplatze entfallen bzw. auf bestimmten Flachen konzentriert werden, um das knappe Gut
offentlicher Raum effizienter zu nutzen. Die Aufenthaltsqualitdt kann durch folgende MaRnahmen
gesteigert werden:

e  Gestalterische Aufwertung des StraBenraums durch hochwertige Materialien, einheitliches Stadt-
mobiliar und ansprechende Gestaltung von Platzen und Wegen

e  Mehr Griin im Stadtraum (StraRenbaume, Pocket Parks, Entsiegelung, Bluhflachen) zur Verbesse-
rung des Mikroklimas

e  Beschattung und Klimaanpassung, z. B. durch Bdume, Sonnensegel oder begriinte Strukturen an
Aufenthalts- und Wartebereichen

e Aufwertung von Platzen und Knotenpunkten als Treffpunkte mit Sitzgelegenheiten, Aufenthalts-
zonen und ggf. Spiel- oder Bewegungsangeboten. Es gilt auch Sitzmoglichkeiten fur bestimmte Mo-
bilitatsgruppen bereitzustellen (z. B. Sitzmaoglichkeiten fiir Senioren — z. B. Seniorenbanke)

e Reduzierung des Kfz-Dominanz im StraRenraum, z. B. durch Verkehrsberuhigung, Umgestaltung
von NebenstrafRen oder Einengung von Fahrbahnen

e Verbesserung der Barrierefreiheit (stufenfreie Wege, sichere Querungen, taktile Elemente)

e Aufwertung von Haltestellen und Wartebereichen im OPNV mit Wetterschutz, Sitzgelegenheiten
und guter Beleuchtung

e Beleuchtungskonzepte fiir Sicherheit und Atmosphire, insbesondere an Wegen, Plitzen und Uber-
gangen

e Sauberkeit, Pflege und Instandhaltung als kontinuierliche Grundlage fiir hohe Aufenthaltsqualitat

e  Nutzungsmischung und Aktivierung von Raumen, z. B. durch AuRengastronomie, temporare Nut-
zungen oder Veranstaltungen
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Umsetzungshinweise

Die temporare Umwandlung oder auch Begriinung (mobiles Stadtgriin) kann vor einer dauerhaften
Umsetzung (baulich) erprobt werden. Wichtig ist, dass bei einer dauerhaften Umsetzung die Pflege der
Griinflachen gewahrleistet wird. Zudem sind bei einem Eingriff in den ruhenden Verkehr stets Alternativen
aufzuzeigen, damit die Akzeptanz in der Bevolkerung fiir derartige Verdanderungen gegeben ist. Hier kann
es Sinn machen, die interessierte Bevolkerung im Rahmen einer 6ffentlichen Beteiligung bzgl. wiinschens-
werter Standorte zu beteiligen (analog zu moglichen Standorten fiir Radabstellanlagen).

Als konkretes Anwendungsbeispiel in Bergkamen ist die Téddinghauser StraRe im Abschnitt des Rathauses
und des kiinftigen Rathausquartiers zu nennen. Hier werden im Rahmen des Leuchtturmprojektes
Umgestaltungsvorschldage genannt, in denen die MaRnahmen zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes
zur Anwendung kommen kdnnen.
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k ]s Eltern-Taxi-Haltestellen

Ausgangslage Umsetzungszeitraum <2030
Im Umfeld von Schulen kommt es insbesondere zu Be- gqstenschitzung 25.000 - 100.000
ginn und Ende der Unterrichtszeiten haufig zu erh6htem Euro pro Haltestelle

Verkehrsaufkommen durch sogenannte ,Elterntaxis”.

Kurzzeitiges Halten und Parken im direkten Schulumfeld Zielerreichung

flihrt dabei teilweise zu unlbersichtlichen Verkehrssitu- Klimaneutralitat mittel
ationen, Konflikten zwischen verschiedenen Verkehrs-

teilnehmenden sowie Beeintrachtigungen der Verkehrs- . o o
Modal Split 50/50
sicherheit, insbesondere fir zu Ful Gehende und Radfah- eeel Syl = ﬁ O“B
rende.
Flachendeckende Er- _
reichbarkeit
Ziele Verkniipfung mit Entwicklung Zielnetz

j F keh
Erhéhung der Verkehrssicherheit an Schulstandor- anderen Projekten und  Fufverkehr

ten Konzepten: Schulisches Mobili-
e Vermeidung von hohem Verkehrsaufkommen 0 tatsmanagement
durch Bring- und Holverkehre in den Wohngebie-
ten
e  Erhohung des FuR- und Radverkehrsanteils auf
Schulwegen
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der ;\ 950
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Tiefbauamt Anmerkungen aus der ([

Bevolkerung/ Verwal-
tung/Politik:

Beschreibung

Ziel der MaRnahme ist die Erhohung der Verkehrssicherheit im unmittelbaren Schulumfeld sowie die Re-
duzierung von Konflikten durch Hol- und Bringverkehre (,Elterntaxis) zu StoRzeiten. Gleichzeitig soll die
selbststandige und aktive Mobilitdt von Schiilerinnen und Schiilern gefordert werden.

Einrichtung von Eltern-Taxi-Haltestellen: In einer Entfernung von ca. 200 — 400 m zur Schule wer-
den definierte Haltestellen fir den Hol- und Bringverkehr ausgewiesen. Die Haltepunkte sind so zu
wahlen, dass sie:

o verkehrssicher erreichbar sind,
o ausreichende Wendemaoglichkeiten bzw. kurze Haltezeiten ermdglichen,
o keine zusatzlichen Gefahrdungen fiir den flieRenden Verkehr erzeugen.

Einrichtung einer SchulstraBe zu Bring- und Abholzeiten: Im direkten Umfeld der Schule wird eine
temporare SchulstraRe eingerichtet, die zu definierten Zeiten (typischerweise morgens vor Unter-
richtsbeginn und mittags nach Unterrichtsende) fiir den MIV gesperrt wird. Ausgenommen davon
sind Anwohnende etc.

Verkehrsregulierende MalRnahmen im Schulumfeld: Zur Erganzung werden stralRenverkehrs-recht-
liche und bauliche MaRnahmen im direkten Umfeld und auf ZufahrtsstraRen umgesetzt. Diese kon-
nen umfassen:

o EinbahnstraBenregelungen, um Verkehrsstréme zu entzerren und gefahrliche Begegnungs-
situationen zu vermeiden,

o Halteverbote im unmittelbaren Schulzugangsbereich zur Sicherung von Sichtbeziehungen,

verstarkte Kontrollen durch Ordnungsamt oder Polizei in der Anfangsphase der MaRnahme,

o ggf. Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempo 30 / temporadre Tempo 20-Zonen).

O
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Umsetzungshinweise

Die Pfalzschule dient aufgrund der ortlichen Verkehrssituation sowie den Hinweisen aus den Beteiligungs-
formaten als Pilotstandort zur Erprobung der Mafnahmenstrategie. Im Rahmen des Leuchtturmprojektes
sollen insbesondere folgende Aspekte evaluiert werden:

e Akzeptanz bei Eltern, Schilerinnen und Schilern und Anwohnenden,
e tatsdchliche Verlagerung des Hol- und Bringverkehrs auf die definierten Haltepunkte,
e Auswirkungen auf Verkehrssicherheit und Konfliktgeschehen

Das Vorgehen ist auf weitere Schulstandorte libertragbar. Hierzu ist Kontakt mit den interessierten Schu-
len herzustellen sowie die Bedarfe der jeweiligen Schulen und Standorte abzufragen. Darliber hinaus ist
auch ein gewisses Engagement seitens der Schulen (Lehrkrafte) und Eltern erforderlich, damit bestimmte
MaRnahmen angeschoben, dafiir sensibilisiert und diese letztlich umgesetzt werden kénnen.
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Barrierefreier Ausbau

e,

Ausgangslage

Die barrierefreie Gestaltung von Strallenrdumen
ermoglicht Mobilitdt fir Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen und erhoht gleichzeitig die Attrak-
tivitat der Wege fiir alle Menschen.

An  FuRgangeriberwegen und Querungsstellen
existieren hdaufig keine Bordsteinabsenkungen fir
Menschen in Rollstiihlen und mit Rollatoren sowie
Leitlinien (taktile Elemente) und Kontrastmarkierungen
(visuelle Elemente), die zur Orientierung fiir mobilitats-
eingeschrankte und sehbehinderte Menschen dienen.

Ziele

e Beseitigung von Engstellen auf Gehwegen und

Umsetzungszeitraum

Kostenschatzung

Zielerreichung

Klimaneutralitat

Modal Split 50/50

Flachendeckende Er-
reichbarkeit

Verkniipfung mit
anderen Projekten und
Konzepten:

fortlaufend

25.000 - 100.000
Euro pro Mittelinsel
oder FuBRgénger-
tberweg

gering

NVP Kreis Unna, Be-
schleunigung des
OPNV durch Bus-

Herstellung ausreichender Breiten

e Installation taktiler Leitelemente und akustischer
Fahrgastinformationen, vor allem an Haltestellen

e Einflihrung differenzierter Bordsteinhohen an
Uberquerungen

e  Errichtung von befestigten Wegen an frequen-
tierten Achsen

e OPNV fir alle, Inklusion

kaps

%4

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der
Anmerkungen aus der
Bevélkerung/ Verwal-

tung/Politik:

208,
§ M

Tiefbauamt, Netzwerk Inklusion

Beschreibung

In hochfrequentierten Bereichen sollte die Infrastruktur des 6ffentlichen Raums prioritar barrierefrei ge-
staltet werden. Dazu zahlen wichtige FuRwegerelationen insbesondere zu den Einrichtungen des taglichen
Bedarfs, Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen sowie dem OPNV.

Neben baulichen Anpassungen, wie Bordsteinabsenkungen, taktile/visuelle Elemente oder der barriere-
freie Haltestellenausbau, spielt auch die Anpassung von LSA (Ampeln) fiir sehbehinderte Menschen eine
Rolle (Prifung der Integration von Smart City Elementen. Im Sinne von Smart City ist es ggf. zukunftig
moglich, dass durch die Kommunikation zwischen LSA und FuRganger (Smartphone) eine passgenaue
Steuerung moglich ist (z. B. , Klopfgerdusch” fuir seheingeschrankte Personen, langere Griinphasen fur al-
tere Menschen oder Gruppen).

Dariliber hinaus sind weitere Angebote fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt zu entwickeln (z. B.
Rollstuhlwanderwege-Plan, Seniorenbdnke). Bei der Vorbereitung jeglicher MaRnahmen soll das Netz-
werk Inklusion beteiligt werden.

Umsetzungshinweise

Fur die sukzessive Herstellung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum (DIN 18040-3) kann es bspw. bei
Bordsteinabsenkungen sinnvoll sein, zunadchst den Bestand an Borden zu kartieren und gemaR des Haupt-
netzes fur den FuBverkehr zunéchst diese Borde abzusenken. Hier ist zusatzlich darauf hinzuweisen, dass
bei einer Nullabsenkung Menschen mit Taststock Probleme beim Erkennen des Bordes haben. Zudem
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kann das Niederschlagswasser nicht ordnungsgemaR abflieBen. Andererseits sind bereits abgesenkte
Bordsteine mit einer Hohe von 3 cm fiir Menschen in Rollstiihlen und mit Rollatoren schwer bis gar nicht
zu Gberwinden. Im Idealfall verfligen Gehwege liber eine Nullabsenkung und einen abgesenkten Bordstein
von 3 cm inkl. taktilen Bodenindikatoren (Rippen- und Noppenplatten), eine kontrastreiche Gestaltung
sowie eine rutschfeste Oberflache (DIN 32984).

Wichtig ist, dass die DIN-Normen zur Herstellung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum konsequent
zur Anwendung kommen, um fir alle Menschen eine sichere und einfache Navigation im 6ffentlichen
Raum zu gewahrleisten. Das ist entscheidend fiir eine angestrebte Gleichberechtigung in der Verkehrs-
und Mobilitatsplanung.
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4.3.2 Handlungsfeld Marketing

Offentlichkeitsarbeit

Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Die interessierte Offentlichkeit ist auch nach Kostenschitzung Fortlaufende Kosten
Fertigstellung des Konzeptes im Rahmen von Online- und (jahrlich 10.000
Présenzveranstaltungen zu informieren und einzubinden. Euro)
Dabei konnen unterschiedliche Formate fiir unter- .
schiedliche Zielgruppen initiiert werden. Zielerreichung
Dies ist unterstiitzend zur Offentlichkeitsarbeit zu sehen. Klimaneutralitat -
Modal Split 50/50 r &
plit 50/ » R So
Flachendeckende Er- —
reichbarkeit
Ziele Verkniipfung mit Alle Werbemal-nah-
anderen Projekten und men und Kampag-
e Bewerbung samtlicher Projekte und Kampagnen in ! e
L. . Konzepten: nen
der gesamtstadtischen Strategie (CD)
e  Erhohung der Identifikation mit kommunalen Mo- 0
bilitatszielen
e Steigerung von Akzeptanz, vor allem bei jlingeren
Zielgruppen
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitdt, Stadtmarketing, Anmerkungen aus der M
Schul-, Stadtplanungs-- und Ordnungsamt Verwaltung:

Beschreibung

Die MaRnahme umfasst den Aufbau und die Umsetzung einer gesamtstadtisch einheitlichen Kommunika-
tions- und Beteiligungsstrategie fiir alle Mobilitdatsprojekte. Zentrale Grundlage ist das Corporate Design
(CD) der Stadt, das samtliche Kampagnen und Projekte im Mobilitdtsbereich visuell und inhaltlich zusam-
menfiihrt und so eine konsistente Wahrnehmung stadtischer Mobilitatsaktivitaten sicherstellt.

Die Umsetzung erfolgt tGber eine koordinierte Multikanal-kKommunikation, die stadtische Homepage als
zentrale Informationsplattform, Social-Media-Kanadle sowie ergdnzende Printmedien umfasst. Dadurch
wird eine kontinuierliche und zielgruppengerechte Ansprache unterschiedlicher Bevélkerungsgruppen ge-
wabhrleistet.

Ergdanzend wird ein jahrlicher Kommunikations- und Beteiligungsplan eingefiihrt, der samtliche digitalen
und analogen Beteiligungsformate systematisch strukturiert und zeitlich koordiniert. Die Biirgerbeteiligung
erfolgt dabei liberwiegend niedrigschwellig und digital, erganzt durch anlassbezogene analoge Formate
insbesondere bei zielgruppen- oder ortsbezogenen Fragestellungen. Alle Inhalte werden barrierearm auf-
bereitet, insbesondere durch einfache Sprache und eine nutzerfreundliche Gestaltung der Beteiligungsan-
gebote.

Umsetzungshinweise

Bei der Umsetzung sind neue Wege wie Verkehrsversuche, ansprechende Visualisierungen oder auch Pro-
betage zu integrieren. Somit kdnnen neue Angebote und Verdanderungen in den jeweiligen Verhaltensmus-
tern behutsamer in der Gesellschaft platziert und akzeptiert werden.

biiro stadtVerkehr Seite 93



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen natiirlich
Juni 2026 e~

[ 1

.’ Mobilitatskampagnen
Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Nachhaltige ~ Mobilitdt braucht —nicht nur gute gogstenschitzung Nicht abschatzbar

Infrastruktur, sondern auch Aufmerksamkeit, Beteiligung

und Identifikation. Aktionen und Veranstaltungen rund Zielerreichung

um das Thema Mobilitat bieten eine niederschwellige und Klimaneutralitat =
kommunikativ wirksame Maoglichkeit, um die Bevolkerung
aktiv einzubeziehen, neue Angebote bekannt zu machen
und zum Umdenken im Mobilitdtsverhalten anzuregen.
Die Stadt Bergkamen nimmt bereits an mobilitats-
bezogenen Events, z.B. der Europdischen Mobilitits- Flachendeckende Er-  _
woche, teil. Gleichzeitig besteht aber noch groRes reichbarkeit

Potenzial, um Mobilitdat deutlicher als bisher im

offentlichen Raum erlebbar zu machen.

Modal Split 50/50

Ziele Verkniipfung mit Alle Werbemal3nah-
anderen Projekten men und Kampagnen

e Erhohung der Identifikation mit kommunalen Mo-
und Konzepten:

bilitatszielen
e  Steigerung von Akzeptanz durch bspw. Reallabore 0
und Aktionszeitraume

Tréger / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand 0,9
—O
Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitit, Schul- der Anmerkungenaus * ™

und Ordnungsamt, Stadtmarketing, Stadtplanungsamt der Verwaltung:
Beschreibung

Fortlaufende Beteiligung an etablierten Kampagnen wie STADTRADELN und der Europdischen
Mobilitdtswoche dient der regelmaRigen Aktivierung der Offentlichkeit fiir nachhaltige Mobilititsformen.
Uber lokale und kreisweite Aktionen, begleitende KommunikationsmaRnahmen und die Einbindung von
Schulen, Verwaltung, Unternehmen und der breiten Offentlichkeit werden klimafreundliche
Mobilitdtsangebote sichtbar gemacht und zur Verhaltensdanderung angeregt. Je nach Zielgruppe und
Format kénnen folgende Aktivitaten umgesetzt werden:

e Teilnahme an der Europaischen Mobilitdtswoche mit Aktionsprogramm, Infostédnden, temporaren
Verkehrsversuchen oder autofreien Tagen

e  OPNV-Trainings fiir verschiedene Nutzergruppen (z. B. Nutzung von Mobilititsapps, Nutzung des
OPNV im Stadtgebiet, Carsharing-Nutzung, Bikesharing-Nutzung)

e Veranstaltung eines ,Mobilitatstags” oder , Stadtradel-Starts“ mit lokalem Fokus, z. B. Lastenrad-
Teststationen, Kinderparcours, Schulwettbewerben, Infostdanden und Mitmachaktionen

e Kreative Formate wie Park(ing) Day, FuRverkehrs-Rallyes, Popup-Mobilitatsstationen oder Stra-
Renumgestaltungen auf Zeit (Reallabore)

e Kampagnenbegleitende MaRnahmen, wie Mitmachaktionen in sozialen Medien, Quizformate, Ge-
winnspiele oder interaktive Onlinekarten

e Kooperation mit Schulen, Vereinen, Einzelhandel und Umweltgruppen, um Veranstaltungen de-
zentral im Stadtgebiet zu verankern

o Jegliche MaRnahmen im Bereich Mobilitatsmarketing erfolgen in enger Abstimmung mit der Wirt-
schaftsforderung

o Offentlichkeitswirksame Platzierung von Werbung bspw. auf Bussen

Erganzend erfolgt die kontinuierliche Mitarbeit in regionalen und tiberregionalen Fachnetzwerken wie der
AGFS NRW, dem Zukunftsnetz Mobilitit NRW sowie DEPOMM. Diese Zusammenarbeit ermoglicht den
systematischen Austausch zu Best Practices, die gemeinsame Entwicklung von Strategien sowie den
Zugang zu fachlicher Unterstiitzung und Modellprojekten.
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Umsetzungshinweise

Die Aktionen sollten federfiihrend durch die Stadtverwaltung koordiniert und durch Erfahrungen aus an-
deren Kommunen sowie bestehende Netzwerkangebote unterstiitzt werden. Es ist zu empfehlen, bereits
etablierte bundes- oder landesweite Formate wie die Europadische Mobilitatswoche oder das Stadtradeln
als Anlass zu nutzen und mit eigenen lokalen Aktivitdten zu verknipfen. Je nach Art der Veranstaltung
sollten friihzeitig Kooperationspartnerinnen und -partner eingebunden werden, etwa Schulen, Kitas,
Umweltgruppen, Sportvereine, lokale Gewerbetreibende oder Verkehrstrdager. Durch die Bindelung
verschiedener Formate unter einem kommunikativen Dach lieBen sich zudem Wiedererkennung und
Breitenwirkung erhéhen. Die MaRnahmen sollten mit zielgruppenorientierter Offentlichkeitsarbeit
begleitet und Uber verschiedene Kanale (Presse, Website, Plakate, soziale Medien) angekiindigt werden.
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Verkehrssicherheit

Ausgangslage

Die Verkehrssicherheit im StraRenraum ist insbesondere
in dicht genutzten innerstadtischen Bereichen, an
Knotenpunkten sowie im Umfeld von Schulen zunehmend
belastet. Hohe Verkehrsdichten, unterschiedliche
Verkehrsarten und fehlende raumliche Trennung fiihren
zu Konflikten zwischen Kfz-, Rad- und FulRverkehr.

Besonders kritisch sind zeitlich gebiindelte Verkehrs-
spitzen durch Hol- und Bringverkehre an Schulen sowie
unibersichtliche Strafenrdume und zu hohe Fahrge-
schwindigkeiten. Dadurch entstehen erhohte Unfall-
risiken, insbesondere fur Kinder, dltere Menschen und
andere besonders schutzbediirftige Verkehrsteilneh-
mende.

Ziele

e  Erhohung der Verkehrssicherheit durch Bewerbung
von SicherheitsmaRnahmen/-trainings

e Starkung umweltfreundlicher Verkehrsangebote

e Steigerung von Akzeptanz

Trager / Akteure / Beteiligte
Kreis Unna, Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, Schul-

Marketing

3

Umsetzungszeitraum fortlaufend

Kostenschatzung Nicht abschatzbar

Zielerreichung

Klimaneutralitat -

Modal Split 50/50

Flachendeckende Er- —
reichbarkeit

Alle Werbemal-
nahmen und Kam-

Verkniipfung mit
anderen Projekten und

Konzepten: pagnen
Entwicklung anhand der 0,0
Anmerkungen aus der =

und Ordnungsamt Verwaltung:

Beschreibung

Die MaRnahme umfasst die Entwicklung und Umsetzung einer integrierten Informations- und Offentlich-
keitskampagne mit dem Ziel, sowohl die Verkehrssicherheit als auch die Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsangebote nachhaltig zu starken.

Im Bereich der Verkehrssicherheit liegt der Fokus auf der aktiven Bewerbung von SicherheitsmaSnahmen,
Praventionsangeboten und praxisnahen Fahrsicherheitstrainings (z. B. in Schulen fiir Radfahrende, Ful3-
ganger oder motorisierte Verkehrsteilnehmende). Dadurch sollen Risikokompetenz und regelkonformes
Verhalten im StraRenverkehr erhoht sowie Unfallrisiken reduziert werden. Die Ansprache erfolgt zielgrup-
penspezifisch, insbesondere auch fiir besonders gefahrdete Gruppen.

Parallel dazu werden umweltfreundliche Mobilitdtsangebote wie OPNV, Rad- und FuRverkehr stirker
sichtbar gemacht und in ihren Vorteilen (z. B. Klima-, Gesundheits- und Kosteneffekte) kommuniziert. Ziel
ist es, bestehende Vorbehalte abzubauen und die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel im Alltag zu erh6-
hen.

Umsetzungshinweise

Bevor es an eine Umgestaltung oder Neuplanung des 6ffentlichen Raumes geht, sollten die Belange aller
Menschen in den Blick genommen werden. Hierzu sind die Nutzergruppen direkt zu adressieren. Es gibt
bereits einfache Mdoglichkeiten sich in die Situation von Kindern hineinzuversetzen, z. B. durch das
,Tiefsehrohr”, wodurch Erwachsene die Sichtachse eines Kindes im StraBenraum einnehmen.
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Tourismus

Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend

Der Tourismus in der Stadt Bergkamen ist Giberwiegend Kostenschitzung Nicht abschitzbar
durch Freizeit- und Naherholung gepragt und richtet sich

vor allem an Tagesgaste aus der Region. Wichtige touristi- Zielerreichung

sche Potenziale bestehen insbesondere in den Bereichen Klimaneutralitat =

Natur, Wasser und industriekulturelles Erbe, beispiels- B ‘r.

weise rund um die Marina Riinthe sowie entlang des Dat- oo
teln-Hamm-Kanals. Auch der kiinftige RS1 und der IGA-
Radweg werden den Fahrradtourismus beférdern.

Die bestehenden Angebote sind teilweise noch unzu- Flachendeckende Er-
reichend miteinander vernetzt und werden nicht ausrei- reichbarkeit

chend beworben.

Modal Split 50/50

Ziele Verkniipfung mit Alle WerbemaR-

d Projekt d h d Kam-
e Steigerung der Bekanntheit und Nutzung umwelt- zgn:;ert\enr‘me enun n: :::] undfam

freundlicher Verkehrsangebote im Freizeitverkehr Op ’ Pag
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand der 0,9
O
RVR, Kreis Unna, Stadtmarketing Anmerkungen aus der M
Verwaltung:

Beschreibung

Ein besonderer Fokus liegt auf der Weiterentwicklung und Vermarktung bestehender touristischer Route
seitens der Stadt. Dazu zahlen der Datteln-Hamm-Kanal mit dem geplanten IGA-Radweg sowie der RS1
ostlich des Stadtgebietes. Zusatzlich sind sowie kulturelle und freizeitbezogene Einrichtungen, wie das
Freizeitzentrum “Im Haupen”.

Parallel dazu soll die Erreichbarkeit dieser Ziele mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln gezielt
verbessert und sichtbar gemacht werden. Dies umfasst insbesondere:

e die bessere Verkniipfung von Rad- und FuBRwegen mit Haltestellen des OPNV

o die Bereitstellung und Bewerbung sicherer Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader

e die Integration von Sharing-Angeboten (z. B. metropolradruhr, s. Infra 14)

e die verstandliche Darstellung von Wegeketten und Reiseoptionen lber digitale und analoge Infor-
mationsmedien

Dariiber hinaus bietet eine starkere touristische Profilierung der umweltfreundlichen Freizeitmobilitat die
Chance, das Image der Stadt Bergkamen als lebenswerte, griine und gut erreichbare Stadt im Ruhrgebiet
und im Kreis Unna weiter zu starken. Zugleich dienen die touristischen Routen und Freizeitziele mitunter
als Einstieg fiir die Nutzung und Etablierung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote. Damit werden
ebenfalls die Hauptziele der Mobilitatsstrategie adressiert.

Umsetzungshinweise

Die Koordination und Beratung erfolgen seitens der Stadt. Hierzu werden bestehenden Anlaufstellen und
Netzwerke im Tourismus, wie dem RVR mit dem Schwerpunkt Radverkehr (radrevier.ruhr), genutzt.
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4.3.3 Handlungsfeld Management

Kooperation mit Betrieben

Ausgangslage

Das Stadtgebiet mit den groRen Gewerbestandorten und
Unternehmensstrukturen bietet gute Voraussetzungen, um
umweltfreundliche Mobilitdtsange-bote weiter zu starken
und starker zu vernetzen.

Die Zusammenarbeit zwischen Stadt und Wirtschaft im
Themenfeld Mobilitdt erfolgt bislang Uberwiegend
anlassbezogen. Ein regelmaRiger, strukturierter Austausch
zwischen den Betrieben untereinander sowie mit der Stadt-
verwaltung bietet Entwicklungspotenzial fir gemeinsame
Lésungsansatze.

Ziele

e  Forderung klimafreundlicher und gesunder Mobili-
tatsformen im Pendlerverkehr (Radverkehr, OPNV,
Fahrgemeinschaften)

e Verbesserung der Zusammenarbeit mit und der Ar-
beitergeberattraktivitat flir Betriebe

Trager / Akteure / Beteiligte

Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, IHK, Wirtschaftsfor-
derung, Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Beschreibung

Umsetzungszeitraum
Kostenschitzung

Zielerreichung

Klimaneutralitat
Modal Split 50/50

Flachendeckende Er-
reichbarkeit

Verkniipfung mit
anderen Projekten
und Konzepten:

&

Entwicklung anhand

der Anmerkungen aus

der Verwaltung:

Management

1

fortlaufend

keine

»ﬁ.o{?}m

Alle Werbemal-
nahmen und Kam-
pagnen

0,0
O
0=

Die Stadt Bergkamen Ubernimmt eine koordinierende und beratende Rolle bei der Férderung umwelt-
freundlicher Mobilitdtsangebote im betrieblichen Kontext. Ziel ist es, Unternehmen im Stadtgebiet dabei
zu unterstiitzen, nachhaltige Mobilitatslésungen fiir Beschaftigte, Kundinnen und Kunden sowie betrieb-

liche Abldufe zu entwickeln und umzusetzen.

Hierzu organisiert die Stadt regelmaRige Netzwerktreffen mit ansdssigen Betrieben, insbesondere aus Ge-
werbegebieten und grofReren Arbeitgeberstandorten. Diese Treffen dienen dem Erfahrungsaustausch, der
Identifikation gemeinsamer Herausforderungen im Bereich der Mobilitdt sowie der Entwicklung abge-
stimmter MaRnahmen, beispielsweise zur Verbesserung der Erreichbarkeit von Standorten oder zur Re-

duzierung des MIV-Anteils auf Pendlerwegen.

Zu den MaBnahmen zdhlen u. a.:

e die Entwicklung einer klar definierten, unternehmensspezifischen Mobilitatsstrategie,
e die Ausarbeitung detaillierter Mobilitatskonzepte zur Optimierung des Pendlerverkehrs der Mitar-

beitenden sowie der betrieblichen Wirtschaftsverkehre,

e die Bereitstellung und gezielte Verbesserung von Infrastrukturen, die die Nutzung umweltfreundli-
cher Verkehrsmittel unterstiitzen (z. B. Fahrradabstellanlagen oder Ladeinfra-struktur),
e die Einflihrung geeigneter Anreizsysteme fiir Mitarbeitende, nachhaltige Verkehrsmittel zu nutzen,

etwa durch Angebote wie JobTicket oder JobRad,

o regelmaRige Informations- und Schulungsformate zu bestehenden Mobilitdtsangeboten, deren

Vorteilen und praktischen Nutzungsmaoglichkeiten,

e sowie die Etablierung eines kontinuierlichen Monitorings zur Uberpriifung und Weiterentwicklung

der umgesetzten MaRBnahmen.

Durch die koordinierende Rolle der Stadt Bergkamen sollen Hemmnisse bei der Umsetzung reduziert,
Synergien zwischen Betrieben genutzt und langfristig eine nachhaltigere und effizientere betriebliche

Mobilitat im Stadtgebiet etabliert werden.
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Umsetzungshinweise

Die Umsetzung der MaRBnahme sollte schrittweise und praxisnah erfolgen. Zundchst ist eine Identifikation
relevanter Betriebe und Gewerbestandorte im Stadtgebiet Bergkamen sinnvoll, um eine gezielte Anspra-
che sicherzustellen und Bedarfe zu ermitteln. Darauf aufbauend kann ein kontinuierliches Netzwerkfor-
mat etabliert werden, das regelmaRig (z. B. ein halbjahrlich oder quartalsweise tagender Unternehmens-
stammtisch) stattfindet und sowohl Informations- als auch Arbeitscharakter hat. Ergdnzend sollten beste-
hende Férderprogramme eruiert sowie Beratungsangebote und Best-Practice-Beispiele systematisch auf-
bereitet und den Betrieben niedrigschwellig zur Verfligung gestellt werden. Dies kann durch kurze Leitfa-
den, digitale Informationsformate oder kompakte MafRnahmeniibersichten erfolgen.
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.' ) . .. Management
Kooperation mit Institutionen 2
Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Die Initilerung regelmaRBiger Netzwerktreffen und eines Kostenschitzung keine

strukturierten Austauschs mit lokalen und regionalen Mobi-

litatsakteuren ist sinnvoll, da Mobilitit zunehmend tber Zielerreichung
kommunale Grenzen hinweg organisiert und abgestimmt Klimaneutralitat =
werden muss. Durch die Vernetzung kénnen Informationen
schneller ausgetauscht, MaRnahmen besser koordiniert
und Synergien zwischen Angeboten genutzt werden.
Gleichzeitig ermoglicht der kontinuierliche Dialog, regionale
Mobilitdtsvorhaben friihzeitig mitzugestalten und die Inte- Flachendeckende Er- -
ressen der Stadt Bergkamen gezielt in Ubergeordnete Pla- reichbarkeit

nungen einzubringen. Dadurch lassen sich Fordermoglich-

keiten besser nutzen, Doppelstrukturen vermeiden und

nachhaltige Mobilitatslésungen effektiver umsetzen.

Modal split50/50 B & £ R

Ziele Verkniipfung mit Schaffung von Or-
. L anderen Projekten anisations-struk-
e Vernetzung und Austausch mit Institutionen auf loka- ! < .
> und Konzepten: turen in der Ver-
ler und regionaler Ebene sl
e RegelmaRiger Informations- und Wissenstransfer mit 00
Akteuren aus dem Mobilitatsbereich
e  Positionierung bei regionalen Mobilitatsvorhaben ge-
genlber Land und Bund
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand 9,9
O
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitit, Zukunftsnetz Mobi- der Anmerkungenaus ~
litat NRW der Verwaltung:

Beschreibung

Die MaRRnahme umfasst den Aufbau und die Verstetigung eines kontinuierlichen Austauschs zwischen der
Stadt Bergkamen, lokalen sowie regionalen Institutionen und Akteuren aus dem Mobilitdtsbereich. Ziel ist
es, Mobilitatsentwicklungen aktiv mitzugestalten, Informationen friihzeitig zu biindeln und gemeinsame
Losungsansatze flr eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu férdern.

Im Mittelpunkt stehen regelmafRige Netzwerktreffen, die dem strukturierten Austausch zu aktuellen The-
men, Projekten und Herausforderungen der Mobilitdtsentwicklung dienen. Erganzend werden konkrete
Umsetzungshebel zur Forderung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote insbesondere auf regionaler
Ebene aufgezeigt und diskutiert. Dadurch sollen Synergien zwischen kommunalen und regionalen MaR-
nahmen besser genutzt und bestehende Angebote weiterentwickelt werden.

Ein weiterer Bestandteil ist der kontinuierliche Informations- und Wissenstransfer mit relevanten Institu-
tionen auf lokaler und regionaler Ebene, etwa aus Verwaltung, Verkehrsplanung und Mobilitdtsdienstleis-
tungen. Dies starkt die Abstimmung zwischen den Akteuren und unterstiitzt eine koharente Entwicklung.

Dariliber hinaus positioniert sich die Stadt Bergkamen aktiv in regionalen Mobilitdtsvorhaben gegeniiber
Land und Bund, z. B. im Rahmen des Gutachtens zur Reaktivierung von Bahntrassen durch den NWL und
der Fortschreibung des NVP. Ziel ist es, die Interessen der Stadt friihzeitig einzubringen, Forder- und Ent-
wicklungsmoglichkeiten zu nutzen und die Einbindung in Gbergeordnete Mobilitatsprojekte zu sichern.

Umsetzungshinweise

o Aufbau eines regelmaligen Austauschs (z. B. quartalsweise Netzwerktreffen, digitale Plattformen).

e Einrichtung gemeinsamer Arbeitsgruppen zu thematischen Schwerpunkten (Radverkehr, OPNV,
Sharing-Systeme, Schulwege).

e  Abstimmung gemeinsamer Férderantrdge zur Finanzierung regionaler MobilitdétsmalRnahmen

e Vertretung der Interessen der eigenen Kommune in Gberregionalen Gremien.
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. . . Management
Kooperation mit Vereinen 3
Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Vereine sind ein zentraler Bestandteil des gesellschaftlichen Kostenschitzung e

Lebens in Bergkamen und haben eine Vorbildfunktion. Sie

organisieren regelmiRig Fahrten zu Trainings, Wett- Zielerreichung
kampfen und Veranstaltungen. Dabei entsteht ein Klimaneutralitat
relevanter Mobilitatsbedarf, der haufig durch private Pkw-
Fahrten oder Sammelfahrten gedeckt wird. Gleichzeitig
gewinnen nachhaltige Mobilitatslosungen auch im
Vereinswesen zunehmend an Bedeutung, sowohl aus 6ko-
logischen als auch aus organisatorischen und finanziellen Flachendeckende Er-  _
Griinden. Bisher fehlen jedoch haufig systematische reichbarkeit
Unterstitzungsstrukturen, um Mobilitatsbedarfe gezielt zu

erfassen und alternative, umweltfreundlichere Lésungen zu

fordern.

Modal Split50/50 W & £ mR

Ziele Verkniipfung mit Alle Projektideen
anderen Projekten unter Management

e  Forderung umweltfreundlicher Mobilitatsangebote
und Konzepten:

im Vereinswesen

e Starkung der Vorbildfunktion nach aufRen 0

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand 208
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitit, Schulamt, Ver- der Anmerkungen aus ™
eine/Verbinde der Verwaltung:

Beschreibung

Im Rahmen der MalRnahme wird eine starkere Zusammenarbeit zwischen der Stadt Bergkamen und loka-
len Vereinen angestrebt, um deren Mobilitatsbedarfe systematisch zu erfassen und zielgerichtet zu un-
terstitzen. Hierzu zahlt insbesondere die Erhebung des Mobilitdtsverhaltens sowie der spezifischen An-
forderungen der Vereinsmitglieder, beispielsweise im Hinblick auf Erreichbarkeit von Trainings-, Wett-
kampf- oder Veranstaltungsorten.

Auf dieser Grundlage sollen passgenaue Unterstiitzungsangebote entwickelt werden, die eine umwelt-
freundlichere und effizientere Vereinsmobilitdt ermdglichen. Ein zentraler Baustein ist dabei die finanzi-
elle oder organisatorische Unterstiitzung durch die Stadt, etwa bei der Anschaffung von vereinseigenen
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben oder durch die erleichterte Nutzung stadtischer Fahrzeuge.

Ziel ist es, die Mobilitat im Vereinswesen nachhaltiger zu gestalten, organisatorische Hiirden zu reduzieren
und gleichzeitig das ehrenamtliche Engagement durch bessere Rahmenbedingungen zu starken.

Umsetzungshinweise

e Abfrage der Mobilitdtsmuster und -bediirfnisse von Vereinsmitgliedern sowie der Infrastruktur vor
Ort (Angebotsplanung)

e Ableitung von MalRnahmenvorschldge zur Verlagerung von Vereinsfahren auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel bzw. Biindelung von Fahrten (Mitfahrgelegenheiten, Verknipfung mit eigenem
Dienstwagen-Pool)

e  Eruierung von Fordermaglichkeiten und finanzielle Einsparpotenzialen seitens der Vereine
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. . Management
]s Kooperation mit Schulen A
Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Der Schulverkehr stellt in Bergkamen einen relevanten Kostenschitzung 10.000 Euro pro
Anteil am taglichen Mobilitatsaufkommen dar. Einige Schulwegplan +

Schilerinnen und Schiler legen ihre Wege zur Schule mit itz Vieriralsem
dem Pkw im sogenannten ,Elterntaxi“ zuriick, obwohl

hiufig kurze Distanzen und grundsitzlich gute Zielerreichung

Voraussetzungen fir eine eigenstandige Fortbewegung zu Klimaneutralitat =

FuR, mit dem Rad und dem OPNV bestehen.

Gleichzeitig hat sich gezeigt, dass sichere und gut Modal Split 50/50 » z.* o‘%)
verstandliche Schulwegfiihrungen sowie eine frihzeitige
Mobilitatsbildung entscheidend fiir das Mobilitatsverhalten
von Kindern und Jugendlichen sind. Schulwegplane sind
dabei ein wichtiges Instrument, um sichere Routen
aufzuzeigen und die eigenstandige Mobilitat zu fordern.

Flachendeckende Er- _
reichbarkeit

Ziele Verkniipfung mit Alle Projektideen

. e anderen Projekten unter Management
e  Forderung umweltfreundlicher Mobilitatsangebote ! :

auf Schulwegen und Konzepten: Eltern-Taxi-Halte-
e Starkung des Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein 00 stellen
e Erhohung der Verkehrssicherheit an Schulen
Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand 959
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitit, Schulamt, Schulen, ~der Anmerkungenaus = ™
Schulkinder, Eltern der Verwaltung:

Beschreibung

Es besteht das Ziel, Schulwege systematisch zu betrachten, die Verkehrssicherheit zu starken und
gemeinsam mit Schulen und Eltern Rahmenbedingungen zu schaffen, die eine nachhaltige und
selbststandige Mobilitdt von Schilerinnen und Schilern unterstiitzen, unabhdngig vom gewahlten
Verkehrsmittel zur Schule. Darliber hinaus entspannt sich dadurch die Situation fiir die Anwohnenden im
direkten Umfeld der Schulen, da sich hier gerade zu Schulbeginn die Eltern-Taxis sammeln.

Zunachst wird das bestehende Mobilitatsverhalten analysiert, um Erkenntnisse tber genutzte Verkehrs-
mittel, Schulwege und potenzielle Sicherheits- oder Erreichbarkeitsprobleme zu gewinnen. Auf dieser
Grundlage werden bestehende Schulwegplane Gberprift, aktualisiert oder neu erarbeitet.

Ziel ist es, frihzeitig sichere Verhaltensmuster zu fordern, Selbststandigkeit zu starken sowie Hol- und
Bringverkehre mit dem Auto zu reduzieren.

e Infrastrukturelle Erhebung der Abstellméglichkeiten (Angebotsplanung)

e  Prifung der Einrichtung von Hol- und Bringzonen, Kampagnen, ggf. Schulstrafen, um so ein siche-
res Schulumfeld zu ermdglichen

e Etablierung eines konzeptionellen schulischen Mobilitaitsmanagements in Zusammenarbeit mit der
Stadtverwaltung, den Schulen, Schiilerinnen und Schiilern, Elternvertretungen und einer Beglei-
tung durch ein externes Fachbiiro

e Uberarbeitung und kontinuierliche Fortschreibung der Schulwegplidne

Umsetzungshinweise

Die MaRnahme setzt zudem auf eine enge Kooperation mit Lehrkraften und Eltern, um Informationen zu
biindeln, Akzeptanz zu schaffen und gemeinsame Losungen zu entwickeln. Durch Informationsarbeit und
Beteiligungsformate sollen Bewusstsein und Verantwortung fiir eine umweltfreundliche Schulmobilitat
gestarkt werden. Die Forderquote liegt aktuell bei bis zu 80 % (Stand 2026).
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Schaffung von Organisationsstrukturen in der

Verwaltung

Ausgangslage

Die Stadtverwaltung hat als offentliche Institution eine
wichtige Vorbildfunktion bei der Umsetzung nachhaltiger
Mobilitatsstrategien, Konzepte und Planungen. Eine
effiziente und zielorientiere Bearbeitung von Themen mit
Verkehrs- und Mobilitatsbezug erfolgte bisher tber die
bestehenden Strukturen in den jeweiligen Fachamtern. Seit
2024 ist die Stelle der Mobilititsmanagerin geschaffen
worden.

Im Mobilitats-Workshop mit der Verwaltung wurden im
Marz 2026 die kinftige Zusammenarbeit im Mobilitdts-
management und das dazu passende Format erarbeitet.

Ziele

e Koordiniertes und strukturiertes Arbeiten in der Ver-
waltung

e Benennung von Ansprechpersonen nach innen und
aullen

o RegelmaRiger Informations- und Wissenstransfer in-
nerhalb der Verwaltung

e Steigerung der Effizienz

e Forderung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote
auf Dienst- und Arbeitswegen

e  Starkung der Vorbildfunktion nach aufRen

Trager / Akteure / Beteiligte
Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat

Beschreibung

Umsetzungszeitraum
Kostenschatzung

Zielerreichung

Klimaneutralitat
Modal Split 50/50

Flachendeckende Er-
reichbarkeit

Verkniipfung mit
anderen Projekten
und Konzepten:

&

Entwicklung anhand

der Anmerkungen aus

der Verwaltung:

Management

)

fortlaufend

keine

Alle Projektideen
unter Management

Q~90
O
0=

Die MaRnahme zielt auf den Aufbau und die Verstetigung verwaltungsinterner Strukturen zur Férderung
einer nachhaltigen Mobilitat in der Stadtverwaltung Bergkamen ab. Im Mittelpunkt steht die Fortfihrung
eines fachamteriibergreifenden Austauschs, um Mobilitatsthemen koordiniert, ganzheitlich und ressort-

libergreifend zu bearbeiten.

Eine zentrale Rolle Gibernimmt die Mobilitdtsmanagerin als koordinierende Stelle. Sie biindelt Aktivitdten,
initiiert MaRnahmen und dient als Schnittstelle zwischen den Fachbereichen sowie zu externen Akteuren.
Dariliber hinaus erfolgt ebenfalls das Controlling und Monitoring zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie

liber die Mobilitdtsmanagerin. Folgende Aufgaben fallen in ihren Aufgabenbereich:

e Steuerung von personellen Ressourcen hinsichtlich der Umsetzung des Mobilitdatskonzepts durch

das stadtische Mobilitatsmanagement

e Controlling und Monitoring des Umsetzungsprozesses der Mobilitatsstrategie

e  Durchfihrung von Erhebungen und Verkehrsanalysen

e Koordination und Umsetzung von 6ffentlichen Beteiligungsformaten sowie Offentlichkeitsarbeit

und Kampagnen
e Fordermittelakquise und Nutzung von Opportunitaten

Umsetzungshinweise

e |dentifizierung von Schnittmengen zu anderen Fachbereichen und Initiierung eines hausinternen

Austausches

e RegelmaRige Abstimmungen und Sitzungen zu verkehrlichen Themen

e Bedarfsgerechte Abstimmungen

biiro stadtVerkehr
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e RegelmaRige Statusberichte zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie
e  ZielUberprifung und -erreichung und ggf. gegensteuernde MaRnahmen bei Zielverfehlung ergrei-
fen

Nachfolgend sind die Zustandigkeiten sowie das Format zur verwaltungsinternen Abstimmung, Koordi-
nation und Umsetzung von Projekten exemplarisch aufgefiihrt.

VERWALTUNGSVORSTAND POLITIK

nProjektleitung” verantwortlich

I

\

I

| KLIMASCHUTZ STADT-

| &MOBILITAT PLANUNGSAMT
I
I
I
\

Ausfdhrung durch Mobilitdtsmanagerin

|

|

|

|

|

|

) |

" |
STABSSTELLE MOBILITAT -Beteiligung |
|

|

|

|

|

|

|

|

I STADT- TIEFBAUAMT
| MARKETING
I
 ® @
PROJEKTHANDBUCH ARBEITSKREIS |
Grundlage & Leitfaden 2x jahrlich mit Fachamtern } SCHULAMT ORDNUNGS-

AMT

MOBILITATSSTRATEGIE Information & Festlegung Austausch Fachamter
Strategischer Rahmen Zustandigkeiten »Schnittmengen®

@ UMSETZUNG

STATUSBERICHT
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4.4 Leuchtturmprojekte

Fir die Stadt Bergkamen sind insgesamt drei Leuchtturmprojekte erarbeitet worden. Diese
beziehen sich auf die Verkehrslenkung des Radverkehrs an bestehenden Kreisverkehren,
der Verkehrslenkung und -organisation an Schulen am Beispiel der Pfalzschule sowie der
Gestaltung der Téddinghauser StralRe am neuen Rathausquartier.

Die Bedeutung von Leuchtturmprojekten liegt vor allem in ihrer Vorbildfunktion, der
»Strahlkraft” fir dhnlich gelagerte Projekte. Diese schaffen praktische Erfahrungen und
liefern Erkenntnisse dariiber, wie Veranderungen in der bestehenden Verkehrsinfrastruktur
und neue, innovative Angebote im Alltag implementiert werden kdnnen. Konkret auf
Bergkamen bezogen geht es um die einheitliche, sichere Fiihrung des FulR- und Radverkehrs
an Kreisverkehren, der sicheren Verkehrslenkung und Organisation der Verkehre an Schulen
und die Umgestaltungsmoglichkeiten von Stralenrdumen zugunsten des FuBverkehrs auf
bedeutsamen FuRwegeachsen. Erfolgreiche Pilotprojekte konnen als Grundlage fur weitere
politische Entscheidungen dienen und somit zundchst temporare Veranderungen dauerhaft
manifestieren.

Bei der Realisierung eines Leuchtturmprojektes sind im Wesentlichen folgende
Umsetzungsschritte zu beachten, da es sich trotz fehlender baulicher Tatigkeiten um ein
komplexes, interdisziplindres Vorhaben handelt und es daher einer guten Vor- und
Nachbereitung bedarf:

Startphase:

e Definition des Zieles, Einbindung aller relevanten Akteure/Stakeholder und Fo-
kussierung auf einen Teilraum/-abschnitt in Bergkamen

e Aufgabenverteilung innerhalb der Verwaltung, Prifung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen sowie Evaluation wahrend der Umsetzung

e  Fordermittelakquise

Umsetzungsphase:

e  Start, Durchfiihrung und ggf. nachjustieren
o Offentlichkeitsarbeit: Sicherung der prozessbegleitenden Beteiligung und Offent-
lichkeitsarbeit mit ggf. weiteren Beteiligungsformaten und Aufkldarungsarbeit

Endphase:

e  Monitoring und Evaluation: ggf. Erhebungen vor, wahrend und nach der Umset-
zungsphase

e Ergebnis: Analyse, Dokumentation und ggf. Ubertragung auf andere Teilberei-
che/-abschnitte

Nach der praktischen Erprobung werden die Ergebnisse wissenschaftlich ausgewertet.
Dabei stehen Fragen der technischen Machbarkeit, der Wirtschaftlichkeit, der Akzeptanz
durch die Bevolkerung sowie der Zielwirkung (Hauptziele) im Mittelpunkt.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist die friihzeitige Beteiligung der Blrgerinnen und Birger.
Durch Informationsveranstaltungen, Beteiligungsprozesse und Pilotangebote kdnnen
Nutzerbedirfnisse beriicksichtigt und die Akzeptanz neuer Mobilitatsformen erhoht
werden (s. Kap. 4.3.5). Dariber hinaus ist eine enge Verzahnung mit bestehenden Verkehrs-
und Stadtentwicklungsstrategien notwendig, damit erfolgreiche Ansétze dauerhaft in den
Regelbetrieb Gberflhrt werden kénnen.
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Leuchtturmprojekt
Verkehrslenkung

AUSGANGSLAGE

Der FuB- und Radverkehr ist an Querungsstellen an Kreisverkehren grundsatzlich
bevorrechtigt. In der Praxis zeigt sich jedoch, dass die Vorfahrtregelung haufig
nicht ausreichend wahrgenommen wird. Dies fuhrt zu Unsicherheiten beim
Queren, langeren Wartezeiten sowie einer verminderten Attraktivitat. Ziel der
MaBnahme ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthalts-
bzw. Querungsqualitat fur den FuB- und Radverkehr an Kreisverkehren durch die
ergdnzende Einrichtung von FuBgangeriberwegen.

( \ ZIEL

Ziel der MaBnahme ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit an Kreisverkehren
und an Querungsstellen. Insbesondere fur zu FuB Gehende und Radfahrende sollen
sichere Querungsmoglichkeiten geschaffen und das Sicherheitsniveau insgesamt
erhoht werden. Hierfur sind einfache, wiederkehrende Gestaltungselemente
hilfreich, damit fur jeden Verkehrsteilnehmenden die Regelungen verstandlich und
die Fuhrung intuitiv sind. Gleichzeitig sollen verkehrsberuhigende MaBnahmen
gepruft werden, um Geschwindigkeiten zu reduzieren und Konflikte zu minimieren.
Zudem soll die Radverkehrsfuhrung und die generelle Gestaltung von innerdrtlichen
Kreisverkehren vereinheitlicht werden.

BESCHREIBUNG

Die MaBnahme beinhaltet die Einrichtung von gesicherten Querungen und
Fuhrungsformen am Beispiel des Kreisverkehrs SchulstraBe / Kleiweg. An allen
vier Querungsstellen ist die Einrichtung eines FuBgéangeriberweges zu prifen.
Zuséatzlich sind weitere verkehrsberuhigende MaBnahmen auf der SchulstraBe
und der StraBe Grimberg durch die Ausweisung von Tempo 30 zu prifen
(Nebennetz, s. Zielnetz MIV). Sofern die StraBen sanierungsbedurftig sind, ist ein
Umbau gemaB Tempo 30 zu empfehlen.

UMSETZUNGSSCHRITTE

Der Kreisverkehr dient als Blaupause fir die Erh6hung der Verkehrssicherheit an

Querungsstellen. Die Einsatzbereiche hangen von folgenden Kriterien ab (Pruf-

auftrage fur jede Situation):

* Verkehrsaufkommen, Geschwindigkeiten, Sichtverhaltnisse, Unfalllage, Nahe
zu sensiblen Einrichtungen

* Einsatz nur in geschlossenen Ortschaften mit <50 km/h, Querung nur von
einer Fahrbahn je Richtung (ausgenommen wartepflichtige Einmindungen)

 Entfernungzum néchstgelegenen FGU, zu LSA und Sonderfahrstreifen

¢ Mindestanzahl an querenden FuBgéngernistnach der Novellierung der
StraBenverkehrsordnung und Verwaltungsvorschrift nicht mehr erforderlich

» Hinweis: FGU kénnen Liicken zwischen Tempo 30 -Abschnitten schlieBen
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Leuchtturmprojekt
Verkehrslenkung

Erhohung der Verkehrssicherheit an Kreisverkehren

Der Bereich rund um den Kreisverkehr
SchulstraBe / Kleiweg ist durch ein hohes Ver-
kehrsaufkommen gepragt (ca. 7.000 Kfz/24h
SchulstraBe). Neben dem allgemeinen Kfz-
Verkehr nimmt auch der Lkw-Verkehr zu.
Gleichzeitig wird der Bereich von schutzbe-
durftigen  Verkehrsteilnehmenden  genutzt,
darunter Schul- und Kita-Kinder, Senior(innen),
Radfahrende sowie Anwohnende. Durch die
neue Wohnsiedlung ,Waldsiedlung® und
zusatzliche Einrichtungen hat sich die
Verkehrsdichte weiter erhoht. Sichere und
barrierefreie  Querungsmoglichkeiten fehlen
bislang  teilweise, wodurch  gefahrliche
Situationen beim Uberqueren der Fahrbahn

entstehen.
>

Kreisverkehre mit FuBgéangeriiberweg ¢ Erhdhung der Sichtbarkeit von
¢ LandwehrstraBe/Téddinghauser StraBe Querungsstellen
* SchulstraBe/Gedachtnisstrae * Verbesserung der tatsachliche
* HeinrichstraBe/Im Breil/Augustweg Vorranggewahrung
* Rinther StraBe/Overberger StraBe ¢ Reduzierung der Wartezeiten flir den
* JahnstraBe/Erich-Ollenhauer- FuBverkehr

StraBe/RotherbachstraBe * Minimierung subjektiver Unsicherheiten
* Hubert-Biernat-StraBe/GedachtnisstraBe * Steigerung der Attraktivitat des FuBverkehrs
* Hubert-Biernat-StraBe/Toddinghauser * Einheitliche Gestaltung von Querungsstellen

StraBe/Rathausplatz ininnerortlichen Kreisverkehren

¢ LandwehrstraBe/HeinrichstraBe/PrasidentenstraBe

Kreisverkehre ohne FuBgéangeriiberwege

e Erich-Ollenhauer-StraBe/An d. Dorndelle/In d.
Schlenke

* Erich-Ollenhauer-StraBe/Hubert-Biernat-StraBe

* SchulstraBe/Kleiweg/Grimberg

¢ SchulstraBe/KampstraBe

¢ HeinrichstraBe/Zehntacker/NordfeldstraBe

¢ Erich-Ollenhauer-StraBe/Ernst-Schering-
StraBe/Toddinghauser StraBe

¢ LeibnizstraBe/ParkstraBe/Erich -Ollenhauer-StraBe
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Leuchtturmprojekt
Verkehrslenkung

Erhohung der Verkehrssicherheit an Kreisverkehren

Musterlésung

Zeichen 205 StVO

Zeichen 240 StVO Zeichen 240 StVO*

Zeichen 1012-31 StVO Zeichen 1000-31 StVO

Zeichen 138-10 StVO —b

Quelle: Ministerium fiir Verkehr Baden -Wirttemberg (2018): Qualitatsstandards und
Musterlésungen zu Radschnellverbindungen und zu Radverkehrsanlagen in Baden -Wirttemberg

biliro stadtVerkehr

Zeichen 240 Stvo*

Im Bereich nahe des Kreisverkehrs SchulstraBe
/ Kleiweg wird der Radverkehr gemeinsam mit
dem FuBverkehr gefiihrt. Zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit ist eine sichere Uberleitung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn vor dem
Kreisverkehr vorgesehen. Die Fuhrung erfolgt
Uber eine baulich ausgebildete Mittelinsel,
welche das Queren der Fahrbahn in zwei
Abschnitte unterteilt und damit die Ubersicht-
lichkeit sowie die Sicherheit fir den Rad- und
FuBverkehr erhoht. Gleichzeitig wirkt die
Mittelinsel geschwindigkeitsdampfend auf den
Kfz-Verkehr und unterstitzt eine geordnete
Verkehrsfuhrung im unmittelbaren Umfeld des
Kreisverkehrs.

Durch diese MaBnahme wirde der Radverkehr
auf allen Asten auf der Fahrbahn gefiihrt
werden, so wie es gemaB Regelwerk bei
innerortlichen Kreisverkehren empfohlen wird
(ERA).
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Leuchtturmprojekt

Pfalzschule

Erhohung der Verkehrssicherheit an Schulen

AUSGANGSLAGE

Vor der Pfalzschule kommt es insbesondere zu Schulbeginn und Schulende
durch sogenannte ,Elterntaxis“ zu einem hohen Verkehrsaufkommen. Eltern
bringen oder holen ihre Kinder haufig direkt vor dem Schuleingang ab. Dadurch
entstehen unlbersichtliche und teilweise gefahrliche Verkehrssituationen, etwa
durch Halten in zweiter Reihe, Wendemanodver oder blockierte Gehwege.
Besonders flir Kinder, die zu FuB oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen, wird
die Verkehrssicherheit beeintriachtigt. Zusatzlich leiden die Anwohnenden unter
\_ - dem erhdhten Verkehrsaufkommen, fir den die WohnstraBe nicht ausgelegt ist.

( \ ZIEL

Ziel ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat im

Umfeld der Grundschule. Insbesondere sollen gefdhrliche Verkehrssituationen

fur Schilerinnen und Schiiler reduziert sowie das unmittelbare Schulumfeld vom

Bring- und Holverkehr entlastet werden. Gleichzeitig soll die eigenstandige und
\

sichere Mobilitat der Schiilerinnen und Schiiler gestarkt werden.

VARIANTEN

A: SchulstraBe mit Elternhaltestellen

B: Modaler Filter im Kreuzungsbereich
PfalzstraBe / Birkenweg

C: Modaler Filter auf Hohe Kuhbachtrasse
mit zusatzlicher Elternhaltestelle

D: Einfahrtverbot in die PfalzstraBe auf
Hohe Birkenweg

4
AN
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Leuchtturmprojekt
Pfalzschule

VARIANTE A: SchulstraBe mit Elternhaltestellen

Einrichtung einer temporaren
SchulstraBe auf der PfalzstraBe zu
Schulbeginn und -ende. Der MIV wird
in diesen Zeiten ausgeschlossen, An-
liegerverkehr bleibt zulassig. Ergéan-
zend werden Elternhaltestellen auf
der SchulstraBe sowie auf dem Park-
platz unterhalb Kuhbachtrasse einge-
richtet (Prifung des Nutzungsrechts
erforderlich).

werklags
730-830h
| REEET)

Auswnrkungen

* Deutliche Reduzierung des Hol-
und Bringverkehrs unmittelbar vor
der Schule

* Verbesserung der Verkehrs -
sicherheit und Aufenthaltsqualitat

* Vollstandige Erreichbarkeit fur
Anwohnende bleibt erhalten

e Forderungdes Zu-FuB-Gehens und
Radfahrens

* Eingeschrankte Befahrbarkeit
wahrend der Sperrzeiten

e Zusatzlicher Abstimmungs- und
Kontrollaufwand

¢ Akzeptanzprobleme bei Eltern oder
Anwohnenden méglich

Prifauftrage

* Verkehrsrechtliche Priifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehérde und Tiefbauamt

+ Information der Anwohnenden, Schule und Offentlichkeit sowie Eltern und Schiilerinnen / Schiler
* Verkehrsrechtliche Anordnung und Planung der SchulstraBe (vgl. RASt 06)

* Einrichtung der Elternhaltestellen und SchulstraBe

* Durchfuhrung einer Aktionswoche zur Einfihrung

* Kontrolle der Wirksamkeit und ggf. Nachjustierung zur Durchsetzung

* Evaluation der Auswirkungen auf Verkehr und Schulumfeld, ggf. Nachjustierung
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Leuchtturmprojekt
Pfalzschule

VARIANTE B: Modaler Filter PfalzstraBe / Birkenweg

Einrichtung eines modalen Filters im
Kreuzungsbereich PfalzstraBe /
Birkenweg. Der Kfz-Verkehr aus der
PfalzstraBe kann nur noch in den
Birkenweg abbiegen. Die Durchfahrt
fir den Radverkehr bleibt weiterhin
moglich.

‘-m‘,._

13 o
|
e ¥

¢ Unterbindung der Nord-Sid-
- Durchfahrtund Reduzierung des
: Durchgangsverkehrs
* Verringerung des Verkehrsauf-
kommensim Schulumfeld
* Keine Einschrankungen flur den
Radverkehr
* Einfahren weiterhin moglich,
jedoch unattraktiver fur Hol- und
Bringverkehr
¢ Dauerhafte Verdnderungen fur
Anwohnende
* Verkehrsverlagerungen in
benachbarte StraBen moglich
e Zusatzlicher Wendeverkehr auf
Hohe der Pfalzschule maéglich
¢ Kein vollstandiger Ausschluss des
Hol- und Bringverkehrs

Prifauftrage

* Verkehrsrechtliche Priifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehérde und Tiefbauamt

+ Information der Anwohnenden, Schule und Offentlichkeit sowie Eltern und Schiilerinnen / Schiler

* Einrichtung der Elternhaltestellen

* Verkehrsrechtliche Anordnung und Planung des modalen Filters (vgl. RASt 06) mit Durchfahrt fiirden
Radverkehr

* Information der Offentlichkeit zur neuen Verkehrsfithrung Kontrolle und Evaluation der Auswirkungen
nach Umsetzung

* Evaluation der Auswirkungen auf Verkehr und Schulumfeld, ggf. Nachjustierung
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Leuchtturmprojekt
Pfalzschule

VARIANTE C: Modaler Filter Hohe Kuhbachtrasse

Zusatzliche Einrichtung einer
Elternhaltestelle auf dem Parkplatz
unterhalb der Kuhbachtrasse
(Prifung des Nutzungsrechts
erforderlich). Ergédnzende Sperrung
der PfalzstraBe fur den MIV durch
einen modalen Filter auf Hohe der
Kuhbachtrasse. Zusatzlich ist die
Errichtung einer Wendemoglichkeit
far den Kfz-Verkehr erforderlich.

>

¢ PfalzstraBe nicht mehr
durchgehend befahrbar

* Vermeidung des Durchgangs-
verkehrs

¢ Einfahrt weiterhin moglich, jedoch
deutlich unattraktiver

e Moglichkeit zur Bevorrechtigung
der Kuhbachtrasse

* Verbesserungen fur den FuB - und
Radverkehr

¢ Dauerhafte Einschrankungen fir
Anwohnende

¢ Erhdhter baulicher und
organisatorischer Aufwand

* Verkehrsverlagerungen moglich

e Zusatzlicher Flachenbedarf fur
Wendemoglichkeiten und ggf.
erhéhter Wendeverkehr auf Héhe
der Pfalzschule

Prifauftrage

* Verkehrsrechtliche Prifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehdrde
und Tiefbauamt

» Information Anwohnende, Schule, Offentlichkeit sowie Eltern / Schiiler

* Einrichtung der Elternhaltestelle SchulstraBe

* Prifungder Eigentumsverhaltnisse und Eignung des Parkplatzes als
Elternhaltestelle

* Verkehrsrechtliche Anordnung und Planung des modalen Filters sowie
Wendemaoglichkeit (vgl. RASt 06)

e FEvaluation der Auswirkungen auf Verkehr und Schulumfeld . sogf. Nachiustierung
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Leuchtturmprojekt
Pfalzschule

VARIANTE D: Einfahrverbot PfalzstraBe

Einrichtung eines Einfahrverbots in
die PfalzstraBe auf Hoéhe des
Birkenwegs. Die StraBe wird als
unechte EinbahnstraBe ausgebildet.
Eine Einfahrt ist weiterhin aus

| & =
7]

* Reduzierung des Verkehrs aus
sudlicher Richtung

¢ Verringerung des
Durchgangsverkehrs

* Entlastung des unmittelbaren
Schulumfelds

* Keine vollstandige Sperrung der
PfalzstraBBe

* Dauerhafte Auswirkungen auf
Anwohnende und Erreichbarkeit

*  Weiterhin Kfz-Verkehr in der StraBe
moglich

* Verkehrsverlagerungen auf
benachbarte StraBen moglich

* Begrenzte Wirksamkeit gegenuber
Elterntaxis aus nordlicher Richtung

Prifauftrage

* Verkehrsrechtliche Priifung sowie Abstimmung mit StraBenverkehrsbehorde und Tiefbauamt

+ Information der Anwohnenden, Schule und Offentlichkeit sowie Eltern und Schiilerinnen / Schiler

* Anordnungdes Einfahrverbots an der Einmindung PfalzstraBe / Birkenweg einschlieBlich
erganzender Beschilderung und Markierung

* Evaluation der Auswirkungen auf Verkehr und Schulumfeld, ggf. Nachjustierung
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Leuchtturmprojekt
Toddinghauser StraBe/Rathausquartier

AUSGANGSLAGE

Das Rathausviertel in Bergkamen befindet sich im Wandel von einer stark
autoorientierten Innenstadt hin zu einem gemischt genutzten und urbanen
Quartier. Grundlage hierfur ist der Bebauungsplan Nr. WD 124 ,Rathausviertel
West“ sowie das Integrierte Handlungskonzept ,,.Bergkamen mittendrin“. Mit der
geplanten Entwicklung von Wohnen, Dienstleistungen, 6ffentlichen Rdumen und
Grunverbindungen soll auch die Toddinghauser StraBe neu gestaltet werden. Die
bestehende Verkehrssituation erschwert derzeit die Querung fur FuBganger und
\_ - Radfahrer und wirkt als Barriere innerhalb des Quartiers.

( \ ZIEL

Ziel ist die Verbesserung der Querungssituation und Verkehrssicherheit flir den

FuB- und Radverkehr auf der Toddinghauser StraBe. Der betreffende Abschnitt

verlauft vom nordlichen Kreisverkehr (Busbahnhof) bis zur Ein-/Ausfahrt zum

Privatparkplatz gegenuber des Rathauscenters. Durch eine Umgestaltung sollen
\

sichere Wegebeziehungen geschaffen, die Aufenthaltsqualitdt erhoht und die

StraBe besser in die Entwicklung des Rathausviertels eingebunden werden. Die

Toddinghauser StraBe ist zudem eine Hauptachse flir den Umweltverbund, d. h.
) hier verlaufen bedeutsame Achsen im FuB-, Rad- und Busverkehr (s. Zielnetze).

N\
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Varianten

Die MaBnahme umfasstdrei Varianten fur
die Umgestaltung:

A: Verkehrsberuhigter Bereich

B: Umweltspur

C: FahrradstraBe

Variantenvergleich

Variante Aufenthaltsqualitat | Forderung Forderung
FuBverkehr Radverkehr
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Leuchtturmprojekt
Toddinghauser StraBe/Rathausquartier

VARIANTE A: Verkehrsberuhigter Bereich

Eine mogliche Option ist die
Einrichtung eines verkehrs-
beruhigten Bereichs auf Hohe
des kunftigen Rathaus-
quartieres, d. h. FuBverkehr
und Kfz-Verkehr sind gleich-
berechtigt (FuBverkehr hat
Vorrang; es gilt  Schritt-
geschwindigkeit).

Die westlichen Stellplatze vor
dem Kreisverkehr bleiben
erreichbar.

mera ®

* Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit

* Verbesserung der Querungs-
moglichkeiten fur den
FuBverkehr

* Hobhere Verkehrssicherheit
im Bereich des Quartiers

* Starkere Aufenthaltsqualitat
durch Begriinung und
Gestaltungselemente

¢ Reduzierungder
Trennwirkung der StraBe

¢ Einschrankungen flirden

Durchgangsverkehr méglich
Prafauftrage

* Umsetzung im Rahmen eines Reallabors:

* Entwicklung und Umsetzung einer zeitlich befristeten Testphase mit temporéren Markierungen fur bis
zu 12 Monate (Start bspw. im Rahmen der jahrlichen Europdischen Mobilitatswoche)

* Verkehrsrechtliche Priifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehoérde, Tiefbauamt und VKU

* Durchfuhrung einer begleitenden Evaluation hinsichtlich Verkehrsverhalten, Aufenthaltsqualitat,
Akzeptanz und Auswirkungen

* AbschlieBende Evaluation der MaBnahme

* Verstetigung: kompletter Umbau mit niveaugleichem Ausbau, Einengung, Begriinung etc.

* Kostenschatzung Reallabor: 50.000-100.000 Euro

* Fordermoglichkeiten: Forderung der Vernetzten Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements (FORi MM)
(Stand Juli 2025))
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Leuchtturmprojekt
Toddinghauser StraBe/Rathausquartier

VARIANTE B: Umweltspur

Bei der Einrichtung einer Um-
weltspur ware die Todding-
hauser StraBe nur noch far
Busse, Fahrrader und Taxis in
beide Richtungen freigegeben.
Der Abschnitt auf Hoéhe des
kunftigen Rathausquartieres
wird als verkehrsberuhigter Be-
reich ausgewiesen, d. h. FuB-
verkehr und Kfz-Verkehr sind
gleichberechtigt  (FuBverkehr
hat Vorrang; es gilt Schrittge-
schwindigkeit). Die westlichen
Stellplatze vor dem Kreis-
verkehr bleiben erreichbar.

me &

* Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit

* Verbesserung der Querungs-
moglichkeiten fur den
FuBverkehr

* Hobhere Verkehrssicherheit
im Bereich des Quartiers

* Starkere Aufenthaltsqualitat
durch Begriinung und
Gestaltungselemente

¢ Reduzierungder
Trennwirkung der StraBe

¢ Einschrankungen flirden

MIV (Umwegfahrten)
Prafauftrage

* Umsetzung im Rahmen eines Reallabors:

* Entwicklung und Umsetzung einer zeitlich befristeten Testphase mit temporéren Markierungen fur bis
zu 12 Monate (Start bspw. im Rahmen der jahrlichen Europdischen Mobilitatswoche)

* Verkehrsrechtliche Priifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehérde und Tiefbauamt

* Durchfuhrung einer begleitenden Evaluation hinsichtlich Verkehrsverhalten, Aufenthaltsqualitat,
Akzeptanz und Auswirkungen

* AbschlieBende Evaluation der MaBnahme

* Verstetigung: kompletter Umbau mit niveaugleichem Ausbau, Einengung, Begriinung etc.

* Kostenschatzung Reallabor: 50.000-100.000 Euro

* Fordermoglichkeiten: Forderung der Vernetzten Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements (FORi MM)
(Stand Juli 2025))
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Leuchtturmprojekt
Toddinghauser StraBe/Rathausquartier

VARIANTE C: FahrradstraBe

Als dritte Option kann die
Toddinghauser StraBe als reine
FahrradstraBe umgestaltet
werden. In diesem Fall wirde
der Radverkehr Vorrang
erhalten. Eine Freigabe fur den
Kfz-Verkehr durch ein Zusatz-
schild ist nicht vorgesehen. Der
Ubrige Raum kann fur den
FuBverkehr oder als Aufent-
halts-/Grinflache umgestaltet
werden. Die westlichen Stell-
plédtze vor dem Kreisverkehr
bleiben erreichbar.

o ®

-

* Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit

* Vorrang fur den Radverkehr

* Verbesserung der Sicherheit
far Radfahrer

* Einschrankungdes Kfz-
Verkehrs und OPNV
(Umwegfahrten)

* Verbesserung der innerstad-
tischen Radwegeverbindung
(Radhauptroute)

* Verbesserte Aufenthalts -
qualitat fur den FuBverkehr

* Begrunung und Flachenent-
Prufauftrage siegelung moglich

* Umsetzung im Rahmen eines Reallabors:

* Entwicklung und Umsetzung einer zeitlich befristeten Testphase mit temporéren Markierungen fur bis
zu 12 Monate (Start bspw. im Rahmen der jahrlichen Europdischen Mobilitatswoche)

* Verkehrsrechtliche Priifung und Abstimmung mit StraBenverkehrsbehérde und Tiefbauamt

* Durchfuhrung einer begleitenden Evaluation hinsichtlich Verkehrsverhalten, Aufenthaltsqualitat,
Akzeptanz und Auswirkungen

* AbschlieBende Evaluation der MaBnahme

* Verstetigung: kompletter Umbau mit Einengung, Begriinung, Markierungen etc.

* Kostenschatzung Reallabor: 50.000-100.000 Euro

* Fordermoglichkeiten: Forderrichtlinien Nahmobilitat - FORi-Nah, Richtlinie zur Bundesforderung
kommunaler Klimaschutz (Kommunalrichtlinie)

=
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5 Umsetzungsstrategie, Evaluation und Controlling

Evaluation & Controlling mit Indikatorensystem, Management
Umsetzungsstrategie & Kommunikationskonzept 6
Ausgangslage Umsetzungszeitraum fortlaufend
Die Umsetzung der Mobilitatsstrategie erfordert eine Kostenschitzung keine

kontinuierliche ~Uberpriifung der Wirksamkeit von
MaRnahmen sowie der  Entwicklung  zentraler
Mobilitatskennwerte. In der Praxis zeigt sich, dass einmalige Klimaneutralitat -
Analysen der Ausgangssituation nicht ausreichen, um
Veranderungen im Mobilitatsverhalten und die Wirkung
einzelner MaRnahmen zuverlassig zu bewerten.

Zielerreichung

Modal Split 50/50 -

Flachendeckende Er- _
reichbarkeit

Ziele Verkniipfung mit Alle Projektideen
anderen Projekten
und Konzepten:

Trager / Akteure / Beteiligte Entwicklung anhand 0.0
O

Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat der Anmerkungenaus * ™
der Verwaltung:

o Aufbau eines Indikatorensystems zur Bewertung der
Arbeitsprozesse und der Zielerreichung

Beschreibung

Zur systematischen Steuerung und Bewertung der Mobilitdtsstrategie wird ein kontinuierliches
Evaluations- und Controllingsystem aufgebaut. Dieses dient der transparenten Abbildung von
Fortschritten, der Wirkungskontrolle von MaRRnahmen sowie der Sicherstellung der Zielerreichung.

Kernbestandteil ist ein strukturiertes Indikatorensystem, das sowohl Output- als auch Wirkungsindi-
katoren umfasst:

e TurnusmaRige Modal Split-Erhebungen zur Erfassung des Mobilitatsverhaltens (Durchfihrung ei-
ner Haushaltsbefragung alle fiinf Jahre)

e ggf. Einkauf und Auswertung von Mobilfunkdaten zur Erfassung der Verkehrsstrome insbesondere
im Rad- und FulBverkehr

e Nutzung der Daten, die im Rahmen der jahrlichen STADTRADELN Kampagne erhoben werden (Rou-
ten, Fahr- und Wartezeiten an Querungsstellen)

e RegelmaRige Verkehrszahlungen des Landes oder eigene Erhebungen (z. B. Dauerzahlstellen im
Radverkehr)

e Lirm- und Schadstoffmessungen im Rahmen der Lairmaktionsplanung/Luftreinhaltungsmessungen

e Jahrliche Abfrage der Kfz-Zulassungszahlen beim Kreis (insbesondere der E-Fahrzeuge)

e Nutzung der Daten der 6ffentlichen Ladesaulen

e RegelmaRige Online-Befragungen und vor Ort-Termine mit der interessierten Bevolkerung

e Jahrliche Abfrage der Fahrgastzahlen bei der VKU (Ein- und Aussteiger)

e Jihrliche Abfrage: Jobradeln, Jobtickets, Deutschlandtickets, Abos im OPNV

Auf Basis dieser Datengrundlage werden klare Zielwerte definiert und mit dem tatsachlichen Fortschritt
abgeglichen. Fiir den Fall von Zielabweichungen werden festgelegte Steuerungsmechanismen aktiviert,
etwa die Anpassung von MaRnahmenprioritditen, die Nachsteuerung in der Umsetzung oder die
Intensivierung bestimmter Handlungsfelder. Dies dient der friihzeitigen Identifikation von Handlungs-
bedarfen und der Vermeidung struktureller Fehlentwicklungen.

Umsetzungshinweise

Die Ergebnisse werden in einem jdhrlichen Bericht der Verwaltung, der Politik und breiten Offentlichkeit
zur Verfiigung gestellt.
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5.1 Umsetzungsstrategien

Fir die erfolgreiche Umsetzung und Erfolgskontrolle der Mobilitatsstrategie ist die enge
Einbindung der Fachverwaltung und Politik sowie zahlreicher lokaler und regionaler Akteure
unerlasslich. Besonders bei MaBnahmen, die Verdanderungen im StralRenverkehr betreffen,
ist eine Abstimmung mit dem Kreis Unna sowie dem Land Nordrhein-Westfalen und
gegebenenfalls auch mit Bundesbehorden erforderlich. Dies gilt ebenso fiir Vorhaben im
OPNV, bei denen die Stadt auf die Koordination mit dem Kreis, der VKU und die
Zusammenarbeit mit den angrenzenden Kommunen angewiesen ist. Projekte im OPNV oder
auch perspektivisch im regionalen SPNV sind als interkommunale Aufgaben zu verstehen,
bei denen die Interessen mehrerer Stadte, Gemeinden und Aufgabentrager bericksichtigt
und gebindelt werden missen. Ein kontinuierlicher Dialog sowie eine regelmalige
Abstimmung aller relevanten Akteure sind daher von zentraler Bedeutung, um einen
erfolgreichen Umsetzungsprozess zu gewahrleisten.

Die Umsetzung der Projekte erfordert zudem ausreichende finanzielle Ressourcen, die im
stadtischen Haushalt fest verankert sein sollten. Ein fest eingeplanter jahrlicher Etat fiir die
Forderung des FuRR- und Radverkehrs kann dabei nicht nur eine verlassliche Grundlage fiir
Planungen schaffen, sondern auch Férdermittel von Land und Bund aktivieren. Aufgrund
der sogenannten ,Hebelwirkung” lassen sich mit einem vergleichsweise geringen
Eigenanteil der Stadt auch gréRere Infrastrukturprojekte stemmen.

Die Realisierung der Mobilitatsstrategie als gesamtgesellschaftliche Querschnittsaufgabe
setzt ein ressortlbergreifendes Denken in Verwaltung, Wirtschaft und Bevolkerung voraus.
Entscheidungen im Bereich Stadt- und Gewerbeflaichenentwicklung, wie z.B. die
Entwicklung des Rathausquartieres sollten stets unter der Fragestellung getroffen werden,
wie sich einzelne Projekte auf die Hauptziele der Strategie auswirken. Dafir sind vernetzte
Strukturen innerhalb der Verwaltung und insbesondere im Mobilitditsmanagement
aufzubauen und zu pflegen. Gleichzeitig bedarf es einer Sensibilisierung der Offentlichkeit
fir die Bedeutung nachhaltiger und zukunftsorientierter Mobilitat.

Die Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat ibernimmt die Funktion fiir die Koordination und
Steuerung der MalRnahmen, achtet auf die Zielkonformitat verkehrlicher Entwicklungen
und bildet die Schnittstelle zwischen Verwaltung und Politik. Das Mobilitaitsmanagement
begleitet die Planung und Umsetzung der MaRnahmen, moderiert Zielkonflikte, koordiniert
die Zusammenarbeit aller beteiligten Fachbereiche und unterstiitzt bei der Einbindung
externer Planungskapazitaten, wenn die Ressourcen innerhalb der Stadtverwaltung nicht
ausreichen.

Die Umsetzung der Mobilitdtsstrategie verlangt eine integrative Herangehensweise, die
verschiedenste Aspekte miteinander in Einklang bringt. Hierfir stehen dem Mobilitats-
management verschiedene Strategien und Instrumente zur Verfliigung, wie z. B.:

Partizipative Planung und Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger:

e Einbindung der lokalen Bevolkerung und relevanter Stakeholder von Anfang an,
um Bedrfnisse und Perspektiven zu verstehen.

e Befragungen, Workshops und 6ffentliche Veranstaltungen, damit wertvolle Ein-
blicke und Erkenntnisse aus Sicht der direkt Betroffenen ermittelt werden kénnen

Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung:

e Information iiber neue Projekte und Verkehrsversuche, Vorteile und Anderungen
im Verkehrsverhalten

e Erstellung von z. B. Broschiiren, Artikeln und Flyern (auch digital) zu MaRnahmen
und anstehenden Veranderungen im Corporate Design der Mobilitdtsstrategie
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Regulatorische Anpassungen:

e Uberpriifung und Anpassung bestehender Vorschriften und Gesetze, um neue
Mobilitdtsformen zu integrieren.

e Entwicklung und Weiterentwicklung stadteigener Richtlinien, Standards oder
technischer Regelwerke, um maRgeschneiderte Lésungen fiir Bergkamen zu fin-
den.

Kooperationen und Partnerschaften:

e Zusammenarbeit und Netzwerken mit wichtigen Akteuren, Unternehmen, NGOs,
Bildungseinrichtungen und anderen Organisationen, um Ressourcen zu biindeln
und unterschiedliche Expertisen in den Umsetzungsprozess einzubringen.

Finanzierung und Ressourcenmanagement:

e Sicherstellen der finanziellen Mittel fir die Umsetzung der Projekte, moglicher-
weise durch Férdermittel, 6ffentlich-private Partnerschaften oder Budgetum-
schichtungen.

e Die Akquise von Fordermitteln ist fur alle Projekte stets zu priifen.

Monitoring und Evaluierung:

e RegelmiRige Uberpriifung der Umsetzung und Anpassung der Projekte und Stra-
tegien hinsichtlich der drei Hauptziele.

Krisen- und Notfallmanagement:

e Planung fir Notfalle und Krisensituationen, die die Umsetzung oder den Erfolg
von Projekten beeintrachtigen kdnnten, sowohl kurz-, als auch mittel- und lang-
fristig

Finanzierung der Umsetzung von Projekten

Wichtig ist eine vorausschauende, strategische Planung bei der Umsetzung von Projekten,
um gerade in Zeiten knapper personeller und finanzieller Ressourcen das Maximum unter
moglichst geringem finanziellen Eigenanteil der Stadt umsetzen zu kénnen. Die Nutzung von
Moglichkeiten und Synergien bietet Chancen, mehrere Handlungsfelder zu bedienen bzw.
Verbesserungen in der Mobilitat fiir die Bevolkerung Bergkamens zu erzielen.

Mit der vorliegenden Mobilitdtsstrategie bietet sich die Grundlage an, zum einen diese
Opportunitdten und Synergien zu erkennen und zu nutzen, und zum anderen Fordermittel
aus verschiedenen Topfen des Landes und Bundes zu akquirieren. Somit fungiert die
Strategie als eine Art ,Hebel”, wodurch der finanzielle Eigenanteil der Stadt moglichst
gering gehalten werden kann. Gerade zur Forderung und Verbesserung des Angebotes im
FuR- und Radverkehr wird ein jahrlich feststehender Betrag empfohlen, welcher sukzessive
(z. B. alle fiinf Jahre) Gberprift und angepasst wird.
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5.2 Umsetzungszeitraum

In der nachfolgenden Abbildung ist eine Gesamtibersicht zur Umsetzung der Projekte im 5-
Jahresabschnitten aufgefiihrt. Diese basieren auf den abgeschatzten Zeitrdumen der
Projekte in den jeweiligen Handlungsfeldern Infrastruktur, Marketing und Management
(s. Kap. 4.3). Die beiden letztgenannten Felder sind als Ubergeordnete, flankierende
Projekte zu den liberwiegend infrastrukturellen Projekten zu verstehen.

Umsetzungszeitraum der Projekte

Fortlaufend
Infra 1: Sicherung und Erhalt Infra 15: Frhihung -
@ des StraRennelzes ] 0: Aufenthaltsqualitit Marketing 1-4 Management 1-5
.. ¥ Infra 17:
@ Infra 4: E-Mobilitst Barrierefreier Ausbau
m Infra &
e—g OPNV-Beschleunigung

2026/2027 (Sofortmafnahme) 2030 2035 22040

Infra 0: Erfassung der Infra 11: Offentliche - Infra 5 SPNV-Anschluss
. Infra 6: Stadtbuslinie
@ Radinrastruktur ° Infra 2: Stellplatzsatzung ] @ Radabstellanlagen ] ! e Bergkamen
. Infra 3 } Infra 7: Vorlaufbetrieb
Infra 10: Gestaltungs- Infra 16: Eltern-Taxi- Infra 12: Fahrradparkhaus
Initfaden StraRenraum Haltestellen am Rathaus

Abbildung 52: Umsetzungszeitraum der Projekte

biiro stadtVerkehr Seite 122



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen natiirlich

E

Juni 2026 =

5.3 Kommunikationsstrategie

Ein Kommunikationskonzept stellt das zentrale Instrument der strategischen Mobilitats-
planung dar und ist im Rahmen des kontinuierlichen Kommunikationsprozesses neuen
Bedingungen dynamisch anzupassen. Kommunikationsarbeit gilt als wichtiger Bestandteil,
um die Menschen {iber Veranderungen in der Mobilitatsinfrastruktur, wie z. B. tUber die
Angebote einer Mobilstation, zu informieren und die Akzeptanz gegeniiber neuen
Angeboten zu erhéhen.

Im Rahmen der Mobilitdtsstrategie ist es daher erforderlich, eine gute Offentlichkeitsarbeit
zu leisten. Kommunikation sollte aber auch intern ansetzen und bspw. die Fahrradnutzung
innerhalb der Verwaltung verbessern oder die Anschaffung von E-Fahrzeugen fiir die
stadtische Fahrzeugflotte vorantreiben, damit die Stadtverwaltung als ,Vorbild“ fungieren
kann.

Allgemein sollte die Kommunikationsarbeit moglichst alle Zielgruppen in Bergkamen
ansprechen und dadurch breit aufgestellt sein. Zielgruppenspezifische Ansatze sind hierbei
hilfreich, bspw. fiir Kinder und Jugendliche, Familien, Senioren, Vereine und Institutionen.
Je nach Lebenssituation, Alter, Mobilitatsverhalten, Sprache, sozialer Lage und Zugang zu
digitalen Angeboten sind unterschiedliche Kommunikationskanale und Ansprachen zu
wahlen. Naturgemal gibt es Zielgruppen, die offen flir Veranderungen und leicht zu
Gberzeigen sind. Ebenso gibt es Zielgruppen, die nur schwer erreichbar und vor allem
schwer von moglichen Veranderungen zu tberzeugen sind. Im Sinne des hier skizzierten
Kommunikationskonzeptes heif§t dies jedoch nicht, einzelne Bevélkerungsgruppen bei der
Umsetzung von Projekten zu bevorzugen bzw. zu meiden. Vielmehr bedeutet dies, dass
bestimmte Zielgruppen starker als andere in den Kommunikationsprozess eingebunden
werden miissen, damit ein Konsens fir den Umsetzungsprozess erzielt werden kann.

Zur Kommunikationsarbeit gehort es, die Themen Mobilitat und Verkehr dauerhaft im 6f-
fentlichen Bewusstsein zu verankern. Hierfiir eignen sich insbesondere Kampagnen, Wett-
bewerbe und Veranstaltungen wie ,Stadtradeln”, der ,,Parking Day“ oder Mobilitatstage im
Rahmen der Europdischen Mobilitatswoche. Solche Aktionen férdern alternative Mobili-
tatsformen, regen zur Reflexion des eigenen Verkehrsverhaltens an und schaffen Akzeptanz
fir Veranderungen im StraBenraum.

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Verkehrssicherheitsarbeit. Ziel ist die Férderung eines si-
cheren und respektvollen Miteinanders aller Verkehrsteilnehmenden. Hierzu kénnen ziel-
gruppenspezifische Angebote fiir Kinder, Jugendliche und Seniorinnen und Senioren beitra-
gen (s. Handlungsfeld Marketing, Kap. 4.3.5).

Eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit iiber Veranstaltungen, Informationsmaterialien,
soziale Medien und Biirgerdialoge ist wichtig, um verschiedene Zielgruppen zu erreichen,
Transparenz zu schaffen und Anregungen aus der Bevolkerung aufzunehmen.

Die Kommunikationsstrategie zur Mobilitdtsstrategie sollte generell folgende Ziele
verfolgen:

e Information der Offentlichkeit iiber die in der Mobilititsstrategie erarbeiteten
Projekte

o Veroffentlichung des jeweiligen Standes der Umsetzung der Projekte in regelma-
Rigen zeitlichen Intervallen (z. B. einmal jahrlich)

e  Motivation der Bevolkerung an der Umsetzung des Konzeptes und an der Teil-
nahme an zum Konzept zugehorigen Veranstaltungen und Aktionen mitzuwirken

e Einbinden lokaler Multiplikatoren, Akteure und Vereine in das Kommunikations-
konzept

Folgende Projekte sollten fiir eine erfolgreiche Umsetzung der Kommunikationsstrategie
erfolgen:

e Erstellung beziehungsweise Weiterentwicklung eines eigenen Bereichs auf der
stadtischen Website fiir das kommunale Mobilitdtsmanagement. Der Bereich
sollte innerhalb des stadtischen Internetauftritts gut auffindbar sein und durch
eine einheitliche, wiedererkennbare Darstellung die besondere Bedeutung des
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Themas Mobilitat verdeutlichen. Die Mobilitatsstrategie, ihre Ziele, zentrale MaR-
nahmen sowie der jeweilige Umsetzungsstand sollten dort fortlaufend dargestellt
und regelmaRig aktualisiert werden. Ergdanzend sollte die Darstellung mit beste-
henden digitalen Instrumenten wie ClimateOS verknupft werden. Dort kénnen
insbesondere die Beitrage der Mobilitatsstrategie zur Erreichung des Hauptziels
der Treibhausgasreduktion sichtbar gemacht und nachvollziehbar eingeordnet
werden.

e Die Nutzung sozialer Medien wirkt insbesondere beim Ansprechen jiingerer Teile
der Bevolkerung, welche vorrangig die sozialen Medien nutzen und klassische
Medien, wie Zeitungen, meiden. Denkbar ware es, die Inhalte der Strategie Gber
die sozialen Medienzugdnge der Stadt einzubringen. Neben klassischen schriftli-
chen Beitragen kdnnen hier vor allem auch Fotos oder bewegte Bilder (Videos,
Collagen, Animationen) eingespielt werden. Diese kénnen gerade beim Thema
Mobilitdt nicht nur sachliche Inhalte Gbermitteln, sondern auch beispielsweise
Begeisterung fiir neue Mobilitdtsformen oder Angebote wecken. Zudem kann
Gber die sozialen Medien auch nicht nur eine Informationsvermittlung vorgenom-
men, sondern eine direkte Interaktion mit den Adressaten ermoglicht werden.
Hierbei ist jedoch der hohe personelle Aufwand fiir eine dauerhafte Bespielung
und Betreuung der Angebote zu beriicksichtigen.

e Vor-Ort-Veranstaltungen in Bergkamen beziehungsweise in den Stadtteilen kdn-
nen ein geeignetes Instrument sein, um Interessierten aus Bevolkerung, Wirt-
schaft und Verbanden die Moglichkeit der Vernetzung, des Austausches und der
Ansprache des stadtischen Mobilitditsmanagements auf unkompliziertem Wege
zu ermoglichen. Die Durchfiihrung entsprechender Formate sollte bedarfsorien-
tiert und anlassbezogen erfolgen. Dabei sind mindestens zwei Veranstaltungen
pro Jahr anzusetzen. Eine gute Erreichbarkeit fir alle Bevolkerungsgruppen und
die Barrierefreiheit ist dabei zu beriicksichtigen.

e  Zusatzlich sollten Teilnahmen an bestehenden Formaten, wie der Europaische
Mobilitatswoche und Stadtradeln beibehalten und nach Bedarf ausgebaut wer-
den.

Um auch die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in der Verwaltung aus den verschiedenen
Amtern und Abteilungen Uber die Fortschritte der MaRnahmen der Mobilitatsstrategie zu
informieren und lGber das weitere Vorgehen und zukiinftige Planungen zu beraten, sollte in
regelméaRigen zeitlichen Abstdanden der Austausch mit den Fachamtern fortgefiihrt werden
(s. Handlungsfeld Management, Kap. 4.3.6).
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5.4 Evaluierungs- und Controllingkonzept
Um die Wirkung der Mobilitdtsstrategie im Umsetzungsprozess hinsichtlich der
Zielerreichung Uberpriifen zu kdnnen, ist ein Evaluierungs- und Controllingkonzept zu
implementieren. Dafiir bedarf es der Festlegung von messbaren Indikatoren. Grundsatzlich
dient ein Indikatorensystem als Kontrollinstrumentarium in der MaBnahmenumsetzung
und ermdglicht die Beurteilung der Wirksamkeit im Hinblick auf definierte Ziele. Es ist zu
empfehlen, dass die Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitdt diese Aufgabe ibernimmt. Diese
fungiert als Schnittstelle zwischen den politischen Vertreterinnen und Vertretern sowie
allen weiteren beteiligten Akteuren sowohl kommunal als auch interkommunal, sodass ein
stetiger Informationsaustausch tiber den Umsetzungsstand der Projekte erfolgen kann.
Fir die Umsetzung und Erfolgskontrolle der vorliegenden Strategie sind jedoch durchaus
eine Vielzahl an lokalen und regionalen Akteuren einzubinden. Dabei soll eine Steuerung
und Umsetzungskontrolle der Projekte und eine Steuerung der Evaluierung erfolgen.
Es wird empfohlen, einen regelmaRigen Bericht sowohl verwaltungsintern als auch jahrlich
in der Politik vorzustellen, um den Umsetzungsstand zu dokumentieren. Zusatzlich dient die
turnusmalige Modal Split-Erhebung (ca. alle funf Jahre) zur Evaluierung und dem
Controlling des gesamten Umsetzungsprozesses, sodass ggf. nachjustiert und das Konzept
sukzessive fortgeschrieben und auch an duRere Rahmenbedingungen (technologische
Entwicklungen, Fordertopfe usw.) angepasst werden kann.
Zur Uberpriifung der Ziele eignen sich als Vorschlag vor allem folgende Indikatoren:
Zielsetzung Mess-Indikator Messinstrument/ Erhebungs-
Datengrundlage intervall
Umweltschonende ¢ THG-Emissionen des Ver- e THG-Bilanzierung fur Ver- jahrlich
und klimafreund- kehrssektors in Bergkamen kehrssektor
liche Mobilita . . o A
RSOl ¢ Anteil von Fahrzeugen mit ¢ Kfz-Zulassungsstatistik jahrlich
emissionsfreien Antrieben
am Gesamtbestand der in
Bergkamen zugelassenen
Fahrzeuge
¢ Anzahl von E-Ladestationen e Statistik zu E-Ladestatio- jahrlich
im Stadtgebiet und deren nen und Daten des Be-
Auslastung treibers alle 5 Jahre im
¢ Anteil des Umweltverbunds ¢ Modal Split-Erhebung Rahmen eines
am Modal Split Modal Split-Er-
hebung (HHB)
Reduzierung von ¢ Durchschnittliche tagliche e Verkehrserhebungen und  Jahrlich
Verkehrsbelastung Verkehrsbelastung auf Zahlungen
HauptstraBen (Kfz/24h)
¢ Anteil der Einwohnerinnen e Larmaktionsplanung alle 5 Jahre
und Einwohner, die von ei-
nem Larmpegel im Tages-
mittel von 55 dB(A) oder
mehr betroffen sind.
¢ Durchschnittlich an den in e Luftqualitatsiberwa- jahrlich
der Stadt vorhandenen chung
Messstellen gemessenen
Immissionswerte von Stick-
oxiden (NOx) und Feinstaub
(PM10)
Gleichberechtigung ¢ Anzahl der Verkehrsunfdlle < Amtliche Unfallstatistik jahrlich
der Verkehrstrager mit Schwerverletzten
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Zielsetzung Mess-Indikator Messinstrument/ Erhebungs-
Datengrundlage intervall
¢ Anzahl der Verkehrsunfdlle ¢ Amtliche Unfallstatistik jahrlich

differenziert nach Verkehrs-

art
Nachhaltige Finan- ¢ Umsetzungsstand der in ¢ Sachstandsbericht/Um- jahrlich (zum
zierung und Wirt- der Mobilitatsstrategie auf- setzungsstand im Rah- Jahresende)
schaftlichkeit gefihrten MaRnahmen men eines Mobilitats-

Workshops

Abbildung 53: Indikatorensystem

Ggf. sind in Abhdngigkeit von vorhandenen Datengrundlagen und Erhebungsintervallen
andere oder modifizierte Indikatoren oder Messinstrumente festzulegen.

Weiterhin sind verschiedene Werkzeuge zu bericksichtigen, die relevante Daten und
Wirkungsanalysen fir die Mobilitatsplanung liefern und fiir die ZielGberpriifung essentiell
sind:

Haushaltsbefragung (Modal Split-Erhebung)

Eine Mobilitdtserhebung in Form einer Haushaltsbefragung wie Rahmen der
Bestandsaufnahme spielt als Saule im Evaluationskonzept eine zentrale Rolle.
Haushaltsbefragungen zum Thema Mobilitdit und Verkehr schaffen eine wichtige
Grundlage, mit der aussagekrdftige Mobilitdtsdaten fiir die Indikatoren Modal Split,
Verkehrsleistung sowie Verkehrsverhalten ermittelt werden und die im Rahmen der
Evaluation als Vergleichsbasis herangezogen werden koénnen. Dabei soll sich das
Befragungsdesign und die Methodik an der Haushaltsbefragung von 2025 sowie den in
Deutschland standardmaRig durchgefiihrten Haushaltsbefragungen nach Landesstandards
zur einheitlichen Modal Split-Erhebung der AGFS, MiD (Mobilitdt in Deutschland) des BMVI
und der ,Mobilitat in Stadten — SrV“ orientieren. Dadurch werden Vergleichbarkeiten —
sowohl in Zeitreihen als auch mit anderen Rdumen — ermoglicht. Als Erhebungsturnus
empfiehlt sich ein Abstand von ca. funf Jahren zwischen den Haushaltsbefragungen. Zur
Untersuchung spezieller Fragestellungen kann die Stichprobe gezielt um Nutzerinnen und
Nutzer intermodaler Angebote (P+R, B+R, Carsharing etc.) aufgestockt oder um
entsprechende gesonderte Befragungen erganzt werden. Zusatzlich ist die Nutzung von
Mobilfunkdaten als ergdnzende Datenquelle furr die Evaluierung zu priifen.

Verkehrszdhlungen

Fir die Wirkungsanalyse der Projekte sind Zadhldaten aller Verkehrstrager (Kfz-Verkehr,
OPNV, Radverkehr, FuRverkehr) wesentliche KenngréRen, um die Verkehrsbelastungen zu
messen. Hierzu sollte geprift werden, an welchen Stellen dauerhafte oder temporare Zah-
lungen sinnvoll eingesetzt werden kénnen. Zur Messung der Radfahrerinnen und Radfahrer
kann eine separate Dauerzdhlstelle an einem zentralen Punkt im Stadtgebiet installiert
werden, die Aufschluss (iber das tagliche und jahrliche Radverkehrsaufkommen an dieser
Stelle liefert. Die Messstationen im Stadtgebiet sollten an moglichst frequentierten
Standorten eingerichtet werden. Wenn Projekte im Radverkehr sowie im MIV umgesetzt
werden, ist die Einrichtung weiterer Messstationen ggf. zu priifen.

Befragungen der Verkehrsteilnehmenden (z. B. Passantenbefragungen, Fahrgast-
befragungen im OPNV) und Fahrgastzahlen des OPNV (Fahrgastzdhlgerdte in den
Fahrzeugen) kénnen dariber hinaus wichtige Aussagen beispielsweise zu Wegeketten oder
subjektiver Wahrnehmungen der Angebote sowie zu den Nutzerzahlen erbringen.

e Verkehrserhebungen jeweils vor und nach erfolgter Umsetzung von Projekten

e Fahrgastzahlungen im OPNV vor relevanten MaRnahmen (Taktverdichtungen, Li-
nienweganderungen) und nach Umsetzung der relevanten MalBnahmen, sobald
ein eingeschwungener Zustand zu erwarten ist
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Statistiken und Messungen

Erganzend zu den origindren Mobilitdts- und Verkehrsdaten wird empfohlen, weitere Daten
aus Statistiken und Messungen hinzuzuziehen. Dazu gehdren beispielsweise Nachfrage-
zahlen alternativer Mobilitdtsangebote (wie Jobticket und Sharing-Angebote) oder die
Marktdurchdringung COz-neutraler Antriebe in der Fahrzeugflotte. Hier kann u. a. die
Mobilitdtsmanagerin die Beratung fir betriebliches Mobilitditsmanagement tGbernehmen
und wichtige Informationen zu den Mobilitdtsangeboten, der Angebotsqualitdt und der
Nachfrage in den jeweiligen Betrieben liefern. Dartber hinaus ist auch die Nachfrage an
Verkniipfungsanlagen, d. h. die Auslastung von Mobilstations-Anlagen, zu erfassen und
auszuwerten.

Im OPNV sind Piinktlichkeits- bzw. Fahrzeitanalysen ein wichtiges Instrument, um ein
Monitoring der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufiihren. Eine Auswertung der Daten
aus der Geschwindigkeitsiiberwachung im Hinblick auf die Regelakzeptanz sollte ebenso
ausgewertet werden. Anknilipfend an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der
Unfallstatistik fortzufihren, um die Entwicklung im Bereich der Verkehrssicherheit zu
prifen und ggf. neuralgische Punkte zu entscharfen. Nicht zuletzt sind Strukturdaten wie
u. a. Einwohnerzahlen und Arbeitspldtze auszuwerten. Diese dienen einerseits als Indikator
fur die Lebensqualitat der Region und Attraktivitdt des Wirtschaftsstandortes und sind
andererseits aussagekraftig fir die Verkehrserzeugung.

Planungsspazierginge mit der interessierten Offentlichkeit und Politik

Planungstouren und Vor-Ort-Formate mit der interessierten Offentlichkeit und der Politik
kénnen ein geeignetes Instrument sein, um die Umsetzung der Mobilitatsstrategie im Stadt-
gebiet nachvollziehbar zu begleiten. Effekte und Wirkungen einzelner Manahmen kénnen
dabei unmittelbar vor Ort betrachtet, erldutert und diskutiert werden. Gleichzeitig bieten
solche Formate die Mdglichkeit, weitere Verbesserungspotenziale, insbesondere im Ful3-
und Radverkehr, aufzunehmen und weniger selbsterkldrende Planungsansatze besser zu
vermitteln.

Mit bestehenden Formaten, wie beispielsweise der BuV-Ausschuss-Radtour, bestehen be-
reits Ansdtze, um mobilitdtsbezogene Fragestellungen gemeinsam mit der Politik im Stadt-
raum zu betrachten. Diese Erfahrungen kénnen bei Bedarf aufgegriffen und durch weitere
anlassbezogene Formate erganzt werden.

In der folgenden Abbildung sind die Controlling-Werkzeuge fiir das Mobilitdtsmanagement
grafisch dargestellt.

Controlling-Werkzeuge im Mobilitditsmanagement

Statistiken und

Mobilitétser Mo Le p
Haushaltsbefragung _ Stichpunkt ] Regellq&ﬁige
2030 Zéihlungen Spa;lezange und
adtouren
Stichpunkt
Zahlungen _—
Haushaltsbefragung Regelmapige
2035 . - Spaziergdnge und

Radtouren
Stichpunkt

Zdhlungen
Dat ific
Regelméfige
Haushaltsbefragung 243 — Stichpunkt — —_ Spaziergdnge und
2040 stellen Zéhlungen Radtouren
Stichpunkt
Zihlungen ——
Haushaltsbefragung — Sp::lgilg’;:[gs’egﬁnd
2045 Radtouren
Stichpunkt
Zahlungen

Abbildung 54: Controlling-Werkzeuge im Mobilitaitsmanagement
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6 Ausblick

Die Mobilitatsstrategie der Stadt Bergkamen stellt einen strategischen Handlungsrahmen
zur kiinftigen Starkung und Forderung der Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung in der
Stadt, aber auch zur Positionierung verkehrsrelevanter Themen in der Region bis 2040 und
darliber hinaus. Dabei stellen die drei Hauptziele die Klimaneutralitdt im Mobilitatssektor
bis 2040, der Modal Split 50/50 und die flichendeckende Erreichbarkeit des
Umweltverbundes den Kern der Strategie dar (s. Kap. 3). Die Hauptziele verdeutlichen den
Handlungsbedarf hinsichtlich einer sauberen, gerechteren und sicheren Alltagsmobilitat.
Wahrend des Bearbeitungsprozesses wurde deutlich, dass ein ,,weiter so” weder von den
beteiligten Akteuren gewollt noch zur Erreichung der drei genannten Hauptziele ausreicht.

Die vorliegende Strategie dient in erster Linie zur Erreichung der genannten Hauptziele und
ermoglicht dariiber hinaus den gezielten Einsatz von Eigenmitteln sowie die Akquise von
Fordermitteln. Dabei wahrt das vorliegende Papier eine gewisse Ergebnisoffenheit
hinsichtlich der Schwerpunktsetzung in der Forderung der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel. Die genaue Zusammensetzung des 50-prozentigen Anteils des
Umweltverbundes orientiert sich dabei verstarkt an den duReren Rahmenbedingungen wie
eigene und externe Finanzierungshilfen (Férdermittel) sowie technologischen und
gesellschaftlichen Trends. Darliber hinaus starkt ein breites Mobilitatsangebot die Position
Bergkamens im Ballungsraum Ruhrgebiet. Damit bleibt Bergkamen auch weiterhin ein
attraktiver Arbeits- und Lebensraum fir alle Menschen unabhdngig vom Wohnort und
bevorzugtem Verkehrsmittel.

Die Mobilitatsstrategie beinhaltet kurz- bis langfristig realisierbare Projekte, bei
vergleichsweise geringerem Aufwand (z.B. die kurzfristige Errichtung von
Radabstellanlagen) (s. Kap. 4). Dartiber hinaus nehmen die drei Leuchtturmprojekte zur
Verkehrslenkung, der Pfalzschule und der zentralen Achse Toddinghauser StraBe am neu
entstehenden Rathausquartier eine gesonderte Stellung mit einer gewissen Strahlkraft fir
dhnliche Bereiche ein (s.Kap.4.4). Diese dienen als Blaupause fir kinftige
verkehrslenkende und straBenraumgestalterische Projekte in vergleichbaren Stadtraumen.
Dariiber hinaus kommen vor dem Hintergrund technologischer und gesellschaftlicher
Entwicklungen und einer sich stetig wandelnden Foérderlandschaft weitere Projekte hinzu.
Damit stellt die Mobilitatsstrategie ein dynamisches, sich den duReren Gegebenheiten
angepasstes Konzept dar, welches bei Bedarf fortgeschrieben bzw. angepasst werden sollte.

Einige langfristige Projekte reichen dabei weit in die Zukunft und dienen als Denkanstof3e
zur Weiterentwicklung und Schaffung von Synergieeffekten mit weiteren Vorschlagen.
Hierzu zdhlen in erster Linie die Prifung eines Stadtbusses, die Realisierung des VRR-
Zielnetzes bis 2040 und die laufenden Untersuchungen bzgl. einer Schienenanbindung
Bergkamens (Stand Juni 2026). Vielleicht kommen perspektivisch auch andere Systeme zur
Verbesserung der OPNV-Anbindung Bergkamens in Betracht.

Die nach dem politischen Beschluss der Strategie folgenden Umsetzungsschritte zielen auf
weitere Priifungen, eine erneute politische Abwagung und die schrittweise Umsetzung der
Projekte ab, die singuldr oder im Verbund mit weiteren Projektvorschlagen ihr Potenzial
hinsichtlich einer Verlagerung der individual-motorisierten Wege bzw. Fahrten auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel entfalten. Dabei gilt es, stets alle kommunalen und
interkommunalen Akteure an einen Tisch zu holen, im besten Fall in einem turnusmaRigen
Rhythmus, damit Arbeitsprozesse angestoRen und umgesetzt werden konnen.

Entscheidend ist, dass neben der finanziellen Absicherung und Akquise von Férdermitteln
auch die personellen Strukturen zur Begleitung und Umsetzung der Strategie innerhalb der
Stadtverwaltung beibehalten werden. Die Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung stellt eine
wichtige und arbeitsintensive Aufgabe dar, die eng mit den anderen Fachbereichen der
Stadt zu verzahnen ist. Die Federfihrung bei der Koordinierung, Evaluierung und dem
Erkennen von Zielkonflikten liegt hier bei der Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitat, die
Umsetzung der Projekte wiederum bei den jeweiligen Fachdmtern, dem Kreis sowie Land
und VKU.
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Die Stadt Bergkamen unterstiitzt bereits durch verschiedene MaRnahmen und Projekte, wie
Mobilitatskampagnen oder die Umsetzung bestehender Konzepte direkt oder indirekt die
Ziele, die eine moderne in die Zukunft gerichtete umweltfreundliche Ausrichtung férdern.
Dennoch kdnnen diese Aktivitaten der Stadt nur einen ersten Aufschlag darstellen. Genau
an dieser Stelle setzt die Mobilitdtsstrategie an und zeigt auf, welche Projekte zur
Erreichung der drei Hauptziele einen wesentlichen Beitrag leisten koénnen und
kommuniziert diese Themen nach auRen in die Stadtbevolkerung.. Insbesondere vor dem
Hintergrund einer positiven Bevdlkerungsprognose wird eine zielgruppenspezifische
Ansprache und Information bzgl. umweltfreundlicher Verkehrsmittel und -angebote, bspw.
an Schulen, in Vereinen und Unternehmen, immer wichtiger. Die Verkehrsbelastungen
werden eher zu- als abnehmen, zusatzlich verstarken allgemeine gesellschaftliche Trends
wie die verstarkte Nutzung des Online-Handels die Verkehrszunahmen durch Liefer- und
Kurierfahrzeuge.

Die Mobilitatsstrategie konnte aufgrund der Vielzahl an durchgefiihrten Beteiligungs-
formaten die Wiinsche und Anspriiche der Bevolkerung, der verschiedenen Akteure und
Interessengruppen, der Stadtverwaltung und der Kommunalpolitik berucksichtigen und
integrieren. Die ausgearbeiteten Projekte wurden abgestimmt und auf die Anforderungen
und Bediirfnisse aller Beteiligten und Betroffenen zugeschnitten. Die breite Beteiligung
schafft eine wichtige Grundlage dafir, dass die Umsetzung der Strategie nachvollziehbar
vermittelt und moglichst breit mitgetragen werden kann. Es wird kiinftig jedoch von
besonderer Bedeutung sein, moglichst allen Gesellschaftsschichten zumindest das Angebot
der Partizipation am Transformationsprozess des Verkehrs- und Mobilitdtssektors zu
unterbreiten. Nur so lasst sich die Akzeptanz fir Verdnderungen in der Bevélkerung und
auch in der Politik langfristig sicherstellen.
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km/h

Lkw
LSA

MiD
Mio.
MIV
NWL
OPNV

OPNVG

Autobahn
Normalladepunkte

Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V.

Bahnhof

Bike and Ride

beispielsweise

beziehungsweise

Kohlenstoffdioxd

Tag

Schnellladepunkte

Digitale Fahrgastinformation

das heildt

Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke
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Elektromobilitat
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et cetera
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Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Stunde

Hauptbahnhof

Hauptverkehrszeit

in der Regel

Kapitel

Kurier-, Express- und Paketdienste
Kraftfahrzeug

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Land(es)straRe

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage

Meter

Mobilitat in Deutschland

Millionen

Motorisierter Individualverkehr
Nahverkehr Westfalen-Lippe

Offentlicher Personennahverkehr - 6ffentlicher Personennahverkehr mit Bus,
StraBenbahn/Stadtbahn sowie Eisenbahnverkehr, aber auch mit
sogenannten alternativen Verkehrsmitteln wie z. B. TaxiBus, Anruf-Sammel-
Taxi, Blirgerbus.

Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
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(OPNVG NRW )

ov Offentlicher Verkehr

PBefG Personenbeforderungsgesetz

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park and Ride

RASt Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen

RiLSA Richtlinie fur Signalanlagen

RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

RS1 Radschnellweg 1

RVK Radverkehrskonzept Kreis Unna

RVR Regionalverband Ruhr

SEVAS Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten und
Restriktionen im Schwerlastverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StvVo StraRenverkehrs-Ordnung

SUMP Sustainable Urban Mobility Plan

SV Schwerverkehr

SWOT Strengths-Weaknesses-Opportunities-Threats

t Tonnen

THG Treibhausgase

u. a. unter anderem

V. a. vor allem

VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

z.B. zum Beispiel
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7 Anhang

Im Anhang werden die Vorgehensweise und Inhalte der Beteiligungsformate genauer
aufgefiihrt (s. Kap. 7.1). Anschliefend erfolgt eine Erklarung zur Nullprognose 2040, dem
Setzen von moglichen Schwerpunkten in den Modal Split-Szenarien sowie die
Auswirkungen auf CO2-Emissionen (s. Kap. 7.2-7.4).

7.1 Beteiligungsverfahren

Im Rahmen des Arbeitsprozesses wurden zentrale Akteure eingebunden — darunter
Entscheidungstrager, Interessenvertretungen, Fachbehorden sowie die Bergkamener
Bevolkerung. Ziel war es von Beginn an, dass durch eine konsensorientierte Erarbeitung der
Mobilitatsstrategie und seiner Zukunftsvision ein wesentlicher Beitrag zur Akzeptanz
geleistet wird.

Die Biirgerinnen und Biirger hatten im Rahmen der Planungsspaziergdnge und -radtour,
stadtischen Veranstaltungen wie dem Hafen- und Pfalzschulenfest oder auf dem
Wochenmarkt sowie in dem generationsibergreifenden Workshop, die Mdoglichkeit,
friihzeitig eigene Ideen, Hinweise und Anregungen einzubringen.

Die verwaltungsinternen Sitzungen mit der Auftraggeberin und dem Team von
STADTKINDER bildete den strategischen Uberbau zur inhaltlichen und methodischen
Vorgehensweise im gesamten Arbeitsprozess.

Ergdnzend wurde die Kommunalpolitik und die Verwaltung durch Mobilitdts-Workshops
beteiligt, um eine enge Abstimmung und friihzeitige Rickkopplung zu den Zwischen- und
Endergebnissen sicherzustellen.

Im Folgenden werden die einzelnen Beteiligungsformate und Aktivitaten im Detail
vorgestellt.

7.1.1 Abstimmung mit der Verwaltung

Im Rahmen regelmaRiger Jour fixe-Termine zwischen der Stadtverwaltung (Stabsstelle
Klimaschutz und Mobilitdt), dem Planungsbiiro STADTKINDER (bei Bedarf) und dem Team
von biiro stadtVerkehr wurden der allgemeine Ablauf, der aktuelle Projektstand sowie alle
geplanten Beteiligungsformate gemeinsam vor- und nachbereitet.

In diesen Treffen wurde die inhaltliche und strategische Ausrichtung fir die drei zentralen
Arbeitsphasen definiert: von der Grundlagenermittlung, tber die Entwicklung einer
gemeinsamen Zielvision bis hin zur konkreten Erarbeitung von MaRnahmenvorschlagen,
einschlieBlich moglicher Reallabore und Leuchtturmprojekte, welche direkt im Anschluss an
den Beschluss der Mobilitatsstrategie in die Realisierung gehen kénnen.

Die Abstimmung mit der Verwaltung begann mit dem Kick-off am 27.02.2025, bei dem
zusatzlich der Technische Beigeordnete und eine Vertreterin des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW teilnahmen. Insgesamt fanden sechs Abstimmungstermine online und drei Termine
vor Ort statt.

7.1.2 Mobilitats-Workshops

Zur Entwicklung einer gemeinsamen Zukunftsvision fiir die Bergkamener Mobilitat 2040
sind jeweils zwei Workshops mit Personen aus verschiedenen Fachamtern und mit
Vertreterinnen und Vertreter der Stadtratsfraktionen durchgefiihrt worden. Die Formate
folgten dabei einem identischen methodischen Aufbau und Fragestellungen, um eine
Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewdhrleisten.

Der erste Workshop am 22.09.2025 richtete sich an die Verwaltung und wurde mit
Fachamtsvertreterinnen und -vertretern aus dem Bereich Griinflachen, Stadtplanung und
Tiefbau sowie einer Vertreterin der Stabstelle IGA und dem technischen Beigeordneten
durchgefiihrt.

biiro stadtVerkehr
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Der zweite Workshop wurde am 09.10.2025 mit der Politik durchgefiihrt, wobei hier nur
Mitglieder der CDU-, SPD- und der Fraktion Biindnis-90/Die-Griinen teilnahmen. Die
methodische Ausgestaltung und Moderation der beiden Workshops erfolgte durch das Biiro
STADTKINDER.

Die Workshops begannen mit einer kompakten Prasentation seitens biiro stadtVerkehr zum
aktuellen Stand der Mobilitdtsstrategie. AnschlieBend nahmen die Teilnehmenden an einer
kurzen digitalen Umfrage teil. Deren Ergebnisse wurden umgehend vorgestellt, um einen
direkten Vergleich mit den Ergebnissen der vorangegangenen Haushaltsbefragung herzu-
stellen.

Abbildung 55: Impressionen des Mobilitats-Workshops mit der Verwaltung>

Darauf aufbauend wurden in der Arbeitsphase folgende drei zentralen Leitfragen zu den
Verkehrstragern (Motorisierter Individualverkehr, FuB- und Radverkehr, Offentlicher
Verkehr) diskutiert:

e  Wie soll im Jahr 2040 Gber den jeweiligen Verkehrstrager in Bergkamen gespro-
chen werden?

e Welche zentralen Ziele wurden bis 2040 erreicht, und worauf kann man stolz
sein?

e  Was stellt die groRRte verbleibende Herausforderung fiir den Verkehrstrager im
Jahr 2040 dar?

Die Ergebnisse der ersten beiden Workshops waren groRtenteils deckungsgleich.

Das Ziel der Workshops war es, eine positive und konsensfahige Zukunftsvision zu
entwickeln. Der Fokus lag bewusst auf gewlinschten Errungenschaften und einer konstruk-
tiven Sprache, um einen Handlungsrahmen fiir die weitere Verkehrs- und Mobilitats-
entwicklung zu schaffen. Im Ergebnis wurde eine Zielvision fiir die Stadt Bergkamen bis zum
Zieljahr 2040 skizziert (s. Kap. 3).

7.1.3 Generationeniibergreifender Workshop

Dariiber hinaus wurde ein generationenibergreifender Workshop am 16.09.2025 von 17:00
bis 19:00 Uhr durchgefiihrt. Der Workshop wurde gemeinsam von biiro stadtVerkehr und
STADTKINDER fachlich begleitet und moderiert.

Nach einem Kurzfilm zur Aufgabenstellung und Zielsetzung der stadtischen Mobilitats-
strategie informierte das Fachbiiro stadtVerkehr in einem Vortrag tGiber den aktuellen Stand
der Mobilitatsstrategie. Der inhaltliche Schwerpunkt des Workshops lag auf der kiinftigen
StraBenraumgestaltung.

35 STADTKINDER (2025)
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Die urspriinglich geplante Methodik wurde an die geringe Teilnehmerzahl und das éltere
Publikum angepasst. Statt des vorgesehenen Modellbaus — der aufgrund der fehlenden
Anwesenheit von Kindern auf das Pfalzschulfest verschoben wurde — konzentrierte sich die
Veranstaltung auf eine gemeinsame Diskussion. Dabei wurden drei Leitfragen behandelt:

e Welche Kritik gibt es an der gegenwartigen StraRenraumgestaltung?
e Welche Wiinsche und Vorstellungen bestehen fiir eine zukiinftige Umgestaltung?
e  Welche Probleme kdnnten sich aus einer solchen Umgestaltung ergeben?

Abbildung 56: Impressionen des generationsiibergreifenden Workshops3®

Die Ergebnisse des Workshops liefern wichtige Hinweise bzgl. der Anforderungen der
zukunftigen StraBenraumgestaltung im Hinblick auf die Flachenverteilung fir die jeweiligen
Verkehrsmittel mit einem besonderen Augenmerk auf Barrierefreiheit (s. Kap. 4.3).

Der urspriinglich geplante zweite generationeniibergreifende Workshop wurde in eine
einmonatige Online-Beteiligung zu den Projektideen umgewandelt. Vom 15.02. bis
15.03.2026 konnten alle Interessierten aus Bergkamen die ersten Projektideen sichten und
eine Priorisierung und eine Einschatzung zur Bedeutung fir die Mobilitdtsstrategie
abgeben. Die Bewerbung der Veranstaltung erfolgte tiber die Wochenzeitschrift ,Montakt”
und alle gangigen Informationskanale.

7.1.4 Planungsspaziergange

Die Planungsspaziergdnge stellten ein interaktives Beteiligungsformat im Rahmen der Erar-
beitung der Mobilitatsstrategie dar. Ziel war es, das Stadtgebiet gemeinsam mit Blirgerin-
nen und Bilirgern sowie Personen aus der Verwaltung und Fachplanung vor Ort zu erkunden
und an ausgewahlten Stellen konkrete Fragestellungen zu diskutieren.

Im Juni 2025 fanden drei zielgruppenspezifische Planungsspaziergdnge — separat fiir Kinder
(06.06.25), Jugendliche (30.06.25) und Erwachsene (25.06.25) — sowie eine Planungsradtour
fir Erwachsene am 23.06.25 statt.

Planungsspaziergang mit Schiilerinnen und Schiilern der Overberger Grundschule: Finf
Stationen wurden zu FuB besucht. Teilgenommen haben sechszehn Schilerinnen und Schii-
ler, eine Vertreterin der Stadtverwaltung sowie zwei Personen vom Planungsbiiro STADT-
KINDER.

Stationen
Ampelanlage LandwehrstraRe
Uberquerungen Werner StralRe

Autofreie Wegeverbindung zwischen Werner Stralle und Landwehrstralle

3 STADTKINDER (2025)
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Umlaufsperren Asternweg

Umlaufsperren Tulpenweg

Planungsspaziergang mit Schiilerinnen und Schiilern des Stadtischen Gymnasiums: Sechs
Stationen wurden zu Ful® besucht. Teilgenommen haben 22 Schiilerinnen und Schiiler, zwei
Lehrerinnen eine Vertreterin der Stabsstelle Klimaschutz und Mobilitdt sowie zwei Perso-
nen vom Planungsbiiro STADTKINDER.

Stationen

Hubert-Biernat-Strafle (vor dem Schulgelande)
Hubert-Biernat-StralRe (Haltestelle vor der Schule)
Hubert-Biernat-StrafRe (Schulparkplatz)

Kreisverkehr Hubert-Biernat-StraRe / GedachtnisstraRe
Waldgebiet stdlich der Schule

Kreisverkehr Hubert-Biernat-Strae / Erich-Ollenhauer-StralRe

Planungsspaziergang mit Erwachsenen: Fiinf Stationen wurden zu Fu besucht. Teilgenom-
men haben ein Mitglied des Stadtrats, ein Vertreter der Stadtverwaltung sowie zwei Perso-
nen vom Planungsbiiro STADTKINDER.

Stationen

Kreisverkehr Hubert-Biernat-StraRe / Toddinghauser StraRe
Hubert-Biernat-Strafle

Kreisverkehr Hubert-Biernat-StrafRe / Erich-Ollenhauer-StralRe
Erich-Ollenhauer-Stralle

Toddinghauser StraRe (zwischen Rathaus und Neubaugebiet)

Planungsradtour mit Erwachsenen: Zehn Stationen wurden mit dem Fahrrad angefahren.
Beteiligt waren zwolf Einwohnerinnen und Einwohner, eine Vertreterin der Stadtverwal-
tung sowie zwei Personen vom Planungsbiiro STADTKINDER.

Stationen

Kreuzung Waldweg Rémerbergwald / AlisostraRe

Kreuzung AlisostraRe / Liinener StraRe bzw. Kuhbach-Weg / Liinener StraRe
Kreuzung Am Alkenbach / MihlenstraRe

Kreuzung MuhlenstraRe / Niederadener StraRRe

Kreuzung Goekenheide / Am Alkenbach / Linener StraRe

Kreisverkehr Liinener Strale

Kreuzung Liinener StraRe / JahnstraRe

Kurve im Kreuzungsbereich JahnstraRe / Sugambrerstrale
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JahnstraRe

Kreuzung JahnstraRe / Konigslandwehr

Die Planungstouren boten den Teilnehmerinnen und Teilnehmern die Moglichkeit, sich ak-
tiv einzubringen, Wahrnehmungen vor Ort zu schildern und gemeinsam lber Losungsan-
satze fur eine zukunftsfahige Mobilitat zu sprechen. Damit bildeten sie eine wichtige Briicke
zwischen fachlicher Analyse und den konkreten Erfahrungen der Biirgerschaft. Die Ergeb-
nisse flossen mit in die Bestandsaufnahme (s. Kap. 2) und das MaBnahmenkonzept ein

(s. Kap. 4).

Planungsradtour mit Erwachsenen

Station

Kreuzung Waldweg Rémerbergwald/

AlisostralRe

Kreuzung AlisostraRe/
Linener Stralle bzw.
Kuhbach- Weg / Liinener
Stralle

Kreuzung Am
Alkenbach/MuhlenstraBe

Kreuzung MuhlenstraRe/
Niederadener StralRe

Kreuzung Goekenheide/ Am
Alkenbach/Lunener StraRe

Kreisverkehr Lunener StraRe

Kreuzung Linener
StraRe/JahnstraRe

Kurve im Kreuzungsbereich
JahnstraRe/Sugambrerstrale

Jahnstralle

biiro stadtVerkehr

Anmerkungen

Erschwerter Ubergang durch nicht abgesenkten
Bordstein im Ubergangsbereich

Erschwertes Queren im Kreuzungsbereich durch
Unibersichtlichkeit und hohe Geschwindigkeiten
des MIV (50 km/h)

Vorschlag einer Geschwindigleitsreduzuerung auf
30 km/h oder Errichtung einer Querungshilfe mit
zusatzlichen Hinweisschildern

Gefahrdung des querenden Radverkehrs
durch hohe Geschwindigkeitsbegrenzung (70
km/h) und Untibersichtlichkeit der Kurve

Vorschlag einer Geschwindigkeitsreduktion im
Querungsbereich und die Einrichtung von
Hinweisschildern und farblicher Markierungen auf
der Fahrbahn

Hohe Geschwindigkeiten und schlechte Sichtbezie-
hungen

Fehlender Schutzstreifen auf der Niederadener
StraRe

Verwerfungen im Aspahlt

Erschwerte Querung

Verkehrssicherheit(hohe Geschwindigkeit und
schlechte Sichtbeziehungen)

Fehlender Radweg in Richtung Innenstadt

Radverkehr muss auf Vorfahrt achten
Vorschlag das MIV auf Vorfahrt achten muss

Kombinierter Geh- und Radweg auf der Liinenener
StraRe endet mit dem Abbiegen in die JahnstraRe

Keine konstante Geschwindigkeitsbegrenzung (vor
der Kurve 30 km/h, in der Kurve 50 km/h)

Kurve wird fur querenden FuR- und Radverkehr als
sehr gefahrlich eingestuft

Stark eingeschrankte Einsehbarkeit der StralRe
Stark frequentierter Schulweg und Freizeitweg

Uneinheitliche Gestaltungh des
Multifunktionsstreifens
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e  Wird haufig zugeparkt, dadurch muss der
Radverkehr haufig auf den StarRenverkehr
ausweichen
e Pollererlass wurde in Bergkamen noch nicht
umgesetzt
e  Milltonnen und weitere hindernisse erschweren
das sichere Fahren entlang der Jahnstralle
Kreuzung e Querung im Kreuzungsbereich als gefahrlich

JahnstraRe/Koénigslandwehr

wahrgenommen, aufgrund eingeschrankter
Sichtbeziehungen und hohe Geschwindigkeit auf

der JahnstraRe (50 km/h)

Planungsspaziergang mit Kindern in Overberge (Grundschule)

Station

Ampelanlage
LandwehrstraRe

Querungsanlagen Werner
Stralle

Autofreie Wegeverbindung
zwischen Werner StralRe
und Landwehrstralle

Umlaufsperren Asternweg

Umlaufsperren
Tulpenweg

Zusatzlich genannter
Bereich:

Nordberg Kreisverkehr am
Lidl

Zusatzlich gennanter
Bereich:
Sanddornweg 74

Planungsspaziergang mit Jugendlichen in Bergkamen-Mitte (weiterfiihrende Schule)

Station

Hubert-Biernat-Straflle
(direkt vor der Schule)

Hubert-Biernat-Strale
(Haltestelle vor der Schule)

biiro stadtVerkehr

Anmerkungen

Verkehrssicherheit (zu schnell fahrende Autos)

Verkehrssicherheit (zu schnell fahrende Autos)
Oberflachenzustand (offene Stellen im Asphalt)

Erschwerte Uberquerung (Autos halten oft nicht an

Querungsstellen an)

Verbindung wird nur teilweise auf Schul- und

Freizeitwegen genutzt

Verkehrssicherheit (Umlaufsperren am Eingang sind zu

eng)

Verkehrssicherheit (Umlaufsperren am Eingang sind zu

eng)

Problematiken beim Begegnungsverkehr

Brennnesseln am Wegrand ragen auf den Weg (vor allem

im Sommer)

Schwierige Querung als FuRganger und Radfahrer

Verkehrssicherheit (Autos fahren zu schnell im

Verkehrsberuhigten Bereich)

Anmerkungen

Erschwerte Querung vor dem Schulgeldande (fehlender

Zebrastreifen)

Verkehrssicherheit (Regeln werden auf der

Fahrradstrae nicht befolgt)

Wunsch nach mehr Kontrollen und Polizeiprasenz (um

die Einhaltung der Regeln zu gewahrleisten)

Wunsch nach neuer Gestaltung der Haltestellentber-

dachung

Seite 142



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadt Bergkamen natiirlich

E

Juni 2026 =t

e Gegeniiberliegende Haltestelle hat keine Uberdachung
e Unzureichende Gehwegbreite iim Haltestellenbereich

Hubert-Biernat-StralRe (auf e Fahrradstralle endet im Verlauf der StraRe
Hohe des Parkplatzes fir die e Erschwerte Querung (Zebrastreifen wurde entfernt)
Schule) e Storendes Erscheinungsbild (Dreck, Geruchsemissionen

und Miilltonnen im StraRenraum)
Kreisverkehr Hubert-Biernat- e  Schlechte Einsehbarkeit des Kreisverkehrs (durch
StraRe/Geddchtnisstrale dichten Bewuchs der Verkehrsinsel)
e  Gefahrliche Situationen durch schlechte Einsehbarkeit
der Ausfahrt direkt hinter dem Kreisverkehr

Waldgebiet siidlich der e Unattraktive Gestaltung im Ubergang zwischen
Schule Waldgebiet und Schule

Kreisverkehr Hubert-Bier-nat- e  Erschwertes Queren im Bereich des Kreisverkehrs
StraRe/Erich-Ollenhauer- e Wunsch nach einem Zebrastreifens als Querungshilfe
StraRe

Ein entscheidender Hinweis ist, dass die beteiligten Schiilerinnen und Schiler perspektivisch
auf den Pkw umsteigen werden, da dieser schneller und damit effizienter ist. Die Radinfra-
struktur entspricht nicht einer alltdglichen Nutzung, ebenso das OPNV-Angebot nicht.

Planungsspaziergang mit Erwachsenen in Bergkamen-Mitte
Station Anmerkungen

Kreisverkehr Hubert-Biernat- e  Verkehrssicherheit (Radverkehr im Randbereich wird
StraRe/Toddinghauser StraRe nicht ausreichend wahrgenommen, fiihrt bei
Abbiegevorgangen zu Gefahrensituationen)

Hubert-Biernat-Stralle e Anlegen eines Schutzstreifens um den Raum fir
Radverkehr sicherer zu gestalten

Kreisverkehr Hubert- e Bevorrechtigung des Autoverkehrs vor dem Radverkehr

Biernat-StraRe/Erich- stellt einen Mangel dar

Ollenhauer-Strafe e Radverkehr wird durch die gem. Fithrung mit dem
FuBvekrehr vom Kfz-Verkehr nicht ausreichend
wahrgenommen

Erich-Ollenhauer-StraRe e Schmaler Geh- und Radweg trotz sehr breiter

Dimensionierung der StraRRe
e UnverhaltnismaRiger Flachenanteil des Autoverkehrs

Toddinghauser StraBe e Sperrung des StraBenraums der Téddinghauser StraRe

zwischen Rathaus und zwischen Rathaus und Neubaugebiet kann zur

Neubaugebiet Verkehrsverdangung in den umliegenden StraRen
fahren

Aus den Planungsspaziergangen wird insgesamt deutlich, dass der FuRverkehr in
Bergkamen hinsichtlich Sicherheit, Komfort und Aufenthaltsqualitat noch erheblichen
Verbesserungen bedarf. Hinzu kommt die barrierefreie Gestaltung, die insbesondere im
Bestand oftmals fehlt oder nur stellenweise vorhanden ist. Gerade im Hinblick auf das Ziel
flichendeckend ein umwelt-freundliches Verkehrsmittel innerhalb von 5-Gehminuten zu
erreichen, ist eine sichere, gute Fuverkehrsinfrastruktur insbesondere fir diejenigen, die
auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes angewiesen sind, entscheidend. Das sind in
erster Linie Kinder und Jugendliche sowie Altere und Personen mit Mobilitits-
einschrankungen.
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Seite 143



Erstellung einer Mobilitatsstrategie fur die Stadt Bergkamen natirlich

E

Juni 2026 =

7.1.5 Stadtische Veranstaltungen

Informationsstande bei stddtischen Veranstaltungen fungierten als niedrigschwelliges
Beteiligungsformat im Rahmen der Mobilitdtsstrategie. Im Zeitraum von Juni bis Oktober
2025 fanden drei zielgerichtete Auftritte bei o6ffentlichen Festen und Markten statt — auf
dem Hafenfest (15.06.2025), auf dem Wochenmarkt (18.09.2025) und auf dem Pfalzschul-
fest (19.09.2025). Ziel war es, die Bergkamener Bevolkerung direkt im 6ffentlichen Raum
Uiber das Projekt zu informieren und ihnen Moglichkeiten zur aktiven Mitwirkung zu bieten.
AuBerdem konnten sich Kinder beim Pfalzschulfest durch die Modellbauwerkstatt beteili-
gen und ihrer Kreativitat freien Lauf lassen.

Die Wahl auf diese drei Formate hatte den Vorteil, dass ein breiter Querschnitt durch die
Stadtbevolkerung angesprochen wurde. Sowohl ein Tag auf dem Hafenfest (Sonntag) als
auch der Wochenmarkt (Donnerstag) in Bergkamen-Mitte sind feste ,GréRen” im
Veranstaltungskalender. Das Pfalzschulfest wiederum stellte ein Novum im stadtischen
Veranstaltungskalender dar.

Abbildung 57: Impressionen des Pfalzschulfestes®”

N3

_ natdrich

BERGKAMEN .

Abbildung 58: Impressionen des Hafenfestes3?

Die Stande auf den jeweiligen Veranstaltungen wurden gemeinsam von biiro stadtVerkehr
und STADTKINDER betreut, auf dem Pfalzschulfest wurden sie zusatzlich durch Mitglieder
der Stadtverwaltung unterstitzt.

37 STADTKINDER (2025)
3 Ebd.
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7.2 Nullprognose 2040

Bevor die Zusammensetzung des Umweltverbundes im Ziel-Modal Split auf Basis der
Verlagerungspotenziale erfolgt, ist ein Blick auf die Nullprognose 2040 erforderlich. Diese
zeigt die Bevolkerungsentwicklung und damit einhergehende Mobilitdtsentwicklung auf.
Steigt bspw. die Bevdlkerungsanzahl, nimmt auch die Gesamtwegeanzahl zu. Somit wiirde
sich das Verkehrsaufkommen und schlussendlich auch die CO2-Emissionen erhéhen.

Fir die Stadt Bergkamen wird mit einer &dhnlichen, ggf. leicht ansteigenden
Bevolkerungszahl aufgrund von Wohnflachenentwicklungen und dem Zuzug aus den
Ballungszentren wie Dortmund gerechnet. Daher wird von einer konstant bleibenden
Bevolkerungszahl von rund 50.000 Einwohnenden sowie gleichbleibenden Schiiler- und
Pendlerzahlen ausgegangen.

Der Modal Split bleibt ebenfalls gleich, da keine infrastrukturellen MaRnahmen, wie bspw.
der Bahnanschluss Bergkamens, als gesetzt gelten. Dieser wird aktuell noch in einem
separaten Gutachten des NWL gepriift (Stand 2026). Der Einfluss von Projekten bleibt in der
Nullprognose daher unberiicksichtigt. Diese fungieren zur Zielerreichung der Modal Split-
Szenarien (s. Kap. 7.3).

7.3 Modal Split-Szenarien

Der Ziel-Modal Split sieht eine Gleichberechtigung der Verkehrstrager bis 2040 vor. Konkret
bedeutet dies eine Reduzierung des MIV-Anteils von derzeit (2025) 69 % auf 50 %
(s. Abbildung 59), d.h. insgesamt missen ca. 27.000 MIV-Wege auf den FuRB- und
Radverkehr sowie den OPNV verlagert werden.

Innerhalb des Umweltverbundes kdénnen ausgehend von den Verlagerungspotenzialen
(s. Kap. 3.2) unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt werden. Nachfolgend werden drei
Szenarien und die zu verlagernden Wege vorgestellt. Im ersten Szenario Nahmobilitat wird
der Fokus den FuR- und Radverkehr gelegt. Im zweiten Szenario OPNV riickt der Busverkehr
etwas stérker in den Fokus, wohingegen im dritten Szenario OPNV/SPNV der Bahnanschluss
Bergkamens als gesetzt einflieft.

Bergkamen 2040 Szenario OPNV

Bergkamen 2040 Szenario OPNV/SPNV

h
.

Bergkamen 2040 Szenario Nahmobilitat

A

25%

= MIV fossil MIV alternativ = Fahrrad zu Ful = OPNV = MIV f MIV alte tiv = Fahrrad zu FuR = OPNV = MIV fossil MIV alternativ m Fahrrad 2u Full = OPNV

e .. Wege zu FuR bis 1 km e .. Wege zu FuB bis 1 km e .. Wege zu FuB bis 1 km
und 2.5 km und 2,5 km und 2,5 km
e .. Wege mit dem Rad vor e .. Wege mit dem Rad vor e .. Wege mit dem Rad vor

allem von 2,5 km bis 5 km
zwischen benachbarten
Stadtteilen

allem von 2,5 km bis 5 km
zwischen benachbarten
Stadtteilen

allem von 2,5 km bis 5 km
zwischen benachbarten
Stadtteilen

. e ..und Wege mit dem Bus e ..und Wege mit dem Bus
e ..und Wege mit dem Rad . e . L
. e bis 10 km stadtteiltber- bis 10 km stadtteiltber-
bis 10 km stadtteiliber- . .
reifend greifend greifend
& e ..undin teilweise in be- e ..undin benachbarte
nachbarte Stadte bis 25 Stadte bis 25 km mit der
km Bahn

e MIV:ca.—27.350 Wege/Tag
e  FuR:ca.+3.300 Wege/Tag
e Rad:ca. +23.500 Wege/Tag
e  OPNV: ca. + 550 Wege/Tag

MIV: ca. — 27.350 Wege/Tag
FuB: ca. + 3.300 Wege/Tag

Rad: ca. + 20.500 Wege/Tag
OPNV: ca. + 3.550 Wege/Tag

Abbildung 59: Modal Split-Szenarien Bergkamen 2040
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MIV: ca. — 28.500 Wege/Tag
FuB: ca. + 3.300 Wege/Tag
Rad: ca. + 18.300 Wege/Tag
OPNV: ca. + 7.000 Wege/Tag
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Erstellung einer Mobilitatsstrategie fur die Stadt Bergkamen natirlich E
Juni 2026 =

74 CO,-Bilanz der Stadt Bergkamen

Die Summe der CO-Emissionen des MIV und des OPNV betrigt im Istzustand 2025 ca.
71.000 t pro Jahr. Der OPNV nimmt mit iber 6 % den weitaus kleineren Anteil ein (ca.
4.300 t pro Jahr).

In der Nullprognose 2040 ergibt sich bereits eine Reduktion um ca. 40 % auf ca. 42.000 t
CO:z pro Jahr (u. a. aufgrund technologischer Entwicklungen) gegeniiber dem Ausgangsjahr
2025. Die jeweiligen Modal Split-Szenarien unterscheiden sich nur geringfiigig in der CO2-
Bilanz, was daran liegt, dass aufgrund technologischer Entwicklungen ohnehin von einer
CO2-Reduktion ausgegangen werden kann. Es sind ungefahr 37.000t CO, d.h. die
jahrlichen CO2-Emissionen halbieren sich grob.

Das langfristige Ziel der Klimaneutralitat bezieht sich auf ein Gleichgewicht zwischen der
Emission und Aufnahme von Treibhausgasen. Zusatzlich sind weitere negative Einflisse auf
das Klima durch den Menschen zu reduzieren. Es ist davon auszugehen, dass der Anteil an
Pkw mit alternativen Antrieben sowie die technologischen Fortschritte in Bezug auf
Fahrzeug- und Betriebstechniken weitere CO2-Einsparungen mit sich bringen.

CO,-Emissionen in Tonnen/Jahr im Bereich Binnen- und Auspendlerverkehr
(Bevélkerung von Bergkamen)
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Abbildung 60: CO,-AusstoR der Bergkamener Bevélkerung pro Tonnen Istzustand 2025 bis 2040

Die CO>-Einsparungen im OPNV kénnen aufgrund einer Erhéhung der Fahrleistung mitunter
nur moderat ausfallen.
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