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VORWORT

Die gegenwartige Verkehrssituation unserer Stadt ist vom motorisierten Individualverkehr
gepragt B insbesondere durch fossil angetriebene Pkw. Die langjahrige Rw-affine
Verkehrsplanung begunstigt diese Art der Mobilitat, die zu Umweltbelastungen durch
vermehrte Emissionen, Larm, Flachenkonkurrenz und Luftschadstoffen fuhrt.

Der Klimaschutz ist als gesamtgesellschaftliche Aufgabe zu verstehen. Die bewusste
Entscheidung fur ein emissionsarmes Verkehrsmittel gehort dabei zur Eigenverantwortung
jeder und jedem Einzelnen. Die Aufgabe der Stadtverwaltung ist es, durch eine moglichis
umweltbewusste, nachhaltige und fir alle Personengruppen gleichermalRen erlebbare
Mobilitatsentwicklung eine Grundlage daftr zu schaffen.

Wirtschaftliche Vorteile durch die verkehrsginstige Anbindung der Stadt Dorsten an das
Uberregionale Verkehrsnetz treffen dabei auf Herausforderungen wie die Zunahme von
Verkehrsbelastungen durch Justin-time-Lieferungen sowie steigenden Wirtschafts- und
Guterverkehr. Die Forderung von multimodalen Wegen, die verschiedene Verkehrsmittel
kombinieren, gewinnt an Bedeutung, um die negativen Auswirkungen des motorisierten
Individualverkehrs zu reduzieren. Auch SharingKonzepte und andere innovative Lésungen
sind Teil eines integrierten, transparenten und kostengiinstigen Mobilitatsangebots.

Bei der Entwicklung des Mobilitatsentwicklungsplans verfolgt die Stadt Dorsten

Vermeidungs-, Verlagerungs und Verbesserungsstrategien. Ziel ist die Schaffung eines
strategischen Rahmens fir die zuklnftige Mobilitdtsentwicklung, die Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs sowie die Férderung einer lebendigen Mobilitatskultur. Die

Verkehrsmittel des Umweltverbunds, darunter Rad- und FuRverkehr sowie der 6ffentliche

Personennahverkehr stehen als nachhaltige Alternativen zum eigenen Auto im Fokus.
Zudem ist Kommunikation der Schlissel: Mit einer umfassenden Kenntnis des Angebots
kann sich die Mobilitatssituation der Dorstener Birgerinnen und Blrger bedarfsorientiert

entwickeln.

i.V. Holger Lohse

Technischer Beigeordneter
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1 EINLEITUNG

Rund 60 % aller Wege werdenvon den Birgerinnen und Birgern der Stadt Dorsten derzeit
per Pkw zurlickgelegt Ein Grof3teil dieser Wege wird mit fossil betriebenen Fahrzeugen
bewaltigt. Die Nutzung eines Pkws erlaubt zwar eine hohe individuelle Flexibilitat, sorgt aber
neben klimarelevanten Emissionen flr weitere negative Folgen, worunter beispielsweise
Larm, Flachenkonkurrenz, Verkehrsunfélle und Luftschadstoffe zu zahlen sind.

Im Kontext dessen ist die verkehrsginstige Lage derStadt Dorsten als Vor- und Nachteil
zugleich anzusehen Die verkehrliche Anbindung der Stadt tragt zur Attraktivitat Dorstens
als Wirtschaftsstandort bei. Andererseits sorgen justin-time-Lieferungen in Kombination
mit einem ohnehin steigenden Anteil an Wirtschafts- und Guterverkehr dafir, dass die
Verkehrsbelastung steigt. Dasselbe gilt fir das Verhalten der Menschen in Bezug auf ihr
Arbeits- und Einkaufsverhalten. Der motorisierte Individualverkehr stellt das dominante
Verkehrsmittel dar und im Vergleich zum Jahr 1997 werden aktuell mehr Wege mit dem
privaten Pkw zurlickgelegt als noch vor knapp 25 Jahren.

Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds, wozu generell Rad und Ful3verkehr sowie der
offentliche Personennahverkehr gezahlt werden, rdumen viele dieser Nachteile aus.
Besonders die Kombination von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Radfahren, zu Ful3 gehen und
Carsharing gewinnt gegeniiber dem Fahren mit dem PrivatPkw zunehmend an Bedeutung.
Es entstehen multimodale Wegeketten. Dabei wird das Angebot an Verkehrsmitteln im Nah
und Fernverkehr B vom Pedelec, lUber das Elektroauto, bis hin zu Hybrid/Elektro -Bus
und Bahn B moglichst einfach, flexibel und zuverlassig vernetzt. Der motorisierte Verkehr
und die damit einhergehenden Belastungen fir Mensch und Umwelt kénnen reduziert
werden. Bei der Verkehrsmittelwahl sind flr die Menschen ausschlaggebend die gute
Erreichbarkeit der Ziele, eine hohe Flexibilitat und die Zuverlassigkeit des Verkehrsangebots.
Ein multimodales Verkehrssystem, welches die Angebotslicken der einzelnen
Verkehrsmittel iberwindet, sollte eine mit einem privaten Auto vergleichbare Flexibilitat und
Verflgbarkeit bieten und dabei geringerefinanzielle und 6kologische Kostenverursachen.

Menschen entscheiden zunehmend situativ, wie sie am besten an ihr gewlinschtes Ziel
kommen. Daher sind Mobilitatslésungen wie Sharing-Konzepte und weitere Angebote,

miteinander zu einem integrierten, transparenten, bedarfsgerechten und kostenginstigen

Mobilitatsangebot fir die Nutzenden zu vernetzen. Das Smartphone als Reservierungs

Zugangs und Abrechnungsmedium nimmt hierbei eine Schlusselrolle ein. In Zukunft ist
davon auszugehen, dasseinem multimodalem Verkehrsverhalten noch mehr Bedeutung

zuteilwird und dass sich die Verknipfung und Nutzung verschiedener Mobilitatsangebote

allmahlich als Routine einstellen kann. Damit es gleichzeitig attraktiv ist, das Auto stehen zu
lassen, miussen das Verghrssystem und Schnittstellen zu verschiedenen Verkehrsmitteln
vorhanden sein und aufeinander abgestimmtsein.

1.1 AUFGABENSTELLUNG& STRATEGIE

Eine nachhaltige Gestaltung der Mobilitdt erfordert vor allem Alternativen zum privaten
Pkw. Im Besonderen sind der Rad und FuRverkehr sowie der OPNV in den Fokus zu
nehmen. Um Alternativen zu schaffen ist eine Gesamtbetrachtung aller Verkehrsarten
notwendig. Nur so kann ein strategischer Handlungsrahmen fir die kinftige, nachhaltige
Mobilitatsentwicklung im Stadtgebiet geschaffen werden. Die letztmalige und

1
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gesamtzusammenhéngende Betrachtung des Verkehrs in Dorsten liegt jedoch viele Jahre
zurtck (Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes Dorsten, 2012) Veranderte
Anforderungen an das Mobilitdtssystem, technologische Fortschritte  sowie
gesamtgesellschaftliche Verédnderungsprozesse sind bislang weitestgehend
unbertcksichtigt.

Vor diesem Hintergrund ist eine integrierte Betrachtung des Mobilitatsgeschehens in
Dorsten notwendig, denn veréanderte Anforderungen an das Mobilitatssystem,
technologische Fortschritte sowie gesamtgesellschaftliche Veranderungsprozesse miissen
dabei bertcksichtigt werden. Mit Blick auf eine zukunftsorientierte Mobilitatsentwicklung
sind dabei vor allem drei strategische Bausteine von Relevanz, welche zu einer
grundlegenden Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) fiihren sollen. Dies
sind Vermeidungs-, Verlagerungs und Verbesserungsstrategien(vgl. Abbildung 1).

Abbildungl: Pyramide nachhaltiger Mobilitat

VERBESSERN

Steigerung der Effizienz und Verringerung der
Umweltauswirkung verbleibender
Verkehrsaufkommen (bspw. durch Elektrifizierung
oder geteilten Besitz).

Substitution gegenwartiger MIV-Anteile durch
Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Verringerung der MIV-Anteile am
Gesamtverkehrsaufkommen, Verringerung
notwendiger Verkehrsaufkommen.

X
B>t
X
X x
X X

[Green Mobility Sudtirol, 2019]

Im Bereich der Verkehrsvermeidung steht die Verhinderung der Entstehung von
Verkehrsaufkommen im Fokus. Dabei sind insbhesondere Themen der Stadtplanung von
Relevanz. Versorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und MobilitAitsangebote sind
rdumlich so zu planen, dass madglichst wenig Verkehraufkommen notig werden. Dabei spielt
beispielsweise die fulllaufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine
C N|° zX >-KKX 3I[?2°JT° TX3 | A3 EX« FXzXz®8Y

Grundsatzlich werden die Nutzungsmdglichkeiten im Verkehrsbereich zudem immer
vielfaltiger. Die Elektromobilitdt im Radverkehr erhoht den Aktionsradius des Rads,
insbesondere auch fur dltere Personen Die Elektromobilitdt im Kfz-Verkehr kann helfen,
Schadstoff- und Larmbelastungen zu senken. Die Digitalisierung eroffnet neue
Mdglichkeiten, verkehrliche Alternativen zu nutzen und zu vernetzen.

Weiterhin soll das zukinftige Verkehrsautkommen so weit wie moglich auf
umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Dabei handelt es sich insbesondere um
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Wahrend der OPNV haufig als Riickgrat

2
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nachhaltiger Mobilitat fokussiert wird, stellen der Ful3- und Radverkehr geeignete
Alternativen im Bereich der Nahmobilitdt dar, denn vor allem die Nutzung mehrerer
Verkehrstrager fur einen Wegezweck B multimodales Verkehrsverhalten B gewinnt immer
mehr an Bedeutung. Die intelligente und flexible Verknipfung von Mobilitdtsangeboten soll

im Fokus der Verlagerung von Verkehrsaufkommen stehen.

Um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig die
Einsatzmaoglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhdhen sind auch technische
Losungen zur Verbesserung verbleibender MIV(Bedarfe anzuwenden. Aktuelle
Diskussionen kursieren diesbezlglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die
Elektro- und Wasserstoffmobilitdt oder solche, die synthetische Kraftstoffe (z. B. Erdgas)
nutzen. Weitere Handlungsfelder zur Verbesserung der verbleibenden MIV-
Verkehrsaufkommen ergeben sich u. a. im technischen Bereich der Verkehrssteuerung.

1.2 ZIELSETZUNG

Ziel des Mobilitatsentwicklungsplanes ist es,alle Verkehrsartenintegriert zu betrachten und

darauf aufbauend einen strategischen Handlungsrahmen fir die kinftige, nachhaltige
Mobilitdtsentwicklung im Dorstener Stadtgebiet zu entwickeln. Langfristig soll eine
lebendige Mobilitatskultur entstehen, die verschiedene Verkehrsmittel vielfaltig miteinander

verknlpft und zu einer nachhaltigen Mobilitatssicherung fir alle Bevdlkerungsschichten
sowie zur Verbesserung der Lebensbedingungen beitragt

Vor diesem Hintergrund riicken die Verkehrsmittel des Umweltverbundes wie der Rad- und
FuRverkehr, der 6ffentliche Verkehr (OPNV & SPNV)sowie Sharing-Angebote immer mehr
in den Vordergrund. Um eine Nutzung dieser Verkehrsmittel zu begunstigen bzw. ein
entsprechendes Angebot zu schaffen, liegt der Fokus dedViobilitatsentwicklungsplanes auf
der Entwicklung von Mobilitatsentwicklungszielen und Handlungsempfehlungen.

Fur diese strategischen Arbeiten ist eine umfangreiche Kenntnis des vorhandenen
Mobilitatsangebots und der Bedarfe der Dorstener Burgerinnen und Birger essenziell. Die
letztmalige und gesamtzusammenhdngende Betrachtung des Verkehrs in Dorsten liegt
jedoch viele Jahre zurick, sodass veranderte Anforderungen an das Mobilitatssystem,
technologische Fortschritte sowie gesamtgesellschafliche Veranderungsprozesse bislang
weitestgehend unberiicksichtigt sind.

Eines der wegweisenden Ziele des Mobilitdtsentwicklungsplanes ist es daher gewesen, den
Bestand aktueller Mobilitatsangebote und -infrastrukturen zu erfassen sowie die Bedarfe
der Dorstenerinnen und Dorstener zu ermitteln. Dabei kommt der Beteiligung der
Offentlichkeit sowie weiterer Akteurinnen und Akteure eine groRRe Bedeutung zu

1.3 BESTEHENDE KONZEPTE UND PLANUNGEN

Die Stadt Dorsten beschaftigt sich nicht nur aktuell sehr intensiv mit den Themen
Klimaschutz und Nachhaltigkeit, sondern bereits seit mehreren Jahren. Vor diesem
Hintergrund fuigt sich der Mobilitatsentwicklungsplan in eine Reihe verschiedener Konzepte,
Strategien und Tatigkeiten auf kommunaler und interkommunaler Ebene ein.

Stadte und Kommunen sind vernetzter denn je. Das gilt auch fur Mobilitat, denn Mobilitat
macht keinen Halt vor Stadtgrenzen. Im Gegenteil. Im Kontext von Mobilitat ist es daher
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umso wichtiger, dass Erkenntnisse, ldeen und Handlungsempfehlungen vorhandener
Konzepte eingebunden werden.

Nachfolgende Tabelle beinhaltet in Ubersichtlicher und chronologischer Form eine Auswahl
einiger relevanter Vorarbeiten:

Relevanz flr
Mobilitatskonzept

Inhalt insgesamt

Stral3en- und Wegekonzept der  Auflistung von Auflistung von
2022 Stadt Dorsten fir die Jahre StraRenunterhaltungs- und StralRenbaumalnahmen
2022-2026 StralRenausbaumafinahmen
Entwicklungskonzept zur Fokusbetrachtung des Einzugsgebiete des
2021 Steuerung des Einzelhandels in  Einzelhandels Einzelhandels

der Stadt Dorsten

Regionales Regionale Gesamtbetrachtung Datengrundlage /

- . zum Thema regionale Potenziale regionaler
2021 Mob!l|tatsentW|ckIungskonzept Mobilitét in der Metropole Mobilitéat
fur die Metropole Ruhr Ruhr
Reprasentative Erfassung des  Datengrundlage /
2021 u%lé?lnglttisr?g;?gg;g zur Verkehrsverhaltens im Rickschlusse
Stadtgebiet Mobilitatsverhalten
Rahmenplan zur Sicherung Planungsgrundlage des
2017 VRR-Nahverkehrsplan und Entwicklung des OPNV ov
(88, Abs. 3OPNVG NRW)
Wir machen Mitte B Dorsten :::r?rl]grll?gs;ell]t;%den fur eine Datengrundlage
2015 2020. Das Integrierte :
Innenstadtkonzept. zukunﬂswglsende
Stadtentwicklung
2014 Integriertes Klimaschutzkonzept ~ Biindelung der Datengrundlage
Stadt Dorsten Klimaschutzaktivitaten vor Ort

Tabellel: Relevante Konzepte im Rahmen der Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten
[EigeneDarstellungnach StA 66]
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2 VORGEHENSWEISE

Der Verkehrssektor ist einer der wesentlichen Verursacher klimaschadlicher Treibhausgase.
Die Themen Klimaschutz und Nachhaltigkeit sind gesellschaftlich und politisch sehr prasent.
Die Zielsetzung der Stadt Dorsten b die umweltschadlichen Auswirkungen des Verkehrs
maoglichst zu reduzierenbist daher offensichtlich.

Eine nachhaltige Gestaltung der Mobilitét erfordert vor allem Alternativen zum privaten
Pkw. Im Besonderen sind der Rad und FuRverkehr sowie der OPNV in den Fokus zu
nehmen. Um Alternativen zu schaffen, ist jedoch eine Gesamtbetrachtung aller
Verkehrsarten notwendig. Nur so kann ein strategischer Handlungsrahmen firdie kiinftige,
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung im Stadtgebiet geschaffen werden.

An dieser Stelle setzt der Mobilitatsentwicklungsplan an. Mit der Aufstellung des
Mobilitatsentwicklungsplanes mit Fokus auf die gezielte Verknipfung verschiedener
Verkehrsmittel und die Entwicklungen der vergangenen Jahre sowie aktuelle (Mobilitéts)
Trends soll die vorhandene Verkehrsinfrastruktur erfasst und fir weitere Strategien
aufbereitet werden.

Nachfolgend erfolgt eine Darstellung der Vorgehensweise zur Erstellung des
Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten:

2.1 ABLAUF DER KONZEPTENTWICKLUNG

Der Mobilitatsentwicklungsplan der Stadt Dorsten wurde im Zeitraum zwischen Februar
2022 und Dezember 2023 erarbeitet. Der Erarbeitungsprozess lasst sich dabei im
Wesentlichen in sechs Prozessschritte aufteilen (vgl Abbildung 2).

9 Q & =

Feb. 2022 Feb.-Jun. 2023 Jun.-Nov. 2023 Dez. 2023
MaRnahmenentwicklung Projektabschluss
+ +
Bestandsanalyse Verkehrsmodellierung
Projektbeginn Dokumentation

Abbildung?2: Zeitstrahl zur Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten
[Eigene Darstellung]

Unmittelbar nach dem internen und 6ffentlichen Projektauftakt zu Beginn des Jahres 2022
haben sich ein umfangreicherBeteiligungsprozess der breiten Offentlichkeit (vgl. Kap. 2.2)
sowie eine Bestandsanalyseangeschlossen.
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Die Ergebnisse der Birgebeteiligung und der Bestandsanalyse sind daraufhin als
Ausgangssituation fur die Zielentwicklung genutzt worden. Gemeinsam mit Mitarbeitenden
der Stadtverwaltung sowie Vertreter_innen der Politik sind verschiedene Ziele diskutiert und
letztendlich festgeschrieben worden (vgl. Kap. 5). Demzufolge soll sich die zuklnftige
Mobilitat in Dorsten vor allem an nachfolgenden Handlungsempfehlungen orientieren.

} Anpassung stadtischer Planungsprozesse im Kontext der Mobilitdtswende
Mehr und besserer Ful:> & Radverkehr

Verbesserung der Erreichbarkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Flexibilisierung von Mobilitat durch Férderung intermodalen Mobilitatsverhaltens
Anpassungen des motorisierten Verkehrs zugunsten einer nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung in Dorsten

} Mobilitditswende als Gemeinschaftsaufgabe in der Stadtgesellschaft Dorsten

—— e e

Zur Konkretisierung der Handlungsempfehlungen wurde weiterhin ein Verkehrsmodell
erstellt sowie MalRBhahmen (= operative Ziele) erstellt. Die operativen Ziele zeigen auf,wie
der gewiinschte SolkZustand einer nachhaltigen Mobilitat in Dorsten in Zukunft erreicht
werden kann. Der vorliegende Endbericht stellt die Gesamtdokumentation aller erfolgten
Projektschritte dar.

2.2 (PRASENZ)BETEILIGUNGSVERANSTALTUNGEN

Der Mobilitatsentwicklungsplan der Stadt Dorsten ist unter Einbindung verschiedener
Akteur _innen aus der Birgerschaft, Schule, Politik, Wirtschaft und Verwaltung erarbeitet
worden. Eine umfangreiche und transparente Beteiligung derOffentlichkeit tragt nicht nur
dazu bei, dass (Fach Informationen von lokalen Personen generiert werden, sondern auch
dazu, dass ein gesellschaftliches Bewusstsein fir die Themen Mobilitdt und Nachhaltigkeit
generiert werden.

Abbildung3: Ubersicht der Beteiligungsveranstaltungen
[Eigene Darstellung]
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Die Einbindung verschiedener Akteur_innen ist bereits frihzeitig und insbesondere im
Zeitraum Mai B November 2022 erfolgt. Im weiteren werden die Beteiligung einer projekt-
begleitenden Arbeitsgruppe (vgl. Kap.2.2.1), die éffentlichen Informationsveranstaltungen
(vgl. Kap.2.2.2), de Stadtteilworkshops (vgl. Kap. 2.2.3) und die zielgruppenspezifischen
Workshops (vgl. Kap.2.2.4) erlautert.

Das Portfolio an Informationsveranstaltungen und Workshops wurde durch zwei Online-
Beteiligungsformate erganzt (vgl. Kap.2.3), sodass auch diejenigen Burgerinnen sich am
Erarbeitungsprozess beteiligen konnten, denen eine Teilnahme an den Ubrigen
Veranstaltungen aus unterschiedlichen Griinden nicht mdglich ist. Die Beteiligung an den
Online-Beteiligungsformaten stand grundsatzlich jedoch allen Burger innen offen.

2.2.1 Beteiligung Projektgruppe (intern)

Zur effizienten und erfolgreichen Abwicklung des Gesamtprojektes ist eine Projektgruppe
gebildet worden. Die Projektgruppe umfasst das Kernteam und je nach inhaltlichen
Themenschwerpunkten weitere Teilnehmende B bspw. aus anderen Fach oder
Themenbereichen der Stadtverwaltung Dorsten.

Dem Kernteam gehoren seitens der Stadt Dorsten insbesondere Mitarbeitende aus dem
Umwelt- und Planungsamt, Abteilung Verkehrsplanung an. Auf Seiten der energielenker
wurde das Kernteam durch die Projektleitung sowie themenspezifisch durch weitere
Kolleg_innen erganzt.

Das Kernteam und die Projektgruppe standen Uber die gesamte Projektlaufzeit im engen
Austausch miteinander, sodass Absprachen, Planungen un@wischenergebnisse kurzfristig
kommuniziert werden konnten.

2.2.2 Offentliche Informationsveranstaltungen

Uber die Projektlaufzeit hinweg wurde die Offentlichkeit in Dorsten in drei
Informationsveranstaltungen Uber das Projekt, den Zwischenstand und die Endergebnisse
informiert.

Offentliche Auftakt veranstaltung

Den Startschuss fir die Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans stellte die 6ffentliche
Auftaktveranstaltung am 07.04.2022 dar. Aufgrund der zu dieser Zeit weiterhin
vorherrschenden pandemischen Lage (COVID-19) wurde die Veranstaltung online
durchgefuhrt. Im Anschluss an Grul3worte des technischen Beigeordneten Hr. Lohse haben
das Projektteam der energielenker sich sowie die geplante Vorgehensweise und Strategie
des Mobilitatsentwicklungsplans fir Dorsten vorgestellt.

Zum Abschluss der Veranstaltung hatten die Teilnehmenden ein erstes Mal die Méglichkeit
sich aktiv in den Erarbeitungsprozess einzubringen.Uber das webbasierte Echtzeit

Feedback Tool mentimeter,konnten die Teilnehmenden zu verschiedenen Fragestellungen
Feedback geben und ihre Ideen hinsichtlich der zukiinftigen Mobilitat in Dorsten einbringen

(vgl. Abbildung 4 und Abbildung 5).
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Was verbinden Sie mit dem Thema
,Mobilitat" in Dorsten?

autovorrang an ampein
groBfiachiges verkehrskon ruhender verkehr

bahnverbindungen

rgdverkehr

stau
ampeln

nachhaltigkeit

autoaffin

sicherheit

TAC

alter

radwege
radwegenetz
schlagloch
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fahrradverkehr

fahrradstraBen
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schlechte innerértliche v fahrradstraBen fehlen

Abbildung4: Wort-Wolke zur Mobilitat in Dorsten / Auftaktveranstaltung

Wie zufrieden sind Sie mit nachfolgenden
Mobilitatsangeboten in Dorsten?

Radwege (Netz und Wegequalitat)

FuBwege (Netz und Wegequolit{%t)

Pkw-Parkraum

Fahrradabstellanlagen
4

Bus-Angebot (Taktung, Liniennetz etc.)

Sehr zufrieden

Sehr unzufrieden

Zug-Angebot (Taktung, Linigmetz etc)

Erreichbarkeit d&r Stadtteile untereinander

Abbildung5: Zufriedenheit mit dem Zustand verschiedener Mobilitatsangebote in Dorsten

Der Vorteil des webbasierten Feedback-Tool ist es gewesen, dass alle Teilnehmenden neben
der Mdoglichkeit der eigenen Beteiligung in Echtzeit die Anmerkungen aller anderen

Teilnehmenden sehen konnten. Bereits wahrend der Auftaktveranstaltung haben sich die

Themen Radverkehr, Verkehrsaufkommen sowie Erreichbarkeit der Stadtteile
untereinander als relevante Themen herausgestellt.
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Offentliche Zwischenprasentation

Am 03. April 2023 hat eine offentliche Prasentation von Zwischenergebnissen
stattgefunden. Den Teilnehmenden wurden im Kontext dessen die Ergebnisse des
umfangreichen Beteiligungsprozesses, Ausziige aus der Bestandsanalyse sowie die daraus
abgeleiteten Mobilitatsentwicklungsziele fir die Stadt Dorsten vorgestellt.

MOBILITATSENTWICKLUNGSPLAN STADT DORSTEN

ZWISCHENPRASENTATION

=k =
S N\ e
O b

88 energielenker

Abbildung6: Offentliche Zwischenprasentation
[Eigene Darstellung]

Im Anschluss an den Vortrag standen die projektverantwortlichen Mitarbeitenden der
energielenker sowie die Vertreter der Stadt Dorsten fur Ruckfragen zur Verfiigung.
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2.2.3 Stadtteilworkshops

Um allen Birgerinnen und Birgern der Stadtteile Dorstens die Mdglichkeit zu bieten, sich
aktiv in den Prozess der Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans einzubringen, wurden
funf Stadtteilworkshops durchgefiihrt.

Abbildung7: Stadtteilworkshopsan unterschiedlichen Ortlichkeiten in der Stadt Dorsten
[Eigene Aufnahmen]

Fur die Durchfiihrung der Stadtteilworkshops wurden jeweils mindestens zwei oder mehr
Stadtteile in einen Workshop zusammengefasst (vgl.Tabelle 2). Bei der Zusammenfassung
der Stadtteile wurde die Lage der jeweiligen Stadtteile im Stadtgebiet berlcksichtigt.
Gleichzeitig wurden die Ortlichkeiten zur Durchfihrung der Stadtteilworkshops
entsprechend der jeweils zusammengefassten Stadtteile gewahlt, edass fur die Blirgerinnen
und Burger zur Teilnahme moglichst kurze Anfahrtswege entstanden sind.

Datum Stadtteile Ortlichkeit

18.05.2022 Ostrich, Hardt, Altstadt Volkshochschule (VHS) Dorsten
01.06.2022 Altendorf -Ulfkotte, Feldmark Familienbildungsstétte (FBS)Dorsten
15.06.2022 Rhade, Lembeck Gemeindezentrum St. Ewald
16.08.2022 Woulfen, Deuten Gemeinschaftshaus Wulfen
01.09.2022 Hervest, Holsterhausen Rathaus Stadt Dorsten

Tabelle2: Ubersicht der Staditeilworkshops und Ortlichkeiten

Mit dem Ziel einer moglichst groRen Transparenz und Vergleichbarkeit der Ergebnisse der
Stadtteilworkshops, wurden diese alle in identischer Weise durchgefihrt (vgl. Abbildung 8).
Die stadtteilspezifische Beteiligung der Blrger_innen hat dartiber hinaus dazu beigetragen,
dass jeweils sowohl gesamtstadtische als auch konkret Raumbezogene Ideen und
Anmerkungen aus dem raumlichen (Nak) Umfeld beigetragen wurden.

10
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BegriiBung

Durch einen Vertreter / eine Vertreter in der Stadt Dorsten

Projektvorstellung

Vortrag durch Mitarbeitende der energielenker

Workshopphase 1

Erarbeitung von Stirken + Schwachen der akt. Mobilititssituation

Workshopphase 2

Ableitung von Konzept- und Planungsaufgaben aus den zuvor Erarbeiteten Starken + Schwachen

Zusammenfassung der Ergebnisse

Zusammenfassung der Ergebnisse aus den beiden Workshopphasen durch Mitarbeitende der energielenker

Ausblick / Verabschiedung

Kurze Erlduterung des weiteren Vorgehens und Verabschiedung der Teilnehmenden durch einen Vertreter / eine
Vertreterin der Stadt Dorsten

Abbildung8: Struktur der Stadtteilworkshops
[Eigene Darstellung]

Die Ergebnisse aller Stadtteilworkshops sind in unterschiedlicher Form in den
Bearbeitungsprozess des Mobilitdtsentwicklungsplans eingeflossen. So wurden die
partizipativ erarbeiteten Starken und Schwéchen vor allem im Rahmen der Bestandsanalyse
(vgl. Kap.4) berlcksichtigt. Durch diese Vorgehensweise konnten sowohl lokalspezifische
Sichtweisen als auch eine externe Sichtweise der energielenker in der Bestandsanalyse
bericksichtigt und diese somit méglichst ganzheitlich abgedeckt werden.

Die Uber alle Stadtteilworkshop hinweg erarbeiteten Konzept- und Planungsaufgaben
hingegen sind durch das Projektteam aufbereitet, in Leitziele weiterentwickelt und in einem
gemeinsamen Workshop mit Vertreter_innen der Politik priorisiert worden. Die Leitziele

geben den Entwicklungspfad der zukiinftigen Mobilitat in Dorsten vor.

2.2.4 Zielgruppenworkshops

Neben den zuvor genannten Stadtteilworkshops B zu denen jeweils alle interessierten
Birger_innen eingeladen waren B haben sich die Zielgruppenworkshops explizit an vorab
definierte Zielgruppen bzw. Vertreter _innen dieser gerichtet. Die Zielgruppen wurden vor
Durchfiihrung des umfangreichen Beteiligungsprozesses definiert.

Die Zielgruppen sind so definiert worden, dass unterschiedliche Perspektiven der
Stadtgesellschaft berticksichtigt wurden. Insgesamt sind sieben zielgruppenspezifische
Workshops durchgefiihrt worden (vgl. Tabelle 3).

11
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Datum Zielgruppe Ortlichkeit

09.05.2022 Politik Gemeinschaftshaus Wulfen
11.05.2022 Verwaltung Online

30.08.2022 Vereine B Verbande - Unternehmen Rathaus Stadt Dorsten

Grundschulen (Schulleitungen &

15.09.2022 ; Online
Elternvertreter _innen)
28.09.2022 Schler_innen Gymnasium Petrinum Volkshochschule (VHS) Dorsten
Schiler_innen Erich-KlausenerRealschule
28.09.2022 Schuler_innen Gesamtschule Wulfen Gesamtschule Wulfen
24.11.2022 Politik Rathaus Stadt Dorsten

Tabelle3: Ubersicht der Zielgruppenworkshops und Ortlichkeiten
[Eigene Darstellung]

Die Zielgruppenworkshops Verwaltung,VereineCVerbandeCUnternehmenund Grundschulen
sind in identischer Struktur wie die Stadtteilworkshops durchgefiihrt worden.

Die Gruppe der Schiiler_innen / junger Menschen ist in 6ffentlichen Veranstaltungen oft

unterreprasentiert. In der Stadtgesellschaft nimmt diese Zielgruppe jedoch eine
gleichwertige Stellung ein. Zur gezielten Bertcksichtigung der Ideen, Anmerkungen und
Winsche dieser Zielgruppe wurden daher gezielt zwei Veranstaltungen mit Schiler_innen
geplant und durchgefiihrt. Die Struktur der Schilerworkshops war eng an die erprobte

Vorgehensweise angelehnt. Gemeinsam mit den Schiilerinnen wurde jedoch wahrend der

Workshopphasen nicht an Stellwdnden gearbeitet, stattdessen wurden Mobilitats -

Steckbriefe erarbeitet (vgl. Abbildung 9). Die Erarbeitung von Steckbriefen anstelle einer

gemeinsamen Stellwandarbeit wurde einzig deshalb gewahlt, um den Schulelinnen die

Aufgabenstellung mdglichst verstandlich darzustellen.

Trotz der unterschiedlichen Beteiligungsform sind die erarbeiteten Ergebnisse der
Schileworkshops mit denen der tbrigen Workshops vergleichbar.
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Mobilitats-Steckbrief

Wo?

Busverbindung in die umliegenden Gebiete
Busnutzung fiir Freizeitaktivititen

Was?

Der Bus z.B. nach Schermbeck fahrt am Wochenende nur alle Stunde und das
auch nur bis 22:24 Uhr. Wenn man dann langer bleiben will muss man mit dem
Auto fahren.

Handlungsfeld
a O O [x]
Stirke | Schwiche X Lmef:;:esrac)hw:ne. dann Verbesserungsvorschiag

Verbesserungsvorschlag / Idee

Die Busse sollten 6fter und langer (am Wochenende) fahren, um es attraktiver zu
machen 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzen

Abbildung9: Beispiel fur einen MobilitatSteckbrief aus einem Schillénnen-Workshop

[Eigene Darstellung]

Eine weitere relevante Zielgruppe stellt die Lokalpolitik dar. Diese ist ebenfalls in zwei
eigenstandigen, zielgruppenspezifischen Workshops eingebunden worden. Dabei hat der
erste Workshop mit Vertreter _innen der Lokalpolitik zu Projektbeginn stattgefunden und
wurde in identischer Form durchgefihrt wie die Stadtteilworkshops und die Workshops
Verwaltung,VereineCVerbandeCUnternehmenund GrundschulenDer zweite Workshop mit
Vertreter _innen der Lokalpolitik hat nach Durchfiihrung aller anderen Workshops am
24.11.2022 stattgefunden. Neben der Prasentation von Zwischenergebnissen sowie
Ergebnissen aus den vorangegangenen Workshops wurden deeilnehmenden, die durch
das Projektteam weiterentwickelten Konzept- und Planungsaufgaben aus den
vorangegangenen Workshops prasentiert. Weiterfihrend wurden diese besprochen,
angepasst und abschlielend untereinander priorisiert. Die Priorisierung hat dem
Projektteam Auskunft dariber gegeben, welche Zielsetzungen im Rahmen des MEP fir die
Stadt Dorsten besonders zu bertcksichigen sind.
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2.2.5 (Teil-) Abschlussveranstaltung

Am 03. April 2023 hat im Ratssaal der Stadt Dorsten eine 6ffentliche Zwischenprasentation
bzw. Teilabschlussveranstaltung zum Mobilitatsentwicklungsplan stattgefunden. Die Stadt
Dorsten hatte dazu im Vorfeld Uber die Presse, die sozialen Medien und die stdtische
Homepage dazu eingeladen. Etwa 40 Personen sind dieser Einladung gefolgt.

Nach BegrufRungsworten durch den technischen Beigeordneten Holger Lohse und de
Mitarbeitenden der energielenker wurden die Teilnehmenden tUberden Projektstatus sowie
Uber Zwischenergebnisse (ua. Ergebnisse der Akteursbeteiligung und Bestandsanalyse
sowie Mobilitatsentwicklungsziele) informiert.

Im Anschluss an den Informationsvortrag hatten die Teilnehmenden die Gelegenheit
Ruckfragen zu stellen sowie Ideen und Anmerkungen zum présentierten Zwischenstand
einzubringen. Auf Anregung der Teilnehmenden sind u.a. die BestPractice Beispiele am
Ende des jeweiligen BestandsanalyseKapitels fir den motorisierten Verkehr, den

offentlichen Personennahverkehr, den Radverkehr, den FuBverkehr sowie zu Querschnitts

themen ergénzt worden.

Der Informationsvortrag ist aufgezeichnet worden und tber den YouTube-Kanal der Stadt
Dorsten abrufbar.

2.2.6 Weiteres Vorgehen

Nach der Erstellung des Mobilitdtsentwicklungsplans wird dieser durch verschiedene
Gremien der Dorstener Lokalpolitik beraten. Dazu ist folgende Beratungsfolge vorgesehen:

}  Dez. 2023:

0 Ratskommission fir nachhaltige Mobilitat
}Jdun. 2024:

0 Umwelt- & Planungsausschuss (UPA)

o0 Rat der Stadt Dorsten
} Sommer2024:

o Ergebnisvorstellung Offentlichkeit

Die Zielsetzung der politischen Beratung soll ein Beschluss durch denRatder Stadt Dorsten
sein. Durch die Beflrwortung des Mobilitatsentwicklungsplanes und der erarbeiteten
Inhalte soll der Weg fiur eine sukzessive Umsetzung derskizzierten Zukunftsentwicklung
geebnet werden.

Im Anschluss an die politische Entscheidung und Ratifizierung ist eine o6ffentliche
Vorstellung der Ergebnisse vorgesehen.
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2.3 ONLINE-BETEILIGUNGEN

Nicht alle interessierten Personen konnten B aus beruflichen, familidren oder gesundheit
lichen Grinden b an Prasenzveranstaltungen teilnehmen und mitwirken. Die Stadt Dorsten
hat sich jedoch zum Ziel gesetzt, allen Bevolkerungsgrupperd unabhéngig zuvor genannter
oder anderweitiger Einschrankungend eine Mdglichkeit zur Beteiligung zu bieten.

Wahrend Prasenzveranstaltungen an einen Ort gebunden sindist eine Online-Karte fur alle

Burgerinnen und Buirger von jedem Ort nutzbar. Weiterhin nehmen Online-Formate und -

Angebote im Rahmen der zunehmenden Digitalisierungeinen immer hoheren Stellenwert

ein. Als Alternative und gleichzeitig auch Ergdnzung der Beteiligungsveranstaltungen in
Prasenz, wurden daher zwei OnlineBeteiligungsmaoglichkeiten geschaffen (vgl. Abbildung

10):

| @ — (3

Abbildung10: OnlineBeteiligungsmdglichkeiten
[Eigene Darstellung]

Hinsichtlich der Online -Beteiligungsmaoglichkeiten ist zwischen der Online-Karte sowie einer
Online-Umfrage zu differenzieren. Beide Angebote werden nachfolgend erlautert.
Hervorzuheben ist jedoch, dass beide Beteiligungsmdéglichkeiten allen Birgerinnen und
Interessierten gleichermal3en zugénglich waren.

Online-Karte

Bei der Online-Karte handelt es sich um eineinteraktive Karte (Nutzung von ArcGIS-Online)
welche allen interessierten Birgerinnen und Burgernim Sommer 2022 zur Verfligung stand.

Wahrend dieser Zeit konnten die Teilnehmenden mit ihrem Smartphone, einem Tablet oder
PCeinen Beitrag anlegenund diesen im Stadtgebiet rdumlich verorten. Bei der Anlage eines
neuen Beitrags standen den Teilnehmenden Kategorien (bspw. Fehlende Verbindung,
(Standort-) Idee etc.) und Handlungsfelder (bspw. FuRBverkehr, Radverkehr, Autoverkehr etc.)
zur Auswahl. Durch diese standardisierten Auswahlméglichkeitenwurde eine verstéandliche
Beteiligungsmoglichkeit geschaffen (vgl.Abbildung 11).
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Abbildungl11: OnlineBeteiligungskarte im Rahmen der Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten

Honxer Wald

[Eigene Darstellung]

Ein weiterer Vorteil der Online-Karte ist gewesen, dass Eintragungen vorheriger
Nutzer_innen allen weiteren Nutzer_innen ersichtlich warenund EAT X2 a ©°© X «Xa [ 2
versehen werden konnten. Weiterhin konnte wahrend der gesamten Bereitstellungszeit der
KartedieGesamtac EJ | ¥ J« [ 2 | X~ z & X Aff dies® Webekonnt¥n'sigh] X « CX3 T
alle Nutzer_innen schnell einen Uberblick uiber relevante Themen verschaffen und sowohl
X zX«X” [2 'X" 2z MAEX3°X KX« JK° JAN| EA  0°EHK N| X (

Die Auswertung der Online-Karte folgt in Kap. 3.5.
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Haushaltsumfrage

In Erganzung zur OnlineKarte sowie den Beteiligungsmaoglichkeiten in Prasenzstand die
Teilnahme an einer Haushaltsbefragung allen Blrger_innen der Stadt Dorsten offen. Die
Haushaltsumfrage wurde anonym durchgefiihrt, sodass keine Ruckschlisse zwischen
Antworten und Personen maglich sind.

Haushaltsumfrage fiir den Mobilitatsentwicklungsplan Dorsten

FuBverkehr

2. Wie zufrieden sind Sie mit folgenden Eigenschaften der FuBverkehrsinfrastruktur in der Stadt Dorsten?

kann ich nicht
sehr zufrieden zuirieden weniger zufrieden unzufrieden beurteilen

Verfugbarkeit von
FuBwegen (innerorts)

Verfugbarkeit von
Fultwegen (auierorts)

Breite der Gehwege

Cberflachenbeschaffenheit
der Gehwege

Querungshilfen {Anzahl /
Qualitat)

Trennung vom Radverkehr

Trennung vom Pkw-
Verkehr

Beleuchtung ven
Gehwegen

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat im
Stadtgebiet

Abbildung12: Haushaltsumfrage im Rahmen der Erstellung des Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten
[Eigene Darstellung]

Ziel der Haushaltsumfrage ist es gewesen, eine OnlineBeteiligungsmaoglichkeit zu schaffen,
Uber welche vergleichbare Ergebnisse zu den Prasenzveranstaltungen gesammelt werden
konnen. Neben Starken und Schwéchen der aktuellen Mobilitatssituation in Dorsten lassen
sich den Daten der Haushaltsumfrage zudem auchweiterfiihrende Erkenntnisse und
Bedarfe der Burger_innen entnehmen.

Weitere Informationen zu den Ergebnissen der Haushaltsumfrage konnen Kap. 3.6
entnommen werden.
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3 AUSGANGSSITUATION

Die aktuelle Situation vor Ort ist Ausgangspunkt aller Arbeiten im Rahmen des
Mobilitatsentwicklungsplanes fur die Stadt Dorsten. Nachfolgend werden sowohl der
raumliche Kontext als auch kommunale Basis/ Strukturdaten aufbereitet. Als Ergebnis der
Grundlagenaufbereitung sollen die 6rtlichen Besonderheiten herausgestellt werden, damit
die weiteren Inhalte lokalspezifisch zugeschnitten werden kdnnen.

3.1 RAUMSTRUKTUR

Die Stadt Dorsten liegt im Westen des Kreises Recklinghausenim Nord-Westen des Landes
Nordrhein-Westfalen und stellt gewissermaflien denUbergang vom siidlichen Munsterland
zum nordlichen Ruhrgebietdar. Mit einer Gesamtflache von 17.120 ha (vgl. IT.NRW 2020:3)
ist die Stadt Dorsten die flachenmafiig gréfite Kommune des Kreises Recklinghausen.

Stand Juni 2021 waren 75.145 Einwohner_innen in der Stadt Dorsten mit Erstwohnsitz
gemeldet, was einer Bevolkerungsdichte von 438,9 Einwohner_innen je Quadratkilometer
entspricht. Somit ist Dorsten einwohnerméafRig hinter Recklinghausen, Marl und Gladbeck,
nur die viertgro3te Stadt im Kreisgebiet (IT.NRW 2023). Das grofite Gebiet bei gleichzeitig
nur der viertgroBten Bewohnerzahl ist charakteristisch fir eine Flachenkommune.
Gleichermal3en betragt der Anteil versiegelter Flachen an der stadtischen Gesamtflache
21,7 % und auch diesbezuglich ist festzustellen, dass Dorsten tber etwa 10 % weniger Anteil
versiegelter Flachen verfligt als vergleichbare Kommunen.

Am Rande des Kreises Recklinghausen ist die Stadt Dorsten von 10 Nachbarkommunen
umgeben. Im Uhrzeigersinn sind dies die Gemeinde Reken (BOR), die Stadte Haltern am See
(RE), Marl (RE), Gelsenkirchen (GHhd Gladbeck (RE), die kreisfreie Stadt Bottrop (BOT), die
Gemeinden Schermbeck (WES) und Raesfeld (BOR), die Stadt Borken (BOR) und die
Gemeinde Heiden (BOR).

Auf kommunaler Ebene ist die Stadtin 12 Stadtteile untergliedert, welche sich wiederum in
Flache und Bevolkerungszahl stark voneinander unterscheiden.Wahrend die Stadtteile
Altendorf -Ulfkotte, Deuten, Lembeck, Ostrich und Rhade eher peripher im Stadtgebiet
verortet sind und vor allem landlich gepragt sind, sind die zentraler verorteten Stadtteile
Altstadt, Feldmark, Hardt, Hervest und Holsterhausen eher urban gepragt. Der Stadtteil
Wulfen weist sowohl urbane als auch landliche Strukturen gleichermaf3en auf

Hinsichtlich der Bevolkerungsverteilung ist festzuhalten, dass der Grof3teil der
Einwohnerinnen und Einwohner in den zentralen Stadtteilen beheimatet ist.
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Abbildung13: Raumstruktur der Stadt Dorsten
[Eigene Darstellung]
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Gewerbegebiete und Arbeitsstandorte

Auf dem Gebiet der Stadt Dorsten sind an unterschiedlichen Orten Gewerbe- und
Industrieflachen in unterschiedlicher Grél3e vorhanden. Das flachenmaRig grof3te Industrie-
A« T + XCX3 NMilusikiayarkDorstén / Marl z (ca. 94 ha)befindet sich im dstlichen
Stadtgebiet zwischen dem WeselDatteln-Kanal und der Marler StralRe / B 224 unweit der
Anschlussstelle MarkFrentrop an die Bundesautobahn 52. Im Industriepark Dorsten / Marl
sind drei der sechs groRten Arbeitgeber im Stadtgebiet (Arvato, DHL und CocaCola)
ansassig.

Die weiteren Industrie - und Gewerbestandorte befinden sich tber das Stadtgebiet verteilt
an unterschiedlichen Orten (vgl. Abbildung 13):

An der Glashitte (ca. 6 ha) Innenstadt
Baldurstraf3e (ca. 15 ha) Holsterhausen
Barbarastral3e (ca. 62 ha) / Feldmark
Grol3e Heide (ca. 38 ha) / Wulfen

Dimker Heide (ca. 44 ha) / Wulfen
Duvenkamp (ca. 11 ha) / Hardt

Endelner Feld (ca. 6 ha) / Lembeck
Guterbahnhof (ca. 5 ha) / Hervest

Kohl (ca. 73 ha) / Alt-Wulfen

Lembeck (ca. 14 ha) / Lembeck
Marienstral3e (ca. 15 ha) / Holsterhausen
Stadtsfeld (ca. 5 ha) / Feldmark

Wenge (ca. 15 ha) / Hervest

Wenger Hofe (ca. 25 ha) / Hervest
Zeche First Leopold (ca. 17 ha) / Hervest

) e e e e e e e e e e ) )

—

Insbesondere im Gewerbegebiet Grof3e Heide sind in letzter Zeit groRe Bauvorhaben
realisiert worden bzw. in Umsetzung. An dieser Stelle errichtet ein Bekleidungshersteller ein
Distributionszentrum. In den kommenden Jahren ist mit stetigem Mitarbeiterwachstum in
diesem Gewerbegebiet zu rechnen.

Neben den zuvor bereits genannten Arbeitgebern Arvato, DHL und CocaCola sind vor allem
das St. Elisabeth Krankenhaus und die Stadtverwaltung sowie Inhaber gefuihrte Unter
nehmen des Mittelstands die gro3ten Arbeitgeber in Dorsten.

Schulen und Bildungseinrichtungen

In der Stadt Dorsten sind 20 Schulen und 41 Kindergarten vorhanden. Insgesamt 10269
Kinder und Jugendliche besuchen diese Einrichtungen(vgl. Tabelle 4). Die grol3e Anzahlvon
Grundschulen erméglicht einer Vielzahl der Kinder im grundschulpflichtigen Alter eine gute
Erreichbarkeit dieser.

Auch das Angebot an weiterfiihrenden Schulen ist umfangreich, wobei sich der Grolitell
dieser Schulen in den sudlich gelegenen Stadtteilen (Altstadt, Feldmark, Hardt, Holster
hausen) befindet. Eine Ausnahme stellt hier der Stadtteil Wulfen dar, dermit der Maria-
Montessori-Schule und der Gesamtschule Wulfen zwei weiterfihrende Bildungsstandorte
bietet.

Eine Ubersicht der Schulen und Kindertagesstatten nach Schulart und Schilleahl stellt
Tabelle 4 dar.
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Schuler_innen-zahl

Schulart Anzahl der Schulen (2021/2022)
Grundschule 13 2.734
Realschule (stadtisch/privat) 1 614
Gymnasium (stédtisch / privat) 2 1.829
Gesamtschule 1 1.318
Foérderschule 2 332
Neue Schule Dorsten 1 745
Gesamt 20 7.572
Kindergarten/Kindertagesstatte 41 2.697?

Insgesamt 10.269

Tabelle4: Ubersicht der Bildungseinrichtungen in der Stadt Dorsten
[Egene Darstellung nach Schulverwaltung Stadt Dorsten 2022]

Der im Jahr 2022 vom Rat der Stadt Dorsten beschlossene Schulentwicklungsplan
beinhaltet die Prognostizierung von Schilerzahlen fur alle Schulformen, die in der Stadt
angeboten werden. Bei den Grundschulen ist insgesamt von einermoderaten positiven
Entwicklung bis zum Schuljahr 2029/2030 auszugehen. Den Ho6hepunkt erreicht die
Prognose im Schuljahr 2025/2026 mit 2.797 Grundschuler_innen. Bei den weiterfiihrenden
Schulen ist ebenfalls insgesamt von einem Anstieg an Schiller_innen auszugehen, wobei sich
hier die Zahl in den Sekundarstufen unterscheidet. Wahrend die Sekundarstufe 2weitest-
gehend gleich bleibt, steigt die Zahl an Schiler_innen in der Sekundarstufe an. Fur das
Schuljahr 2029/2030 wird hier mit einer Schilerzahl von 4.164 gerechnet. Auch bei den
Forderschulen ist von einem leichten Anstieg im Vergleich zu heute auszugehen, wobei sich
dieser hdchstens im unteren zehnstelligen Bereich bewegt. (vgl. Schulentwicklungsplan der
Stadt Dorsten)

Versorgungseinrichtungen

Aufgrund der GroRe der Stadt Dorsten existieren unterschiedliche Einkaufsbereiche im
Stadtgebiet. Nahversorgungsangebote existieren in den jeweiligen Stadtteilen, mit
Ausnahme von Altendorf-Ulfkotte, Deuten und Ostrich. In diesen Stadtteilen existiert kein
oder nur ein eingeschranktes Angebot (bspw. Dorfladen Altendorf-Ulfkotte) des
Nahrungsmitteleinzelhandels.In Zahlen bedeutet dies, dass 78 % der Bevolkerung der Stadt
Dorsten einen Nahrungsmitteleinzelhandel in max. 1 km Entfernung erreicht (vgl.
BBSSR2023). Kurze Distanzen zum Nahrungsmitteleinzelhandel, also den Gitern des
taglichen Bedarfes, fordern die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Im
Kontext dessen sind moglichst kurze Versorgungswege anzustreben (=Stadt der kurzen
Wege). Je weiter Versorgungseinrichtungen entfernt sind, desto haufiger wird auf das Auto
zurlickgegriffen.

Den Haupteinkaufsbereich B insbesondere fiir Waren des mittelfristigen und teilweise
periodischen Bedarfs b stellt die FuRgangerzone in der zentralen Innenstadt Dorstens dar.
Eine Erganzung der Einzelhandelsstandorte in der zentralen Innenstadt stellt das
Einkaufszentrum Mercaden dar.Weiterhin existieren in einigen Stadtteilen Stadtteilzentren
mit lokalem Einzelhandel. GroR3flachiger (Spezial) Einzelhandel (bspw. Mdbel, Bauwaren
etc.) ist vor allem entlang der Hauptverkehrsstral3en angesiedelt
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Gesundheitswesen

Zur Grundversorgung der Bevolkerung zahlt neben der Nahversorgung auch die Versorgung
mit Einrichtungen des Gesundheitssektors. Dazu sind ua. Krankenhauser, (Fach) Arzte,
Sanitatshduser und Apotheken zu z&hlen. Letztere sind bspw. von 69 % der Dorstener
Bevolkerung in max 1 km Entfernung zu erreichen.

Die medizinische Grund- / Notfallversorgung Gibernimmt das St. Elisabeth-Krankenhaus mit
seinen zehn Fachabteilungen. Dartber hinaus sind in Dorsten verschiedene (Faeh Arzte
sowie zahlreiche Apotheken und Sanitatshduser anséssig. Eine rAumliche Agglomeilian der
medizinischen Einrichtungen ist in den sudlichen, urban gepragten Stadtteilen festzustellen.
In den landlich gepragten Stadtteilen existiert teilweise nur eine eingeschrankte Versorgung
mit Einrichtungen des Gesundheitswesens. So sind bspw. in Altadorf-Ulfkotte und Ostrich
keine Apotheken anséssig, sodass fur medizinische Besorgungen langere Wege anfallen.

Zum 30. September 2023 betrug die Einwohnerzahl der Stadt Dorsten 76.682

Einwohner_innen, welche auf einer Gesamtfiadchevon 171,2 km2 leben. Dies entspricht einer
Bevolkerungsdichte von ca. 433,9 Einwohner_innen pro km2. Im Vergleich zu der
Bevolkerungsdichte des Kreises Recklinghausen (ca. BL,1 Einwohner_innen /km2) ist die

Stadt Dorsten weniger dicht besiedelt. Auch im Vergleich zu der Bevélkerungsdichte des
Landes Nordrhein-Westfalen (ca. 530,2 Einwohner_innen/km?) weist die Stadt Dorsten eine

niedrigere Bevolkerungsdichte auf. Die vergleichsweise niedrige Bevélkerungsdichte istein

Charakteristikum einer Flachenkommune.

Die Bevolkerungsentwicklung der Stadt Dorsten zeigte sich in den Jahren 1989 bis 1999
positiv und 1999 betrug die Einwohnerzahl 81.060. Seitdem ist die Bevolkerungszahl stetig
racklaufig (vgl. Abbildung 14).

Bevolkerungsentwicklung der Stadt Dorsten zwischen 1989

und 2023
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Abbildung 14: Bevdlkerungsentwicklung der Stadt Dorsten zwischen 1989-2019
[Eigene Darstellung nach IT.NRW 2020: 4]
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Seit der Jahrtausendwende ist die Bevdlkerungszahl Dorstens kontinuierlich rucklaufig.
Modellrechnungen zeigen, dass auch zuklnftig mit einer weiter zurtickgehenden
Bevdlkerungszahl zu rechnen ist (vgl. IT.NRW 203; Abbildung 15). In Stadten vergleich-
barer Gro3e sowie im Durchschnitt des Landes NordrheinWestfalen ist hingegen eine leicht
positive Bevolkerungsentwicklung prognostiziert (vgl. IT.NRW 2023).

Unter Berticksichtigung des demographischen Wandels und dessen Auswirkungen ist davon
auszugehen, dass sich der Bevolkerungsriickgang langfristig fortsetzen wird und dabei das
durchschnittliche Alter der Bevdlkerung zunehmen wird. Bereits heute ist ein Grof3teil der
Bevolkerung 65 Jahre und éalter. Die Modellrechnung des statistischen Landesamtes
Nordrhein-Westfalen verdeutlicht weiter , dass dieser Anteil in den néchsten 20 Jahren
zunehmen wird. So wird fur das Jahr 2025 ein Zuwachs der 65Jahrigen von knapp 13%
prognostiziert, wahrend fur das Jahr 2040 sogar eine Zunahme von knapp 36% erwartet
werden (im Vergleich zu 2018). Gleichzeitig sollen die Anteile der unter 65Jahrigen bis 2040
im Vergleich zu 2018 bei einer abnehmender Gesamtbevoélkerung teilweise detlich sinken.

Modellrechnung nach Altersgruppen fir die Stadt Dorsten
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Abbildung15: Modellrechnung nach Altersgruppen vom 01.01.2018 bis zum 01.01.2040 fir die Stadt Dorsten
[Egene Darstellung nach IT.NRW 2020: 8]

Der demographische Wandel stellt die Stadt Dorsten heute und auch zukinftig vor

weitgreifende Herausforderungen. Die Bereiche Mobilitdt und Verkehr sind von dieser
Entwicklung unmittelbar betroffen . Mobilitdt und die Moglichkeit der Menschen mobil zu

sein ist eine Kernaufgabe der kommunalen Daseinsvorsorge. Vor dem Hintergrund einer
stetig alternden Bevdlkerung muss ein dauerhafter, alters und korperlich-unabhangiger
Zugang zu Mobilitatsangeboten moglich sein. Dies betrifft vor allem eine barrierefreie,

niedrigschwellige und familienfreundliche Mobilitéat in der Zukunft . Mit dem Mobilitats -

entwicklungsplan wird der Grundstein fiir die nachhaltige Mobilitatsentwicklung in der Stadt

Dorsten gelegt und es wird aufgezeigt, wie MobilitAitsangebote zukunftsfahig auf die

Bevolkerung zugeschnitten werden kénnen.
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3.3 REGIONALE VERFLECHTUNGEN

Zwischen der Stadt Dorsten und dem Umland bestehen vielféltige regionale Verflechtungen.

Dies gilt sowohl fur interkommunale Beziehungen der Bevdlkerung (wie z.B. Pendler

bewegungen) als auch fur dieVerkehrsinfrastruktur (wie z.B. das Stral3enverkehrsnetz und
das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs).Im folgenden Kapitel werden diese Verflechtungen

naher betrachtet.

3.3.1 Verkehrsinfrastruktur

StralRenverkehrsnetz

Die Stadt Dorsten ist gut an das Uberregionale klassifizierte StralRenverkehrsnetz ange
schlossen. Dieauf einer Nord-Siud-Achse verlaufende Autobahn 31 stellt durch mehrere
Anschlussstellen im Westen des Stadtgebietes (ua. an der Kdnigsberger Allee und an der
Lembecker Strafl3e)Richtung Norden eine Verbindung in das westliche Minsterland sowie
in sudlicher Richtung in das Ruhrgebiet dar Am dstlichen Rand des Stadtgebietes bildet die
A 52 eine Verbindung zwischen der A 43 (Munster-Recklinghausen) und der A2.

Neben den Autobahnanschlissen verlaufen drei Bundesstraf3en durch das Stadtgebiet
Dorstens. Auf der Ost-West-Achse verlauft die B 58 und verbindet die Stadtteile Deuten
und Wulfen in westlicher Richtung mit der Auffahrt der A 31 sowie der Stadt Wesel und in
ostlicher Richtung mit der Auffahrt der A 43 und der Stadt Haltern am See. Auf der
Nordwest-Sludost-Achse ermoglicht die B224 Anschlussin Richtung Borken (Nordwesten)
und Anschluss an die A52 (AS GelsenkirchenHassel) Weiterhin bildet die B 225 eine
Verbindung zwischen der A 31 und der A 52. In @stliche Richtung stellt die B225 zudem die
direkte Verbindung in Richtung der Stadte Marl und Recklinghausen dar. Eine
verkehrsinfrastrukturelle Besonderheit der Bundesstraen 224 und 225 ist, dass diese im
Zentrum Dorstens unmittelbar aufeinandertreffen und auf einem kurzen Teilstlick
denselben Streckenverlauf nehmen.

e
i

Abbildung16: Kreuzung der Bundesstrafen 224 und 225
[Eigene Aufnahme]
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Aufgrund der Klassifizierung dieser Stralenund der regionalen Bedeutung ist ein hohes
Verkehrsaufkommen (vgl. Kap.4.1.1) im Stadtzentrum die Konsequenz. Insbesondere bei
Verkehrsbeeintrachtigungen auf der angrenzenden Autobahn 31 werden die Bundesstral3en
als Ausweichstrecken genutzt und erhéhen das Verkehrsaufkommen zusatzlich.

Das zuvor beschriebene Netz anAutobahnen und BundesstraRen wird durch ein dichtes
Netz an LandesstralRen (L463, L 509, L 601, L 607, L 608 und L 618) und Kreisstrafl3en (K6,
K7, K13, K24, K31, K41, K48 und K 55) erganzt. Die lokale ErschlieBung erfolgt tber
kommunale Straf3en in der Baulast der Stadt Dorsten(Straf3eninformationsbank NRW 2023).

Schienengebundener Personennahverkehr

In der Stadt Dorsten besteht an sechs Haltepunkten Zugang zum schienengebundenen
Personennahverkehr. Diese sindDeuten, Dorsten, Hervest, Lembeck, Rhade und Wulfen:

Bahnhaltepunkt Verkehrsmittel Relation

Deuten RE14 Borken B Dorsten B Essen

Dorsten RE14 Coesfeld- Dorsten BEssen
RB43 Dorsten - Dortmund

Hervest RE14 Coesfeld- Dorsten D Essen

Lembeck RE14 Coesfeld- Dorsten D Essen

Rhade RE14 Borken B Dorsten B Essen

Woulfen RE14 Coesfeld- Dorsten - Essen

Tabelle5: Bahnhaltepunkte und Verbindungsmaéglichkeiten in Dorsten
[Eigene Darstellung]

Die RegionalexpressLinie 14 (EmscherMinsterland-Express) der Transdev RheinRuhr
GmbH besteht aus zwei Verbindungen, die am Bahnhof Dorsten in stdlicher Richtung
zusammengefiihrt werden. In Richtung Norden fahrt der RE14 zum einen uUber die
Bahnhaltepunkte Hervest, Wulfen und Lembeck in Richtung Coesfeld und zum anderen tber
die die Bahnhaltepunkte Hervest, Deuten und Rhade in Richtung Borken. In sldlicher
Richtung stellt die zusammengefiihrte Strecke eine halbstindli®e Verbindung zum
nordlichen Ruhrgebiet dar (Bottrop, Essen).

Die Regionalbahn43 (Emschertal Bahn) der Deutschen Bahr(DB Regio)bietet eine weitere
Verbindung in Richtung Ruhrgebiet. Vom Bahnhof Dorsten aus besteht tiber Gelsenkirchen
und Castrop-Rauxelein stiindlicher Takt in Richtung Dortmund.

Strallengebundener regionaler Personennahverkehr

Der stralRengebundene Personenverkehr in der Stadt Dorstenerfolgt durch verschiedene
Produkt- und Angebotsformen. Dazu zéhken der Schnellverkehr (SchnellBus), der Standard
verkehr und Spezialverkehre (NachtExpress, TaxiBus / AnrufSammelTaxi).

Insgesamt verkehren auf dem Gebiet der Stadt Dorsten 28 Buslinien, welche sowohl

Anschluss an die Nachbarkommunen ermdglichen als auch die Stadtteile Dorstens
untereinander verbinden. Der stral3engebundene Personenverkehr wird zum Grof3teil durch

die Vestische StralRenbahnen GmbH durchgefihrt.
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Den wichtigsten Verknupfungspunkt stellt der zentrale Omnibus Bahnhof (ZOB) im direkten
Umfeld des Bahnhofs Dorsten dar @Abbildung 17). Neben dem Ubergang zun Schienen
personennahverkehr treffen am ZOB fast alle Buslinien aufeinander und ermdglichen einen
Ubergang untereinander.

Abbildungl17: ZOB Dorsten
[Eigene Aufnahme]

Das Ubergeordnete Planwerk fiir den straRengebundenen Personennahverkehr stellt der
Nahverkehrsplan des Kreises Recklinghausen (2017) dar. Neben zu bedienenden Verkehts
relationen, Bedienzeiten und Taktungen sind weiterhin Qualitatsstandards hinsichtlich der

Fahrzeugausstattung definiert.

Eine ausfuhrliche Analyse des OPNVAnNgebots in der Stadt Dorsten erfolgt in Kapitel 4.2.

3.3.2 Pendlerverflechtungen

Die verkehrsgunstige Lage der Stadt sowie die Nahe zum nérdlichen Ruhrgebietiegelt sich
im Pendlerautkommen wider. Den Pendlerstatistiken aus dem Jahr 2023 ist zu entnehmen,
dass taglich durchschnittlich 13.067 Personen nach Dorsten einpendeln und 21.738
Personen auspendeln Ausdruck dieses Ungleichgewichts ist ein negatives Pendlersaldo von
-8.671 Personen (vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lander2023).

Bei den Einpendler_innen stammen eine Vielzahl der Personen aus derstidlich von Dorsten

gelegenenStadten Marl (1.694 Personen), Gelsenkirchen (1.84 Personen) und Bottrop (976

Personen). Die groften Auspendlerbeziehungen bestehen in Richtung der Stadte Marl

(2.333 Personen), Gelsenkirchen (2.29 Personen) und Essen (2.09 Personen) Obwohl

grundsatzlich Pendlerbeziehungen zu allen umliegenderKommunen bestehen, lasst sich ein
Schwerpunkt der Pendlerstrome in Richtung des nérdlichen Ruhrgebietes feststellen
(Statistische Amter des Bundes und der Lander2023). Eine Ubersicht der wichtigsten

Pendlerbeziehungen ist inTabelle 6 zusammengefasst.
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Kommune \ Einpendler_innen \ Auspendler_innen Pendleraufkommen Pendlersaldo
Marl 1.694 2.333 4,027 -637
Gelsenkirchen 1.094 2.219 3.313 -1.125
Essen 514 2.019 2.533 -1.505
Bottrop 976 1.218 2.194 -242
Recklinghausen 554 1.173 1.727 -619
Schermbeck 818 884 1.702 -66
Gladbeck 758 783 1.541 -25
Haltern am See 626 576 1.202 50
Weitere 6.033 10.533 16.566 -4.500
Kommunen
Gesamt 13.067 21.738 34.805 -8.671
Innerstadtische Pendlerstrome 15.327
Gesamtes Verkehrsaufkommen durch den Pendlerverkehr 50.132

Tabelle6: Ubersicht der wichtigsten Pendlerbeziehungen der Einwohner_innen der Stadt Dorsten
[Eigene Darstellung nach Statistische Amter des Bundes und der Lander 2023]

3.3.3 Erreichbarkeit der umliegenden Kommunen und Oberzentren

Die Reisezeiten zurErreichbarkeit der umliegenden Kommunen und nahegelegenen Mittet
und Oberzentren unterscheiden sich je nach Verkehrsmittel. Das Reisezeitverhaltnis
beeinflusst dabei die Attraktivitat der unterschiedlichen Verkehrstrager und erméglicht eine
Tendenz, ob die Nutzung des OPNV oder des Fahrrades im Alltag eine Alternative zum
privaten Pkw sein kann.Tabelle 7 zeigt die mit Hilfe eines Geoinformationssystem ermittel -
ten Reisezeiten zu ausgewahlten Zielen. Um die unterschiedliche Lage der Stadtteile im
Stadtgebiet zu bertcksichtigen sind beispielhaft die Startpunkte Dorsten Bahnhof, Wulfen
Mitte (Haltstelle) und Rhade Bahnhof gewéhlt worden.

Dorsten Bf. \ MIV OPNV Radverkehr
Marl Mitte 19 min 27 min 39 min
Gelsenkirchen Hbf. 38 min 45 min 70 min
Recklinghausen Hbf. 29 min 47 min 65 min
Haltern am See Bf. 24 min 42 min 65 min
Borken Bf. 29 min 22 min 80 min
Schermbeck Rathaus 15 min 23 min 32 min
Wulfen Mitte | MIV OPNV Radverkehr
Marl Mitte 19 min 27 min 38 min
Haltern am See Bf. 16 min 39 min 39 min
Rhade Bf. | MIV OPNV Radverkehr
Borken Bf. 18 min 11 min 42 min
Schermbeck Rathaus 16 min 37 min 37 min

Tabelle7: Beispielhafte Reisezeiten fur den MIV, OPNV und Radverkehr
[Egene Darstellung nach Google Maps, Vestische Stralenbahnen GmbH 2023 und Deutsche Bahn AG 2023]
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Bei Betrachtung der Unterschiede zwischen den Reisezeitendes MIV und OPNV wird
deutlich, dass Ziele, die mit dem Zug ohne Umstieg erreicht werden kénnen, ein besonders
gutes Reisezeitverhaltnis aufweisen. So ist der Bahnhof Borken sowohl von Dorsten (ZOB)
als auch von Rhademit dem Zug deutlich schneller zu erreichen als mit dem Pkw. Auch auf
Strecken, wo eine Schnellbuslinie eine direkte Verbindung zwischen Start und Zielpunkt
ermoglicht, unterscheiden sich die Reisezeiten desMIV und OPNV kaum. Lediglich die Ziele,
die nicht direkt erreicht werden kdnnen, weisen ein deutlich h6heres Reisezeitverhaltnis auf
(z.B. Wulfen Mitte B Haltern Am See).

Beim Vergleich des Reisezeitverhaltnisses MIV / Radverkehr und OPNV / Radverkehr ist vor
allem die Distanz sowie auch das Vorhandensein von guten, direkten und schnellen
Radwegen relevant. Nichtdestotrotz ist sowohl der OPNV als auch der MIV id.R.
reisezeitlich vorteilhafter. Eine Ausnahme stellen die Verbindungen Wulfenb Haltern und
Rhade -Schermbeck dar. Auf diesen Verbindungen ist die Reisezeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und dem Fahrrad identisch. Da Bahnhofe und Busbahnhdfe nur in
Ausnahmen Stat- und Endpunkt der zurtickzulegenden Strecke sind, ist bei dieser Betrach
tung jedoch zu berticksichtigen, dass sich die Reisezeitetei Nutzung desOPNV in der Regel
verlangern. Dies macht die Herausforderungen bei der Weiterentwicklung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes deutlich. Zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV und zur
Vereinfachung der Verknipfung unterschiedlicher Verkehrstrager kann auch die Einfiihrung
einer streckengenauenund verbunds- bzw. tragerubergreifenden Abrechnung beitragen.

3.4 MOBILITATSVERHALTEN

Zur Analyse des Mobilitatsverhaltens der Birger_innender Stadt Dorsten werden Daten der
Haushaltsbefragung zur Mobilitat in Dorsten aus dem Jahr 2021 (HHB Dorsten 2021) und

dem daraus abgeleiteten Modal Split als aussagekraftiger Indikator herangezogen. Der

Modal Split gibt Auskunft darliber, wie hoch der Anteil verschiedener Verkehrstrager am
Gesamtaufkommen aller Wege ausfallt. Weitere Daten, die aus der Haushaltsbefragung

entnommen werden konnen, sind bspw. die Verkehrsmittelverfligbarkeit sowie der
Motorisierungsgrad. Die Haushaltsbefragung wurde durch das Planungs und Umweltamt

der Stadt Dorsten in Auftrag gegeben A« T T A3 N| TJ' [ M43 - 7~ 0 JT°EXS3 | X
“"N|JZ° aM, N $-Y 1+z2 MXJ3MX ©°XoY

Verkehrsmittelverfligbarkeit

Die Untersuchung der Verkehrsmittelverfligbarkeit zeigt, dass 94 % der Haushalte
mindestens einen Pkw besitzen. In 46 % der Haushalte stehen weiterhin zwei oder mehr
Fahrzeuge zur Verfigung Aber auch die Fahrradverfiigbarkeit ist hoch. So besitzen89 %
der Haushalte mindestens ein Fahrrad In 69 % der Haushalte sind eszwei oder mehr Rader.
Betrachtet man die elektrisch betriebenen Fahrrader, sind bereits in 37% der Haushalte
Pedelecs vorhanden(vgl. Abbildung 18).
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Verkehrsmittelverfugbarkeit
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- .
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Pkw Fahrrad E-Bike / Pedelec

® Ein Pkw / Fahrrad m Zwei oder mehr Pkw / Fahrrader

Abbildung18: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
[Egene Darstellung nach biro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021]

Die Verfligbarkeit eines Pkw vereinfacht i.d.R. die Nutzung dessen, sodass der hohe MIV
Anteil (s. nachfolgender Gliederungspunkt) teilweise in der Verfugbarkeit von Pkw
begriindet ist.

Deutlich weniger positiv gestaltet sich zudem die Verflgbarkeit von Zeitkarten fir den
OPNV. Nur 11 % der Befragten gaben an eine Zeitkarte zu besitzen Auffallig ist dabei, dass
es sich bei diesem Personenkreis Uberwiegend unschiler, Studierende oder Auszubildende
handelt.
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Modal Split

In der Stadt Dorsten entfallen 60 % der Wegeauf den MIV/Pkw -Verkehr. Die verbleibenden
Wege werden mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds, bestehend aus Radverkehr (20%),
FuRverkehr (13%) und dem OPNV (7%) zutickgelegt (vgl. Abbildung 19). Der MIV ist damit
der dominante Verkehrstrager in Dorsten.

Modal Split Stadt Dorsten 2021

Abbildung19: Modal Split der Stadt Dorsten (2021)
[Egene Darstellung nach buro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021]

Hinsichtlich der Modal Split Daten sind Unterschiede zwischen den Stadtteilen Dorstens
erkennbar. Soist auffallig, dass inOstrich 77 % aller Wege motorisiert zuriickgelegt werden.
Im Vergleich dazu werden in der urban gepragten Altstadt nur 46 % der Wege mit dem
eigenen Auto zurlickgelegt. Dafir ist der FuBverkehrsanteil dort mit 23 % am hochsten
Diese Ergebnisse lassen sich auf die naturliche Raumstruktusowie die zurtickzulegenden
Distanzen zurlckfiihren. Im Zentrum sind verschiedene Einrichtungen der Daginsvorsorge
schnell zu FuR erreichbar. Biirgerinnen und Birger aus Ostrich hingegen miissenlangere
Strecken zuriickgelegen, um beispielsweise den Wocheneinkauf zu erledigen

Grundsatzlich wird deutlich, dass der Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommenmit
zunehmender Entfernung zur Altstadt zunimmt. Gleichzeitig verringert sich aulRerdem der
Anteil an Wegen, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. In Rhade und Lembeck liegt
dieser mit jeweils 14 % Anteil unterhalb der Werte anderer Stadtteile. Hervorzuheben ist
zudem der Uberdurchschnittlich hohe Anteil an Wegen, die im Stadtteil Hardt mit dem
Fahrrad zurtickgelegt werden (27 %).

In folgender Abbildung 20 sind die differenzierten Modal Split Daten je Stadtteil aufbereitet.
Die zuvor genannten Unterschiede innerhalb des Stadtgebietes lassen sich den Diagrammen
entnehmen:
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Modal Split der Stadtteile Dorstens
Rhade Lembeck Deuten

R R

Holsterhausen Hervest
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Abbildung20: Modal Split differenziert nach Stadtteil
[Eigene Darstellung nach buro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021]
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Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht

Neben der stadtteilspezifischen Darstellung des Modal Split, liegen weiterhin Daten zur
Verkehrsmittelwahl b differenziert nach Alter und Geschlecht (vgl. Abbildung 21) b vor.
Diesen Daten ist zu entnehmen, dass Madchen und Jungen unter 18 Jahren unterschiedlich
haufig das Fahrrad und den OPNV nutzen. Wahrend Jungen in dieser Altersklasse zu 39 %
das Fahrrad nutzen, nutzen dies nur etwa 26 % der gleichaltrigen MadchenDie Madchen
nutzen jedoch alternativ dazu haufiger Bus und Bahn (35 %). Weiterhin ist auffallig, dass mit
Volljahrigkeit und Befahigung zum Fihren eines Kraftfahrzeugs die Nutzung des Pkw
deutlich ansteigt. Dabei sind kaum Unterschiede zwischen Frauen undviannern ersichtlich.

Mit Erreichen der Volljahrigkeit bleibt das Auto bei M&nnern und Frauen das ganze Leben
lang das dominante Verkehrsmittel. Mit zunehmendem Alter steigt jedoch der Anteil des
FuRverkehrs beider Geschlechter auf 23 % (Frauen) bzw. 14 % (Manner) an.

Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht (in Prozent)
Stadt Dorsten 2021
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Abbildung21: Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht
[Egene Darstellung nach buro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021]

Verkehrsmittelwahl nach Wegelange

Bezuglich der Verkehrsmittelwahl nach Wegelange ist festzustellen, dass der FuRverkehr auf
Wegen unter einem Kilometer Lange das dominante Verkehrsmittel darstellt (46 %). Mit

zunehmender Entfernung wird der Fulverkehr immer irrelevanter, sodass lediglich

Wegeléngen zwischen 5 und 10 km noch zu 1 % zu Ful3 zuriickgelegt werden.

Wahrend das Fahrrad auf Wegeldangen unter 1 km (27 %) und zwischen 2,5% km (25 %)
etwa gleiche Anteile einnimmt, stellt das Fahrrad mit 38 % Wegeanteil das dominante
Verkehrsmittel auf Wegen zwischen einem und 2,5 Kilometern Lange dar.

Bereits ab einer Wegelange von 2,55 km ist der Pkw das dominante Verkehrsmittel (63 %)
und dessen Anteile steigen kontinuierlich bis auf 90 % bei Wegen tber 100 km Lénge an.
Bus und Bahn verzeichnen auf Mittelstrecken zwischen 25 und 50 Kilometern Lénge de

groften Anteile (16 %).
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Verkehrsmittelwahl nach Wegelénge (in Prozent)
Stadt Dorsten 2021
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Abbildung22: Verkehrsmittelwahl nach Wegelénge
[Eigene Darstellung nach biro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021]

Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

AbschlieRend lasst sich die Verkehrsmittelwahl weiterhin nach Wegezwecken differenziert
darstellen. Dabei wird u. a. zwischen dem téaglichen Weg von / zur Arbeitsstelle, geschéftl
chen Wegen, Wege von / zur Schule bzw. Ausbildungsstelle oder Einkaufswege unterschie
den.

Die Verkehrsmittelwahl ist wesentlich vom Wegezweck abhangig (vgl. Abbildung 23). So
entfallen bspw. 20 % der Freizeitwege auf den Ful3verkehr und weitere 27 % aufden
Radverkehr. Fur den taglichen Weg von / zur Arbeitsstelle scheint der Faktor Zeit ausschlag
gebend zu sein, denn auf diesen Wegen betragen die Anteile des Fufiund Radverkehrs
zusammen gerade einmal 17 %, wohingegen auf den Pkw 75 % aller Wege entfallen.

Bemerkenswert ist zudem der deutlich erhdhte Anteil von Bus und Bahn (38 %) auf Wegen
von / zur Schule bzw. Ausbildungsstelle.
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Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck (in Prozent)
Stadt Dorsten 2021
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Abbildung23: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck
[Eigene Darstellung nach biro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG]2021

Die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck lasst darauf schlie3en, dass die
Birger_innen der Stadt Dorsten im Verlauf einer Woche ein multimodales Verkehrsver-
halten aufweisen. Das heil3t, sie nutzen unterschiedliche Verkehrsmittel fir unterschiedliche
Wegezwecke (vgl. Abbildung 24):

Intermodalitat Multimodalitat

= Nutzung mehrerer verschiedener Verkehrstrager fiir einen einzigen Weg / = Nutzung einzelner verschiedener \
Verkehrstrager fur verschiedene Wege
/\ . /\
—) ¢ —) —) e Mo E‘ —) /e\
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o
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Abbildung24: Differenzierung Multimodalitat / Intermodalitét
[Eigene Darstellung]
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3.5 ERGEBNISSE DER ONLINEKKARTE

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitdtsentwicklungsplans fir die Stadt Dorsten konnten

sich Burgerinnen und Birger sowie grundsatzliche alle interessierten Personen uber eine
Online-Karte (vgl. Abbildung 25) am Prozess beteiligen. Im Zeitraum Juli und August 2022
war die Online-Karte frei zuganglich.

ilj- Mobilitétskarte Dorsten ®
+
a (Standort) dee: E-Mobiltat 1o *
rmbraken (Standort-) Idee: E-Mobilitat 2e
o
Fehlonde Verbindung: Bahoverkahr 0w

Sicherneit/ Optimierung: Autoverkehr 7w

85 e Sicherheit | Optimierung: Sonstiges 114w
Hatarm o 3 sonstiges: Sonstiges 2e
Best-Practice-Beispiel  Positives: Radverkehr 4v
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Abbildung25: Mobilitatskarte Dorsten
[Eigene Aufnahme]

Waéhrend des Beteiligungszeitraumes haben sich viele interessierte Personen Uber die
Online-Karte in den Beteiligungsprozess des Mobilitatsentwicklungsplans eingebracht.
Insgesamt sind 631 Eintrage vorgenommen worden. Weiterhin sind auf diese Eintrage
insgesamt 3.945 Likes abgegeben worden.

Weiterfihrend lassen sich die Eintragungen zunachst entsprechend der vorgegebenen
Antwortkategorien auswerten. Nachfolgender Abbildung 26 ist zu entnehmen, dasszwei

Drittel aller Eintrage (66 %) ein Sicherheits / Optimierungs -Eintrag sind. Die Vielzahl der
Eintrage in dieser Antwortkategorie verdeutlicht, dass die Themen Verkehrssicherheit und
Optimierung der vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen im Rahmen der MEP-Entwicklung

von grol3er Bedeutung sind.
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Beitrage in der Online-Karte nach Kategorie
4%

3% (Standort-) Idee
Positives
» Fehlende Verbindung

= Sicherheit /
Optimierung

Abbildung26: Beitrage in der Onlin&arte nach Kategorien

[Eigene Darstellung]

Das ubrige Drittel der Riickmeldungen bezieht sich auf die Kategorien Fehlende Verbindung
(14 %), (Standort) Idee (13 %), Sonstiges (4 %) und Positives (3 %).

Neben Antwortkategorien hatte n die Teilnehmenden weiterhin die Mdoglichkeit, den
eigenen Eintrag jeweils einem Handlungsfeld bzw. Verkehrstrdger zuzuordnen (vgl.
Abbildung 27). Auch diesbeziglich wurden Antwortmdglichkeiten vorgegeben. Die
Auswertung der Eintrdge je Handlungsfeld verdeutlicht, dass die meisten Eintrédge den
Handlungsfeldern Radverkehr (201), Autoverkehr (175) und FulRverkehr (126) zugeordnet
wurden.

Beitrage in der Online-Karte nach Handlungsfeld

250

208
200 175
150 126

100

Anzahl Eintrage

50

Abbildung27: Beitréage in der Onlin&arte nach Handlungsfeld
[Eigene Darstellung]
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Vor allem die Handlungsfelder der alternativen Mobilitat (Car- & Bikesharing: vier Eintrage,
E-Mobilitat : 19 Eintrage) sind insgesamt sehr selten genannt worden.

Insgesamt verdeutlicht die Auswertung der Eintrdge nach Kategorie und Handlungsfeld, dass
mit Hilfe der Online-Karte vor allem auf Missstadnde bzw. Unzufriedenheiten im Wirkungs-
gefuge von Autoverkehr, Radverkehr und FuBverkehr hingewiesen wurde.

Die einzelnen Eintragungen wurden durch das Projektteam gesichtet und sind in die
Entwicklung der Mobilitatsentwicklungsziele (vgl. Kap. 5) sowohl in die strategischen Ziele
als auch in die operativen Ziele einbezogen worden. Die Rohdaten der OnlineKarte werden

weiterfuhrend durch Fachamter der Stadt Dorsten tGberprift und genutzt.

Neben der rein statistischen Auswertung lassen sich die Eintrage weiterhin auch raumlich
auswerten. Diesbezuglich werden nachfolgend die Beitrdge je Handlungsfeld und die
rdumliche Zuordnung der Beitrage zu einem Stadtteil verschnitten (vgl.Abbildung 28).

Prozentuale Verteilung der Beitrdge je Handlungsfeld und

Stadtteil
Wulfen I
Rhade I N
Ostrich I 4
Lembeck I 2B
Holsterhausen - N |

Hervest [ D
Hardt [ [
Feldmark [ B |
Deuten [ I
Altstadt I 2.
Altendorf-Ulfkotte | D
0,00 20,00 40,00 60,00 80,00 100,00
FulRverkehr Radverkehr u Auotverkehr
B Bus & Bahn H Alternative Mobilitat Sonstiges

Abbildung28: Prozentuale Verteilung der Beitrage je Handlungsfeld und Stadtteil
[Eigene Darstellung]

Obige Verschneidung zwischen Beitrdge je Handlungsfeld und Stadtteilzeigt, dass sich in
Altendorf -Ulfkotte und der Hardt jeweils mehr als 30 % der Beitrdge auf den FuRRverkehr

beziehen. In der Altstadt hingegen beziehen sich lediglich 8,33 % der Beitrdge auf den
FuRverkehr. Ahnlich verhalt es sich auch bei anderen Verkehrstragen. Wahrend in Rhade

61,36 % aller Beitrage auf Handlungsfeld Radverkehr entfallen, sind es in Wulfen, der Hardt
und Ostrich jeweils nur knapp 20 %.
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Insgesamt verdeutlicht die kombinierte Auswertung aus Handlungsfeld und Stadtteil, dass
je Stadtteil der Handlungsbedarf unterschiedlich verortet wird. Fur die weiteren Schritte ist
diese Erkenntnis wesentlich, da auf diese Weise gezielte und den Bedirfnissen der
Birger_innen entsprechende Zielsetzungen (operative Ziele) definiert werden kénnen.

Die Rohdaten mit Kommentaren der Birgerinnen und Birger und deren réaumliche
Verortung wurden der Stadt Dorsten zur Verfugung gestellt. Eine Ubersicht der Top 25
Kommentare (Beitrage mit den meisten Likes) liegt dem Berichim Anhang bei.

3.6 ERGEBNISSE DER HAUSHALTSUMFRAGE

Neben der Online-Karte konnten sich interessierte Burger_innen und Personen Uber eine
Online-Umfrage am Erarbeitungsprozess des MEP beteiligen.

Die anonymisierte Haushaltsumfrage wurde in engem Austausch mit der Stadtverwaltung
konzipiert und bezieht sich vor allem auf die Zufriedenheit mit dem aktuellen Mobilitats -

angebot. Die Umfrage hatte nicht den Anspruch der Reprasentativitat und es wurden keine
Fragen zur Verkehrsmittelwahl gestellt, da zu diesen Fragestellungen bereits im Jahr 2021
eine reprasentative Haushaltsbefragung durchgefihrt wurde.

Die Umfrage wurde in den Sommermonaten 2022 (JuliSeptember) durchgefihrt. Wahrend
dieses Zeitraums stand es allen Interessierten offen, sich Uber ein OnlineTool zu beteiligen.
Uber das Online-Tool standen Informationen zum Ablauf der Umfrage sowie Kontaktdaten
von Ansprechpersonen zur Verfugung. Die Offentlichkeit wurde Uber verschiedene
Informationskanéle (Tageszeitung, Stadthomepage, Social Media und wahrend Prasenz
veranstaltungen) uUber die Umfrage informiert und zur Teilnahme motiviert. Die breite
Streuung der Informationen wurde so angelegt, dass mdglichst viele Personen und
unterschiedliche Zielgruppen gleichermalRen angesprochen werden.

Die Umfrage ist nachfolgende sieben Themenfelder untergliedert gewesen:

} Fullverkehr } Radverkehr
} Motorisierter Verkehr } Offentlicher Verkehr
} Intermodalitat }  Sonstiges / Ideen fur den MEP

Allgemeine Ergebnisse

Insgesamt haben sich wahrend der Befragungszeit 328 Personen an der Umfrage beteiligt.
Mit Blick auf die Wohnortverteilung ist festzustellen, dass mit 22,9 % knapp ein Viertel aller
Befragten angegeben hat, in Wulfen zu wohnen. Weiterhin ist aufféllig, dass die Anzahl an
Ruckmeldungen je Stadtteil nicht mit der Einwohnerzahl je Stadtteil in Zusammenhang
stehen. So gaben 10,7 % der Befragten an, dass sie in AltendortlIfkotte leben, wohingegen
der Anteil der Burger_innen mit Wohnsitz in Altendorf -Ulfkotte an der Gesamtbevélkerung
der Stadt Dorsten nur etwa 2,5 % betragt.
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Zufriedenheit mit Infrastrukturen des FuR & Radverkehr

In Ergdnzung zur reprasentativen Haushaltsbefragung aus dem Jahr 202hatte die Umfrage
im Rahmen des MEP vor allem Riickmeldungen zur Zufriedenheit mit aktuellen Mobilitatsan
geboten in der Stadt Dorsten zum Ziel.

Vor diesem Hintergrund wurde die Zufriedenheit der Befragten mit den Elementen des

FuRBverkehr sowie des Radverkehrs ermittelt. Hinsichtlich der Zufriedenheit mit den

Elementen des Fuliverkehrs (vgl. Abbildung 29) ist hervorzuheben, dass 85,5 % der
Befragten mit der Verfiigbarkeit von FuRwegen innerorts mindestens zufrieden sind. Ahnlich

positiv wird die Aufenthaltsqualitat im Stadtgebiet wahrgenommen. Mit dieser zeigen sich

70,8 % der Befragten (sehr) zufrieden.

Die gro3te Unzufriedenheit besteht in der Trennung vom Radverkehr. Mit dieser sind 35,2 %
der Befragten weniger zufrieden und weitere 26,7 % unzufrieden. Auch die Oberflachen-
beschaffenheit der Fulz- / Gehwege wird tendenziell als eher wenig zufriedenstellend wahr-
genommen, denn 40,6% der Befragten sind mit der Oberflachenbeschaffenheit weniger
zufrieden und weitere 17,8 % unzufrieden.

Zufriedenheit mit Elementen der FulRverkehrsinfrastruktur

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Verfligbarkeit von FuRwegen (innerorts) I | |
Verfligbarkeit von FuRwegen (aul3erorts) M I
Breite der Gehwege .
Oberflachenbeschaffenheit der Gehwege Bl I
Querungshilfen (Anzahl/Qualitat) Wl .
Trennung vom Radverkehr Il ]
Trennung vom Pkw-Verkehr s .
Beleuchtung von Gehwegen il .
Barrierefreineit I
Aufenthaltsqualitat im Stadtgebiet  IE—— |

m sehr zufrieden ® zufrieden ™ weniger zufrieden M unzufrieden ™ Kann ich nicht beurteilen

n=281
I; Zufriedenheit mit Elementen des FuBverkehrs

[Eigene Darstellung]

In vergleichbarer Form der Erfassung der Zufriedenheit mit den Elementen des FulR3verkehrs,
ist auch die Zufriedenheit mit Elementen des Radverkehrs ermittelt worden. Auffallig ist
dabei, dass die Zufriedenheit mit den Radverkehrsinfrastrukturen im Vergleichzu denen des
FuRverkehrs deutlich weniger zufriedenstellend wahrgenommen werden. Wahrend der
Durchschnitt der sehr zufriedenen / zufriedenen Wahrnehmung beim FulR3verkehr 52,8 %
betragt, so ist dieser Durchschnitt beziglich des Radverkehrs auf 35,8 % reduzrt.

Am zufriedensten zeigen sich die Befragten hinsichtlich der Verfluigbarkeit von direkten
Radwegeverbindungen. 50% der Befragten sind mit diesem Element mindestens zufrieden.
Auch die Wegweisung im Radverkehr wird vergleichsweise positiv wahrgenommen (45 %
zufrieden / sehr zufrieden).
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Im Gegensatz dazu werden die Trennung vom Ful3verkehr, die Verflgbarkeit von
Fahrradabstellanlagen sowie die Oberflachenbeschaffenheit von Radwegenrals besonders
wenig zufriedenstellend wahrgenommen. 23,4 % der Befragten gaben an, mit der Ober
flachenbeschaffenheit von Radwegen unzufrieden zu sein. Dies stellt somit das am
negativsten bewertete Element der Radverkehrsinfrastruktur dar.

Zufriedenheit mit Elementen der Radverkehrsinfrastruktur
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Verfugbarkeit von direkten Radwegeverbindungen [l ]
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Oberflachenqualitat der Radwege N ]
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|
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Trennung vom FuRverkehr [l |
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Abbildung30: Zufriedenheit mit Elementen des Radverkehr
[Eigene Darstellung]

Wahrend fir das ZufuBgehen kein Fortbewegungsmittel erforderlich ist, wird fir die
Teilnahme am Radverkehr ein Fahrrad, EBike oder Pedelec benttigt. Um die zuvor
ermittelten Zufriedenheiten in die Gesamtgemengelage des Radverkehrs in der Stadt
Dorsten einordnen zu kdnnen, wurde die grundsatzliche Nutzung des Fahrrades im Alltag
erfasst. Hierbei gaben 40,1 % der Befragten an, dass Fahrrad (fast) taglich zu nutzen. Weitere
21,1 % nutzen das Fahrrad 24 pro Woche. In Summe wird das Fahrrad von 61,2 % der
Befragten regelmafiig im Alltag genutzt, sodass eine grundsétzliche Affinitat fur das Fahrrad
vorliegt.

Von denjenigen Nutzer_innen, die das Fahrrad nicht (8,1 %) oder nur mehrmals pro Jahr
nutzen (13,4 %) wurde zudem erfragt, unter welchen Voraussetzungen sie zukunftig
vermehrt das Fahrrad nutzen wirden. Dabei wurde deutlich, dass in den meisten Fallen das
Fahrrad auch zuklnftig unter keinen Umstanden genutzt wirde. Dies kann moglicherweise
mit korperlichen oder sonstigen Einschrankungen in Verbindung stehen.
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Zufriedenheit mit dem vorhandenen OPNMngebot

Analog wie zuvor beim Radverkehr wurde weiterhin die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
im Alltag erfasst. Wahrend fur den Radverkehr eine Grundaffinitat (61,2 % regelmafige
Nutzung) vorliegt, ist es fur den o6ffentlichen Verkehr gegenteilig. 40,4 % der Befragten
gaben an, offentliche Verkehrsmittel nie zu nutzen. Weitere 23,6 % nutzen offentliche
Verkehrsmittel im Alltag lediglich mehrmals pro Jahr, sodass in Summe 64 % der Befragten
den OPNV tendenziell nicht nutzen (vgl. Abbildung 31).

Haufigkeit der Nutzung des OV im Alltag

18,4%

= (fast) téglich

40,4% -

8.2% 2-4 Mal pro Woche
mehrmals pro Monmat
mehrmals pro Jahr

9,4% ]

= nie
n=267 23,6%

Abbildung31: Haufigkeit der O¥Nutzung im Alltag
[Eigene Darstellung]

Hinsichtlich der Zufriedenheit werden vor allem die Erreichbarkeit der né&chsten
Bushaltestelle (72,7 %), die Erreichbarkeit des nachsten Bahnhaltepunkts (63,6 %) und der
Komfort im OPNV (55,2 %) mindestens als zufrieden wahrgenommen. Negativ werden die
Bedienzeiten zu Schwachlastzeiten (38,3 % unzufrieden) und die Ticketpreise (38,3 %
unzufrieden) wahrgenommen. Auch die Ruckmeldung, dass 24,7 % der Befragten mit der
Taktung des OPNV unzufrieden sind, verdeutlicht Handlungsbedarf.

Um weitere Handlungsbedarfe zu erfassen, wurden diejenigen Teilnehmenden, die
angegeben haben den OPNV im Alltag nie oder lediglich mehrmals pro Jahr zu nutzen, dazu
befragt, unter welchen Voraussetzungen sie zukiinftig 6fter den OPNV nutzen wiirden. Die
meisten Nennungen entfielen dabei auf eine verbesserte Taktung, glinstigere Ticketpreise
und eine Steigerung der Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit.

Zweit- / Drittwagen

Der motorisierte Verkehr stellt den dominanten Verkehrstrager in der Stadt Dorsten dar.

Dieser Umstand spiegelt sich in der Anzahl zur Verfigung stehender Pkw in den befragten
Haushalten wider. So konnte ermittelt werden, dass in Zweidrittel der Haushalte (66,4 %)
zwei oder mehr Pkw vorhanden sind. Lediglich in 7,7 % der befragtenHaushalte steht kein
Pkw zur Verfugung.
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Anzahl Pkw in den befragten Haushalten

8,5% 35% 770
= kein Pkw
25.9% 1 Pkw
2 Pkw
3 Pkw
= mehr als 3 Pkw
54,4%

n=259

Abbildung32: Anzahl Pkw in den befragten Haushalten
[Egene Darstellung]

Das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt beglnstigt die Nutzung dessen. Insbesondere in
landlich gepragten Raumen ist ein privater Pkw unverzichtbar. In diesen Raumen ist das
Potential einer Reduktion der PKW pro Haushalt entsprechend am grof3ten. Der Verzidit
auf Zweit- oder Drittwagen beglnstigt neben einer Starkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV, SPNV) auch die C®Bilanz der Stadt Dorsten und
unterstitzt die Umsetzung der Verkehrswende. Ein Verzicht auf den Zweit- oder Drittwagen
konnen sich die Befragten in erster Linie bei verbessertem OPNVAngebot, einer
attraktiveren Radverkehrsinfrastruktur oder giinstigeren OPNV -Tarifen vorstellen.
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4 BESTANDSANALYSE

Im Rahmen des Mobilitatsentwicklungsplans der Stadt Dorsten erfolgt eine Bestandsauf-
nahme und -analyse der aktuellen Mobilitatsinfrastrukturen und des Mobilititsangebots.

Im Rahmen dessen wurden Primardaten der Stadt Dorsten (ua. Plane, Konzepte, Statistiken
etc.), Sekundardaten verschiedener Quellen (bspw. statistisches Landesamt, Kreis Reckling
hausen, Kraftfahrtbundesamt) sowie Riickmeldungen aus verschiedenen Beteiligungster
minen bericksichtigt. Erganzt wurden diese Daten durch eine VorOrt Begehung am 01.09.
und 05.09.2022.

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse gben Auskunft Giber die Mobilitatssituation in Dorsten
und stellen die Ausgangsbasis fir die weiteren Planungen dar. Im Rahmen einer integrierten
Gesamtbetrachtung erfolgt die Darstellung der Analyseergebnisse differenziert nach
Verkehrstragern sowie Querschnittsthemen (vgl. Abbildung 33).

_ —-——-—a Motorisierter
— % t @ Individualverkehr
Offentlicher - /
Personennahverkehr RS EXI! B ' (ﬁ) / Radverkehr

Querschnitt
Abbildung33: Handlungsfelder der Bestandsanalyse
[Eigene Darstellung]
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4.1 MOTORISIERTERVERKEHR

Der motorisierte Verkehr ist mit einem 60 Anteil von 60 % am Gesamtverkehrsaufkommen

der dominante Verkehrstrager in Dorsten. Gleichzeitig sind motorisierte Verkehre fir
Treibhausgas, Luft- und Larmemissionen, Flachenkonkurrenz und Verkehrsunfélle verant

wortlich.

Im Rahmen nachhaltiger Mobilitatsentwicklung wird daher die Zielsetzung verfolgt,
motorisiertes Verkehrsaufkommen langfristig moglichst zu reduzieren. Der motorisierte
Verkehr wird auch in Zukunft wichtig sein. Durch die Schaffung von attraktiven und gut
nutzbaren Alternativen (vgl. Abbildung 34) sollen die Birgerinnen und Bulrger langfristig
vermehrt Radfahren, zu Ful3 gehen oder 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen. Ziel muss es sein,
die Menschen zu einem freiwilligen Wandel der eigenen Mobilitdt zu bewegen und die
eigene Bequemlichkeit aufzubrechen. Verbote und Restriktionen kdnnen nicht das Mittel

der Wahl sein.
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Abbildung34: Anforderungen an den MIV

[Eigene Darstellung]

Gleichzeitig ist bereits heute an morgen zu denken. Solltesich der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs zukiinftig deutlich reduzieren, hétte dies ein geringeres Verkehrsauf-
kommen auf den vorhandenen StralRen und Wegen zur FolgeDiese kodnnte eine Nutzung
dieser Straen durch den Schwerlastverkehr begiinstigen. Um dem entgegenzuwirken,
sollten ggf. friihzeitig Verkehrssteuerungsmaf3nahmen, stralRenverkehrsrechtliche Anord

nungen oder bauliche MalRnahmen geprift werden.

Die planerische Grundlage fir Entscheidungen bezlglich aller Verkehrsinfrastrukturen
bilden die Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt O@jlche 2006 von der

Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen herausgebracht wurden
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Universelle Gliltigkeit hat zudem die StraRenverkehrsordnung (StVO), welche zahlreiche
Regeln und Vorschriften fur den Stralenverkehr enthélt. Auch wenn der Schwerpunkt der
Novelle der StVO 2020 insbesondere einen besseren Schutz von Radfahrenden bedeutet,
bleibt das Verkehrsrecht in Deutschland laut einer Studie im Auftrag des Umwelt-
MA«TX  Jao X’ TJ3JAZ JA  zX3® N|°X°W [ TX« a-0
« N|oa-o._3 g X3 0 X « EX3! X| 3 99X K«X| 2X3« “ - C
bevorzugen (Umweltbundesamt, 2019, S. 295)und den flieRenden Verkehr als besonders
schiutzenswert einzustufen (ebd. S. 82).

Welche Projekte oder MaRnahmen kurz- und langfristig umgesetzt werden sollten bzw. in
welche Richtung sich der motorisierte Verkehr in Dorsten zukiinftig entwickeln soll, ist
Bestandteil des Mobilitatsentwicklungsplans. Um solche und &hnliche Fragestellungen
beantworten zu kénnen, ist zunéachst der Bestand der Infrastrukturen und Angebote des
motorisierten Verkehrs aufzunehmen und zu erlautern.

4.1.1 Kfz-Verkehr / Motorisierter Individualverkehr

Der MIV hat in der Stadt Dorsten einen hohen Stellenwert. Mit insgesamt 60 % am Modal
Split macht dieser einen Grof3teil der zuriickgelegten Wege aus. Wie aus Kapitel3.4
hervorgeht, unterscheiden sich die Werte jedoch in den verschiedenen Stadtteilen. Sdegen
Bewohner_innen der peripher gelegenen Stadtteile tendenziell mehr Wege mit dem Pkw
zurtick als Bewohner_innen der zentralen Stadtteile.

Auch anhand der Zulassungsdaten vorPkw in Dorsten wird ersichtlich, dass der motorisierte
Individualverkehr eine zentrale Rolle im Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung einnimmt. So
sind den Daten des Kraftfahrtbundesamtes zu entnehmen, dass zu Beginn des Jahres 2(2
46.891 Pkw in Dorsten zugelassen waren, wovon3.165 auf gewerbliche Nutzende entfielen
(KBA 2022). Aus den Zulassungszahlen und der Bevdlkerungszahl lasst sich der
Motorisierungsgrad berechnen. Dieser betragt fir die Stadt Dorsten 629 Pkw je
1.000 Einwohner_innen. Im Vergleich zum Motorisierungsgrad des Kreises Recklinghausen
(589 Pkw/1.000 Einw.), des Landes NordrheinWestfalen (582 Pkw/1.000 Einw.) und des
Bundes (583 Pkw/1.000 Einw.) ist zu erkennen, dass in der Stadt Dorstenvergleichsweise
viele Fahrzeuge zugelassen sindgvgl. Abbildung 35).

Motorisierungsgrad im Vergleich

N I I I I
300

Stadt Dorsten Kreis Recklinghausen Nordrhein-Westfalen Deutschland
Abbildung35: Motorisierungsgrad in der Stadt Dorsten im Vergleich zimeis, Land und Bund

[Egene Darstellung nach KBA 2022]
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Umgerechnet entfallt somit auf ca. 1,6 Personen in der Stadt Dorsten jeweils ein Pkw.Die
hohen Zulassungszahlen bzw. der hohe Motorisierungsgrad lassen sich zum Teil durch die
landlich gepréagte Struktur des nordlichen Stadtgebietes erklaren, denn hier besteht eine
deutlich hohere Abhangigkeit vom privaten Fahrzeug als in stadtischen Ballugsraumen.

Verkehrsstarken Kfz-Verkehr

Zur Erfassung der Verkehrsbelastung auf den Hauptverkehrsstralen des klassifizierten
Strallennetzes in der Stadt Dorsten liegen Daten der StralRBenverkehrszahlung des
Landesbetriebs Strallenbau NRW (StralRen.NRW) aus dem Jahr 21 vor, die im Rahmen der

Bestandsanalyse als Ausgangssituation genutzt wrden. Z&hlergebnisse einer kreisweiten

StralRenverkehrszahlung von 2021 sowie stadteigenen Verkehrszahlungen waren ebenso
Grundlage zur Erfassung der Verkehrsstarken.

Die Ergebnisse der Verkehrsz&ahlungen, dian Abbildung 36 ersichtlich sind, verdeutlichen
ein hohes Verkehrsautkommen inder Innenstadt Dorstens. Durch die hohe Zentralitat und
aufgrund der Verbindungsfunktion zwischen den nérdlichen und sidlichen Stadtbereichen
stellt die Lippe- und KanalQuerung die zentrale Verbindungsachse im Stadtgebiet dar. Die
Konsequenz dessen ist eine hohe Verkehrsbelastung mit durchschnittlich22.056 Fahr-
zeugen am Tag Hinzu kommt eine eingeschrankte Befahrbarkeit der Beriicke aufgrund eines
Schiffsanpralls. Die ungeachtet des Schiffsanpralls hohen Verkehrsstarkenn Kombination
mit der aktuell eingeschrankten Befahrbarkeit der Briicken hat zur Konsequenz, dassder
Verkehrsfluss wahrend der Hauptverkehrszeiten kaum aufrechterhalten werden kann.

Die hohe Verkehrsbelastung im innenstadtnahen Bereich verdeutlich sich weiterhin an den
Belastungszahlen am WillyBrandt-Ring (23.242 Kfz/Tag), der Marler StraBe (12.243
Kfz/Tag), der Gahlener StraRe 10.834 Kfz/Tag) und der Borkener StralRe (19.237 Kfz/Tag).

Neben der Kernstadt Dorsten ist vor allem in Bereichen der Stadtteile Wulfen und
Barkenberg ebenfalls ein erhdhtes Verkehrsaufkommen erkennbar. So wird der Abschnitt
der B 58 zwischen der Wulfener Stral3e (L608) und der Marler Damm (K 6) taglich von
11.297 Fahrzeugen befahren

Die weiteren Hauptverkehrsstra3en bzw. Streckenabschnitte in Dorsten weisen jeweils ein
durchschnittliches tagliches Kfz-Verkehrsaufkommen zwischen 5.000 und 10.000 Fahr
zeugen auf.
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Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr (2021)
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Abbildung36: Verkehrsbelastung durch den Kizerkehr in der Stadt Dorsten
[Egene Darstellung nacht&Reninformationsbank NordrheinVestfalen2023]
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Verkehrsfluss

Insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeiten gerat der Verkehr im Kreuzungsbereich
Willy -Brandt-Ring / Marler Str. und im Umfeld oft ins Stocken. Ausschlaggebend dafir ist
vor allem das immense Verkehrsaufkommen.

An nahezu allen Kreuzungen in diesenmBereich wird der Verkehr mittels Lichtsignalanlagen
gesteuert. Dabei sind neben dem motorisierten Verkehr der Ful® und Radverkehr zu
bertcksichtigen.

Viele Radfahrende und zu FuR Gehende haben im Rahmen der Beteiligungsveranstaltungen
mitgeteilt, dass die Ampelschaltung héufig zu Ungunsten des FuRR und Radverkehrs erfolgt.
Inwiefern ein Ungleichgewicht der Grinphasen vorliegt, kann an dieser Stelle nicht
beantwortet werden, da keine Auswertung der Ampelschaltungen durchgefihrt wurde.
Grundsatzlich sollte jedoch berlcksichtigt werden, dass Ampelschaltungen in der Regel
entsprechend dem Verkehrsaufkommen erfolgen.

Weitere regelméRige Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses tber das ubliche Maf3
wahrend der Hauptverkehrszeiten hinaus konnten nicht festgestellt werden. Es ist jedoch
hervorzuheben, dass sich Beeintrachtigungen auf den angrenzenden Autobahnen (81 und
A 52) unmittelbar auf die Verkehrssituation und den Verkehrsfluss in Dorsten auswirken, da
bspw. die B 224 und die B 225 als Ausweich- / Umleitungsstrecken genutzt werden.

Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs

Neben der Verkehrsbelastung nehmen auch die gefahrenen und zulassigen Hoéchst-
geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs Einfluss auf die Verkehrssicherheit sowie die
umweltrelevanten Auswirkungen des motorisierten Verkehrs.

Grundsatzlich ist auf den meisten innerdrtlichen Hauptverkehrsstraf3en (Bundesstralien,
LandesstraBen und Kreisstraf3en) eine Hdchstgeschwindigkeit von 5&km/h erlaubt,

wahrend aul3erorts eine Geschwindigkeit von 70 bis 100 km/h gangig ist. An Kreuzungs

bereichen aul3erhalb geschlossener Ortschaft existieren zum Teil weitere Geschwindigkeits
begrenzungen auf 50 km/h, um ein sicheres Abbiegen zu ermdglichen. Abseits der
HauptverkehrsstraBen gilt in den Wohngebieten nahezu flachendeckend Tempo-30.

Teilweise wurden dariiber hinaus verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet.

Eine Ausnahmeder grof3flachigen Tempo-30 Regelung in Wohngebieten stellt der Stadtteil

Barkenberg dar, woeine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50km/h (Barkenberger Allee)
existiert. Diese Regelung ist aufgrund der breiten Straf3enquerschnitte im Einklang der
flachenhaften Trennung des nichtmotorisierten Individualverkehrs zum motorisierten

Individualverkehr begriindet (vgl. Abbildung 37).
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Abbildung37: Breite StralRen in Dorste@ Barkenberg

[Egene Aufnahmen]

4.1.2 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr nimmt gleichermaf3en Einfluss auf die Verkehrssituation in der Stadt
Dorsten, denn motorisierte Fahrzeuge werden durchschnittlich nur eine Stunde am Tag
bewegt. Dies bedeutet, dass die Fahrzeuge die restlichen 23 Stunden auf einem privaten,
halb-6ffentlichen oder offentlichen Stellplatz abgestellt sind. Dies geht mit einem grol3en

Raumbedarf einher.

Parkplatze / Parkhauser

In der Stadt Dorsten stehen insbesondere im Innenstadtbereich mehrere Parkplatze und
hauser fir die 6ffentliche Nutzung zur Verfigung (bspw. Parkhaus Mercaden, Parkhaus
Recklinghduser Tor Parkhaus am Petrinun). Der Grof3teil der Parkplatze und Parkh&user im
Innenstadtbereich ist gebihrenpflichtig.

Auch im restlichen Stadtgebiet existieren offentliche Parkplatze. Die meisten und
gro¥flachigen Parkmdglichkeiten stellen die halb-6ffentlichen Parkflichen groRRer Einzel
handelsgeschéfte dar. Diese sind jedoch, anders als im zentralen Stadtkern nicht monetar
bewirtschaftet, haufig jedoch mit einer zeitlichen Begrenzung der Parkdauer versehen.

Strallenbegleitendes Parken

Abgesehen von groR¥flachigen Parkplatzen stehen im Stadtgebiet an vielen Orten
stralRenbegleitende Stellflachen zur Verfigung. Abhéngig von der Lage sind diese
Stellflachen kostenpflichtig, zeitlich begrenzt oder frei nutzbar. In der Regel ist strallen
begleitendes Parken eine geeignete Form, umvorhandenen Platz im StralRenraum effizient
Zu nutzen.

Insbesondere bei geringen Stral3enbreiten sollte auf stralRenbegleitendes Parken verzichtet
werde, sodass ausreichend Platz fur weitere Verkehrstrager verbleibt Abbildung 38).

StraRenbegleitendes Parken erhoht die Gefahr von DooringUnféllen. Diese beschreiben

Unfélle, bei denen Radfahrende aufgrund sich 6ffnender Autotliren verunfallen.
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Abbildung38: StraRenbegleitendes Parken am Westwall (Innenstadt)
[Egene Aufnahme]

Abgesehen vom stral3enbegleitenden Parken sorgt insbesondere das Falschparken fir
Einschrankungen der Verkehrssicherheit fir andere Verkehrsteilnehmer_innen. Im Rahmen
der o6ffentlichen Burger beteiligung ist insbesondere das Parken auf Geh und Radwegen
kritisiert worden . FuRganger_innen und Radfahrer_innen sind dadurch gezwungen die
Fahrbahn zu benutzen, um am falschgeparkten Fahrzeug vorbeizukommen. Auch parallel
geparkte Fahrzeuge (in zweiter Reihe) stellersowohl fiir den motorisierten Verkehr als auch
fur den nicht-motorisierten Verkehr Gefahren dar.

P+RPlatze / Mitfahrerparkplatze

Park and Ride Platze (P+RPlatze) sind PkwStellplatze an Haltestellen des offentlichen

Verkehrs. Diese sollen einen Umstieg vom Pkw auf offentliche Verkehrsmittel férdern.

Mitfahrerparkplatze hingegen sind verkehrsgiinstig gelegene Parkplatze (bspw. an
Autobahnauffahrten). Diese sollen die Bildung von Fahrgemeinschaften férdern.

In der Stadt Dorsten stehen mehrere Park+RidePlatze zur Verfiigung. An den Bahnhofen
[ &-3 7 9 X«zZW [ FAKZX« FX °ZYz A«T [&-3"°X« >|JTXz
kostenlos abstellen, um den weiteren Wegmit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fortzusetzen.

An den Autobahnanschliissen der A31, A 43 und A 52 ermdglichen Mitfahrerparkplatze die
gemeinsame Fahrt mit einem Fahrzeug (zB. auf dem Weg zu Arbeit). Dieses sogenannte
Car-Pooling reduziert die Anzahl der Fahrzeuge auf der Strale undist im Rahmen der
nachhaltigen Mobilitat zu férdern. Eine Auflistung der P+R- sowie Pendlerparkplatze zeigt
Tabelle 8.
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Stral3e Anbindung

Lembecker StralRe A3l
Konigsberger Allee A3l
Dorstener Strafl3e (Marler Stadtgebiet) A 52
Weseler Stral3e (Halterner Stadtgebiet) A 43
Bahnhdfe (Dorsten, Wulfen, Rhade) RE14, RB43

Tabelle8: Ubersicht tiber P+Rund Mitfahrerparkplatze in und rundum Dorsten
[Egene Darstellung]

Das Vorhandensein dieser Parkplatzangebote ist grundséatzlich positiv zu bewerten. Der
Zustand und die Sauberkeit der Parkplatze werden seitens der Bevolkerung oftmals kritisiert
(vgl. Abbildung 39, re.). Weiterhin wird bemangelt, dass die Pendlerparkplatze mit dem
OPNV und Fahrrad schlecht erreichbar sind sowie das Abstellen von Fahrradern dort nicht

mdglich ist.

Abbildung39: P+RPlatze in der Stadt Dorsten
(li: Positivbeispiel an der 81 zwischen Lembeck und Rhade, re: Negativbeispiel am Bahnhof Wulfen)
[Eigene Aufnahmen]
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Ladeinfrastruktur

Der Bestand an EFahrzeugen lasst sich auf ca. 1.890 beziffernDer Bestand an Ladesaulen
geht aus Zahlen der Bundesnetzagentur hervor.Diesen ist zu entnehmen, dass in Dorsten
aktuell 33 offentlich e und 17 halb-6ffentlich e Ladepunkte vorhanden sind Eine Auflistung
der aktuellen Lademdglichkeiten ist im Anhang beigeflgt.

Abbildung40: Ladeséule in der Stadt Dorsten (Grawingheidédtendorf-Ulfkotte)
[Egene Aufnahmen]

Weiterhin unterscheiden sich die Ladepunkte in der Leistung. So sind sechs der 25
Ladesaulen(pro Ladeséaule zwei Ladepunkteuf Dorstener Stadtgebiet sogenannte Schnelt
Ladesaulen (bspw. der Gottlieb-Daimler-Strale (Parkplatz Hagebaumarkt) oder an der
Halterner Stral3e (Parkplatz Hellweg). Die restlichen 19 Ladesaulen sind Normalladeséulen
mit einer Leistung zwischen 3,7kW und 44 kW.

Bezlglich der Ladeinfrastruktur fiur E-Fahrzeuge lasst sichmit diesen Werten ein Verhaltnis
von 37,8 ladefahigen Autos auf einen Ladepunkt (37,8: 1) errechnen. Das durchdie [AFID-
Richtlinie Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe z empfohlene
Verhaltnis von 10:1 ladefahigen Fahrzeugenzu 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten wird
somit verfehlt. Allerdings ergab eine Studie der [nationalen Leitstelle Ladeinfrastrukturzim
Auftrag des BMVI aus dem Jahr 2020, dass dieses Verhéltnisdumlich zu differenzieren ist.
Sowohl im suburbanen als auch im landlichen Raum werden aufgrund der
Gebaudestrukturen und hdheren Verfligbarkeit an privater Ladeinfrastruktur wesentlich
weniger Offentliche Ladepunkte bendtigt als im urbanen Raum. Die Studie errechnet flr den
l&ndlichen Raum eineReduktion des Verhaltnisses von 11:1 im Jahr 2021 auf etwa 23:1 im
Jahr 2030. Ausschlaggebend dafur ist, dass vor allem das private Laen zukulnftig weiter an
Bedeutung am Bestand der zugelassenen H-ahrzeuge und deren Lademdglichkeiten
gewinnen wird.

Die Stadt Dorsten weist aul3erhalb der Innenstadt / zentralen Stadtteile suburbane bis
landliche Strukturen auf, sodass auch hier von einem niedrigeren zu empfehlenden
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Verhaltnis zwischen Ladepunkt und EFahrzeugen (ca. 1520 E-Fahrzeuge je Ladepunkt)
ausgegangen werdenkann. Doch auch das reduzierte Verhaltnis wird aktuell verfehlt, sodass
ein Ausbau der oOffentlichen Ladeinfrastruktur notwendig ist.

Der Wunsch zum Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur seitens der Dorstener
Blrger_innen wird im Rahmen der OnlineBeteiligungskarte ersichtlich. Insgesamt 23
Kommentare wurden zum Thema Ladeinfrastruktur getatigt. Dabei wurde unter anderem
eine unzureichende Versorgung in den Stadtteilen Wudfen und Barkenberg in den
Wohngebieten sowie am Wulfener Markt genannt. Auch in den Stadtteilworkshops sind
mehrfach Winsche zur Ausweitung der Anzahl an Lademdglichkeiten im Stadtgebiet
genannt worden. Durch den Ausbau von Ladeinfrastruktur kénnen Anreize fir die
vermehrte Nutzung von E-Fahrzeugengeschaffen werden.

Bezuglich der Verteilung von Ladesaulen im Stadtgebiet ist ein deutliches NordSud-Gefélle
erkennbar (vgl.Abbildung 41). Besonders in den Stadtteilen Hardt, Holsterhausen, Hervest
und der Altstadt sind vergleichsweise viele Lademdglichkeiten vorhanden. In den peripher
gelegenen Stadtteilen sind jeweils nur eine oder keine (halb)6ffentliche Ladesaule
vorhanden. Gerade mit Blick auf eine erhdhte MIV-Nutzung im suburbanen Raum liegt
jedoch hier ein besonders hohes Potenzial fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur.
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Ladeinfrastruktur in der Stadt Dorsten
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Abbildung41: Ladeinfrastruktur fir EFahrzeuge in der Stadt Dorsten
[Egene Darstellung nach Bundesnetzagentur 28)2
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4.1.3 Schwerlastverkehr / Wirtschaftsverkehr

Neben den Zahlen zu den Verkehrsstarken des KfzVerkehrs liegen Daten zum
Schwerlastverkehr (SV)in der Stadt Dorsten vor, die sich ebenfalls auf eineVerkehrszéhlung
aus demJahr 2021 beziehen.

Anders als beim KfzVerkehr stellt das Verkehrsaufkommen durch den Schwerlastverkehr
bereits bei einem niedrigen bis mittleren Verkehrsaufkommen Probleme fiur die Verkehrs
sicherheit, Umweltauswirkungen (L&rm und Schadstoffe) und Aufenthaltsqualitat dar.
Nachfolgende Karte (vgl. Abbildung 42) zeigt welche Straf3enin Dorsten von einem hohen
Schwerlastverkehrsaufkommen betroffen sind.

Die hochste Verkehrsbelastung durch Schwerlastverkehrweisen die Autobahnen 31 und 52
auf. Die weiteren Stral3en in der Stadt Dorsten weisen einenSchwerlastverkehr von maximal
1.500 Fahrzeugen am Tag auf.Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr ist weiterhin insbesondere die
Kernstadt von einem erhoéhten Verkehrsaufkommen von Schwerlastverkehr betroffen.
Durch die Zusammenfuhrung der B224 und B 225 im Kernstadtbereich wird die Lippe-
briicke (Borkener StralRe B B 224) von durchschnittlich 1.308 Schwerverkehrsfahrzeugen
taglich befahren. Ein besonders hohes Aufkommen an Shwerverkehr entsteht durch das
nahegelegene Gewerbegebiet Ost/ das interkommunale Gewerbegebiet Dorsten-Marl, in
welchem besondersim Logistiksektor tatige Unternehmen wie DHL, Arvato, Coca-Colaund
Stiftsquelle angesiedelt sind.

Auch die umliegenden Stral3en, wie zB. die Marler StralRe (bis zul.509 SV/Tag), der Willy-
Brandt-Ring (1.128 SV/Tag), die Gahlener StralBe (84 SV/Tag) und die Borkener StralRe
nordlich der Lippe (856 SV/Tag) weisen erhdhte Werte auf.

Abseits der zentralen Stadtteile weist weiterhin die B 58 eine erhdhte Verkehrsbelastung
durch den Schwerlastverkehr auf. So weist insbesondere die Ortsdurchfahrt Wulfen mit
1.265 SV/Tageinen der héchsten Werte in der Stadt Dorsten auf. Die weiteren Teilstrecken
der B58 weisen niedrigere Belastungszahlen auf, wobei aktuelle und zukinftige
Gewerbeansiedlungen in den aktuellen Belastungszahlen keine Beriicksichtigung finden.

Generell kann festgehalten werden, dass die direkten Verbindungen zwischen den
Autobahnen in der Stadt Dorsten (Gahlener StraReb Marler Stral3e sowie die B58) ein
erhohtes Verkehrsaufkommen von Schwerlastverkehr aufweisen.

Schwerlastverkehr ist durch negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheitund -qualitat
der Ubrigen Verkehrsteilnehmenden, die Aufenthaltsqualitat, die Stadtgestaltung sowie auf
die Umwelt gekennzeichnet Die hohe SV-Belastung durch die Zusammenfihrung der B224
und B 225 sowie die raumliche Nahe zum interkommunalen Gewerbegebiet Dorsten-Marl
wirkt sich negativ auf die Kernstadt aus. Problematisch istzudem, dass die Lippebriicke als
einzige Gewasserquerung fur den $hwerlastverkehr zugelassen ist. Insbesondere bei
Sperrungen und Verkehrsbehinderungen auf der nahegelegenen /A1 werden die genann-
ten Bundesstral3en als Ausweichstrecken genutzt, sodass wéahrend solcher Tage die Schwer
verkehrsbelastung nochmal deutlich erhght ist.
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Um den Shwerverkehr in der Kernstadt zu reduzieren, ist eine Verlagerung auf
Umgehungsstrecken oder StraRenerganzungensinnvoll. Potenzial bieten hier friihere
Anséatze, welche wieder aufgenommen und neu geprtft werden kdnnten. Hierbei handelt es
sich insbesondere um eine mogliche Stidumgehung bzw. Ringstralle, um alle von West nach
Ost verlaufenden Verkehre umzulenken. Weitere Anséatze bieten eine Starkung der
Nordumgehung Uber die B 58 sowie eine Ostumgehung tber die L608.

Durch eine langfristig moglichst vollstandige Verlagerung von Schwerverkehren aus der
Kernstadt und den Siedlungsbereichen konnte die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Daruber hinaus kann eine weitestgehende Vermeidung von Schwerlastverkehr dazu
beitragen, dass die bendtigten Verkehrsinfrastrukturen in der Kernstadt reduziert und in

andere Nutzungszwecke uberfiihrt werden konnen (bspw. Verbesserung und Ausweitung
der Radwegeinfrastruktur, die Schaffung von Radabstellanlagen oder die Aufwertung der
vorhandenen Griinzige).

56



Mobilitatsentwicklungsplan Stadt Dorsten | Endbericht

Abbildung42: Verkehrsbelastung durch den Schwerlastverkehr in der Stadt Dorsten

[Egene Darstellung naclstralReninformationsbank023]
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