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VORWORT 

Die gegenwärtige Verkehrssituation unserer Stadt ist vom motorisierten Individualverkehr 

geprägt Ɖ insbesondere durch fossil angetriebene Pkw. Die langjährige Pkw-affine 

Verkehrsplanung begünstigt diese Art der Mobilität, die zu Umweltbelastungen durch 

vermehrte Emissionen, Lärm, Flächenkonkurrenz und Luftschadstoffen führt.  

Der Klimaschutz ist als gesamtgesellschaftliche Aufgabe zu verstehen. Die bewusste 

Entscheidung für ein emissionsarmes Verkehrsmittel gehört dabei zur Eigenverantwortung 

jeder und jedem Einzelnen. Die Aufgabe der Stadtverwaltung ist es, durch eine möglichst 

umweltbewusste, nachhaltige und für alle Personengruppen gleichermaßen erlebbare 

Mobilitätsentwicklung eine Grundlage dafür zu schaffen.  

Wirtschaftliche Vorteile durch die verkehrsgünstige Anbindung der Stadt Dorsten an das 

überregionale Verkehrsnetz treffen dabei auf Herausforderungen wie die Zunahme von 

Verkehrsbelastungen durch Just-in-time-Lieferungen sowie steigenden Wirtschafts- und 

Güterverkehr. Die Förderung von multimodalen Wegen, die verschiedene Verkehrsmittel 

kombinieren, gewinnt an Bedeutung, um die negativen Auswirkungen des motorisierten 

Individualverkehrs zu reduzieren. Auch Sharing-Konzepte und andere innovative Lösungen 

sind Teil eines integrierten, transparenten und kostengünstigen Mobilitätsangebots.  

Bei der Entwicklung des Mobilitätsentwicklungsplans verfolgt die Stadt Dorsten 

Vermeidungs-, Verlagerungs- und Verbesserungsstrategien. Ziel ist die Schaffung eines 

strategischen Rahmens für die zukünftige Mobilitätsentwicklung, die Reduktion des 

motorisierten Individualverkehrs sowie die Förderung einer lebendigen Mobilitätskultur. Die 

Verkehrsmittel des Umweltverbunds, darunter Rad- und Fußverkehr sowie der öffentliche 

Personennahverkehr stehen als nachhaltige Alternativen zum eigenen Auto im Fokus. 

Zudem ist Kommunikation der Schlüssel: Mit einer umfassenden Kenntnis des Angebots 

kann sich die Mobilitätssituation der Dorstener Bürgerinnen und Bürger bedarfsorientiert 

entwickeln.  

 

 

 

i.V. Holger Lohse 

Technischer Beigeordneter 
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1  EINLEITUNG 

Rund 60 % aller Wege werden von den Bürgerinnen und Bürgern der Stadt Dorsten derzeit 

per Pkw zurückgelegt. Ein Großteil dieser Wege wird mit fossil betriebenen Fahrzeugen 

bewältigt. Die Nutzung eines Pkws erlaubt zwar eine hohe individuelle Flexibilität, sorgt aber 

neben klimarelevanten Emissionen für weitere negative Folgen, worunter beispielsweise 

Lärm, Flächenkonkurrenz, Verkehrsunfälle und Luftschadstoffe zu zählen sind.  

Im Kontext dessen ist die verkehrsgünstige Lage der Stadt Dorsten als Vor- und Nachteil 

zugleich anzusehen. Die verkehrliche Anbindung der Stadt trägt zur Attraktivität Dorstens 

als Wirtschaftsstandort bei. Andererseits sorgen just-in-time-Lieferungen in Kombination 

mit einem ohnehin steigenden Anteil an Wirtschafts- und Güterverkehr dafür, dass die 

Verkehrsbelastung steigt. Dasselbe gilt für 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 zurückgelegt als noch vor knapp 25 Jahren.  

Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds, wozu generell Rad- und Fußverkehr sowie der 

öffentliche Personennahverkehr gezählt werden, räumen viele dieser Nachteile aus. 

Besonders die Kombination von öffentlichen Verkehrsmitteln, Radfahren, zu Fuß gehen und 

Carsharing gewinnt gegenüber dem Fahren mit dem Privat-Pkw zunehmend an Bedeutung. 

Es entstehen multimodale Wegeketten. Dabei wird das Angebot an Verkehrsmitteln im Nah- 

und Fernverkehr Ɖ vom Pedelec, über das Elektroauto, bis hin zu Hybrid-/Elektro -Bus 

und Bahn Ɖ möglichst einfach, flexibel und zuverlässig vernetzt. Der motorisierte Verkehr 

und die damit einhergehenden Belastungen für Mensch und Umwelt können reduziert 

werden. Bei der Verkehrsmittelwahl sind für die Menschen ausschlaggebend die gute 

Erreichbarkeit der Ziele, eine hohe Flexibilität und die Zuverlässigkeit des Verkehrsangebots. 

Ein multimodales Verkehrssystem, welches die Angebotslücken der einzelnen 

Verkehrsmittel überwindet, sollte eine mit einem privaten Auto vergleichbare Flexibilität und 

Verfügbarkeit bieten  und dabei geringere finanzielle und ökologische Kosten verursachen. 

Menschen entscheiden zunehmend situativ, wie sie am besten an ihr gewünschtes Ziel 

kommen. Daher sind Mobilitätslösungen wie Sharing-Konzepte und weitere Angebote, 

miteinander zu einem integrierten, transparenten, bedarfsgerechten und kostengünstigen 

Mobilitätsangebot für die Nutzenden zu vernetzen. Das Smartphone als Reservierungs-, 

Zugangs- und Abrechnungsmedium nimmt hierbei eine Schlüsselrolle ein. In Zukunft ist 

davon auszugehen, dass einem multimodalem Verkehrsverhalten noch mehr Bedeutung 

zuteilwird und dass sich die Verknüpfung und Nutzung verschiedener Mobilitätsangebote 

allmählich als Routine einstellen kann. Damit es gleichzeitig attraktiv ist, das Auto stehen zu 

lassen, müssen das Verkehrssystem und Schnittstellen zu verschiedenen Verkehrsmitteln 

vorhanden sein und aufeinander abgestimmt sein.  

1.1  AUFGABENSTELLUNG & STRATEGIE 

Eine nachhaltige Gestaltung der Mobilität erfordert vor allem Alternativen zum privaten 

Pkw. Im Besonderen sind der Rad- und Fußverkehr sowie der ÖPNV in den Fokus zu 

nehmen. Um Alternativen zu schaffen ist eine Gesamtbetrachtung aller Verkehrsarten 

notwendig. Nur so kann ein strategischer Handlungsrahmen für die künftige, nachhaltige 

Mobilitätsentwicklung im Stadtgebiet geschaffen werden. Die letztmalige und 
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gesamtzusammenhängende Betrachtung des Verkehrs in Dorsten liegt jedoch viele Jahre 

zurück (Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes Dorsten, 2012). Veränderte 

Anforderungen an das Mobilitätssystem, technologische Fortschritte sowie 

gesamtgesellschaftliche Veränderungsprozesse sind bislang weitestgehend 

unberücksichtigt.  

Vor diesem Hintergrund ist eine integrierte Betrachtung des Mobilitätsgeschehens in 

Dorsten notwendig, denn veränderte Anforderungen an das Mobilitätssystem, 

technologische Fortschritte sowie gesamtgesellschaftliche Veränderungsprozesse müssen 

dabei berücksichtigt werden. Mit Blick auf eine zukunftsorientierte Mobilitätsentwicklung 

sind dabei vor allem drei strategische Bausteine von Relevanz, welche zu einer 

grundlegenden Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) führen sollen. Dies 

sind Vermeidungs-, Verlagerungs- und Verbesserungsstrategien (vgl. Abbildung 1).  

Abbildung 1: Pyramide nachhaltiger Mobilität  

[Green Mobility Südtirol, 2019] 

 

Im Bereich der Verkehrsvermeidung  steht die Verhinderung der Entstehung von 

Verkehrsaufkommen im Fokus. Dabei sind insbesondere Themen der Stadtplanung von 

Relevanz. Versorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitätsangebote sind 

räumlich so zu planen, dass möglichst wenig Verkehrsaufkommen nötig werden. Dabei spielt 

beispielsweise die fußläufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine 

Ç N|º zX >­ӃӃX Ǝſ?ºJTº TX³ ¦Ä³ÊX« FXzXżƏŸ 

Grundsätzlich werden die Nutzungsmöglichkeiten im Verkehrsbereich zudem immer 

vielfältiger. Die Elektromobilität im Radverkehr erhöht den Aktionsradius des Rads, 

insbesondere auch für ältere Personen. Die Elektromobilität im Kfz -Verkehr kann helfen, 

Schadstoff- und Lärmbelastungen zu senken. Die Digitalisierung eröffnet neue 

Möglichkeiten, verkehrliche Alternativen zu nutzen und zu vernetzen.  

Weiterhin soll das zukünftige Verkehrsaufkommen so weit wie möglich auf 

umweltfreundliche Verkehrsträger verlagert  werden. Dabei handelt es sich insbesondere um 

die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Während der ÖPNV häufig als Rückgrat 
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nachhaltiger Mobilität fokussiert wird, stellen der Fuß - und Radverkehr geeignete 

Alternativen im Bereich der Nahmobilität dar, denn vor allem die Nutzung mehrerer 

Verkehrsträger für einen Wegezweck Ɖ multimodales Verkehrsverhalten Ɖ gewinnt immer 

mehr an Bedeutung. Die intelligente und flexible Verknüpfung von Mobilitätsangeboten soll 

im Fokus der Verlagerung von Verkehrsaufkommen stehen.  

Um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig die 

Einsatzmöglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhöhen, sind auch technische 

Lösungen zur Verbesserung verbleibender MIV-Bedarfe anzuwenden. Aktuelle 

Diskussionen kursieren diesbezüglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die 

Elektro- und Wasserstoffmobilität 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 Mobilitätsentwicklungsplanes ist es, alle Verkehrsarten integriert zu betrachten und 

darauf aufbauend einen strategischen Handlungsrahmen für die künftige, nachhaltige 

Mobilitätsentwicklung im Dorstener Stadtgebiet zu entwickeln. Langfristig soll eine 

lebendige Mobilitätskultur entstehen, die verschiedene Verkehrsmittel vielfältig miteinander 

verknüpft und zu einer nachhaltigen Mobilitätssicherung für alle Bevölkerungsschichten 

sowie zur Verbesserung der Lebensbedingungen beiträgt.  

Vor diesem Hintergrund rücken die Verkehrsmittel des Umweltverbundes wie der Rad- und 

Fußverkehr, der öffentliche Verkehr  (ÖPNV & SPNV) sowie Sharing-Angebote immer mehr 

in den Vordergrund. Um eine Nutzung dieser Verkehrsmittel zu begünstigen bzw. ein 

entsprechendes Angebot zu schaffen, liegt der Fokus des Mobilitätsentwicklungsplanes auf 

der Entwicklung von Mobilitätsentwicklungszielen und Handlungsempfehlungen.  

Für diese strategischen Arbeiten ist eine umfangreiche Kenntnis des vorhandenen 

Mobilitätsangebots und der Bedarfe der Dorstener Bürgerinnen und Bürger essenziell. Die 

letztmalige und gesamtzusammenhängende Betrachtung des Verkehrs in Dorsten liegt 

jedoch viele Jahre zurück, sodass veränderte Anforderungen an das Mobilitätssystem, 

technologische Fortschritte sowie gesamtgesellschaftliche Veränderungsprozesse bislang 

weitestgehend unberücksichtigt sind.  

Eines der wegweisenden Ziele des Mobilitätsentwicklungsplanes ist es daher gewesen, den 

Bestand aktueller Mobilitätsangebote und -infrastrukturen zu erfassen sowie die Bedarfe 

der Dorstenerinnen und Dorstener zu ermitteln. Dabei kommt der Beteiligung der 

Öffentlichkeit sowie weiterer Akteurinnen und Akteure eine große Bedeutung zu. 

1.3  BESTEHENDE KONZEPTE UND PLANUNGEN 

Die Stadt Dorsten beschäftigt sich nicht nur aktuell sehr intensiv mit den Themen 

Klimaschutz und Nachhaltigkeit, sondern bereits seit mehreren Jahren. Vor diesem 

Hintergrund fügt sich der Mobilitätsentwicklungsplan in eine Reihe verschiedener Konzepte, 

Strategien und Tätigkeiten auf kommunaler und interkommunaler Ebene ein.  

Städte und Kommunen sind vernetzter denn je. Das gilt auch für Mobilität, denn Mobilität 

macht keinen Halt vor Stadtgrenzen. Im Gegenteil. Im Kontext von Mobilität ist es daher 
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umso wichtiger, dass Erkenntnisse, Ideen und Handlungsempfehlungen vorhandener 

Konzepte eingebunden werden.  

Nachfolgende Tabelle beinhaltet in übersichtlicher und chronologischer Form eine Auswahl 

einiger relevanter Vorarbeiten:  

 

Jahr Titel  Inhalt insgesamt 
Relevanz für 
Mobilitätskonzept  

2022 
Straßen- und Wegekonzept der 
Stadt Dorsten für die Jahre 
2022-2026 

Auflistung von 
Straßenunterhaltungs- und 
Straßenausbaumaßnahmen 

Auflistung von 
Straßenbaumaßnahmen 

2021 
Entwicklungskonzept zur 
Steuerung des Einzelhandels in 
der Stadt Dorsten  

Fokusbetrachtung des 
Einzelhandels 

Einzugsgebiete des 
Einzelhandels 

2021 
Regionales 
Mobilitätsentwicklungskonzept 
für die Metropole Ruhr  

Regionale Gesamtbetrachtung 
zum Thema regionale 
Mobilität in der Metropole 
Ruhr 

Datengrundlage / 
Potenziale regionaler 
Mobilität  

2021 
Haushaltsbefragung zur 
Mobilität in Dorsten  

Repräsentative Erfassung des 
Verkehrsverhaltens im 
Stadtgebiet 

Datengrundlage / 
Rückschlüsse 
Mobilitätsverhalten  

2017 VRR-Nahverkehrsplan  
Rahmenplan zur Sicherung 
und Entwicklung des ÖPNV 
(§8, Abs. 3 ÖPNVG NRW) 

Planungsgrundlage des 
ÖV 

2015 
Wir machen Mitte Ɖ Dorsten 
2020. Das Integrierte 
Innenstadtkonzept.  

Handlungsleitfaden für eine 
nachhaltige und 
zukunftsweisende 
Stadtentwicklung  

Datengrundlage  

2014 
Integriertes Klimaschutzkonzept 
Stadt Dorsten  

Bündelung der 
Klimaschutzaktivitäten vor Ort  

Datengrundlage  

Tabelle 1: Relevante Konzepte im Rahmen der Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten  

[Eigene Darstellung nach StA 66]] 
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2  VORGEHENSWEISE 

Der Verkehrssektor ist einer der wesentlichen Verursacher klimaschädlicher Treibhausgase. 

Die Themen Klimaschutz und Nachhaltigkeit sind gesellschaftlich und politisch sehr präsent. 

Die Zielsetzung der Stadt Dorsten Ɖ die umweltschädlichen Auswirkungen des Verkehrs 

möglichst zu reduzieren Ɖ ist daher offensichtlich.  

Eine nachhaltige Gestaltung der Mobilität erfordert vor allem Alternativen zum privaten 

Pkw. Im Besonderen sind der Rad- und Fußverkehr sowie der ÖPNV in den Fokus zu 

nehmen. Um Alternativen zu schaffen, ist jedoch eine Gesamtbetrachtung aller 

Verkehrsarten notwendig. Nur so kann ein strategischer Handlungsrahmen für die künftige, 

nachhaltige Mobilitätsentwicklung im Stadtgebiet geschaffen werden.  

An dieser Stelle setzt der Mobilitätsentwicklungsplan an. Mit der Aufstellung  des 

Mobilitätsentwicklungsplanes mit Fokus auf die gezielte Verknüpfung verschiedener 

Verkehrsmittel und die Entwicklungen der vergangenen Jahre sowie aktuelle (Mobilitäts-) 

Trends soll die vorhandene Verkehrsinfrastruktur erfasst und für weitere Strategien 

aufbereitet werden.  

Nachfolgend erfolgt eine Darstellung der Vorgehensweise zur Erstellung des 

Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten:  

2.1  ABLAUF DER KONZEPTENTWICKLUNG 

Der Mobilitätsentwicklungsplan der Stadt Dorsten wurde im Zeitraum zwischen Februar 

2022 und Dezember 2023 erarbeitet. Der Erarbeitungsprozess lässt sich dabei im 

Wesentlichen in sechs Prozessschritte aufteilen (vgl. Abbildung 2).  

 

Unmittelbar nach dem internen und öffentlichen Projektauftakt  zu Beginn des Jahres 2022 

haben sich ein umfangreicher Beteiligungsprozess der breiten Öffentlichkeit (vgl. Kap. 2.2) 

sowie eine Bestandsanalyse angeschlossen.  

 

Abbildung 2: Zeitstrahl zur Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten  

[Eigene Darstellung] 
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Die Ergebnisse der Bürgerbeteiligung und der Bestandsanalyse sind daraufhin als 

Ausgangssituation für 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 zukünftige 

Mobilität in Dorsten vor allem an nachfolgenden Handlungsempfehlungen orientieren.  

} Anpassung städtischer Planungsprozesse im Kontext der Mobilitätswende 

} Mehr und besserer Fuß- & Radverkehr 

} Verbesserung der Erreichbarkeiten mit öffentlichen Verkehrsmitteln  

} Flexibilisierung von Mobilität durch Förderung intermodalen Mobilitätsverhaltens  

} Anpassungen des motorisierten Verkehrs zugunsten einer nachhaltigen 

Mobilitätsentwicklung in Dorsten  

} Mobilitätswende als Gemeinschaftsaufgabe in der Stadtgesellschaft Dorsten  

Zur Konkretisierung der Handlungsempfehlungen wurde weiterhin ein Verkehrsmodell  

erstellt sowie Maßnahmen (= operative Ziele) erstellt. Die operativen Ziele zeigen auf, wie 

der gewünschte Soll-Zustand einer nachhaltigen Mobilität in Dorsten in Zukunft erreicht 

werden kann. Der vorliegende Endbericht stellt die Gesamtdokumentation  aller erfolgten 

Projektschritte dar.  

 

2.2  (PRÄSENZ) BETEILIGUNGSVERANSTALTUNGEN  

Der Mobilitätsentwicklungsplan der Stadt Dorsten  ist unter Einbindung verschiedener 

Akteur_innen aus der Bürgerschaft, Schule, Politik, Wirtschaft und Verwaltung erarbeitet 

worden. Eine umfangreiche und transparente Beteiligung der Öffentlichkeit trägt nicht nur 

dazu bei, dass (Fach-) Informationen von lokalen Personen generiert werden, sondern auch 

dazu, dass ein gesellschaftliches Bewusstsein für die Themen Mobilität und Nachhaltigkeit 

generiert werden.   

Abbildung 3: Übersicht der Beteiligungsveranstaltungen  

[Eigene Darstellung] 
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Die Einbindung verschiedener Akteur_innen ist bereits frühzeitig und insbesondere im 

Zeitraum Mai Ɖ November 2022 erfolgt . Im weiteren werden die Beteiligung einer projekt-

begleitenden Arbeitsgruppe (vgl. Kap. 2.2.1), die öffentlichen Informationsveranstaltungen 

(vgl. Kap. 2.2.2), die Stadtteilworkshops (vgl. Kap. 2.2.3) und die zielgruppenspezifischen 

Workshops (vgl. Kap. 2.2.4) erläutert.  

Das Portfolio an Informationsveranstaltungen und Workshops wurde durch zwei Online-

Beteiligungsformate ergänzt (vgl. Kap. 2.3), sodass auch diejenigen Bürger_innen sich am 

Erarbeitungsprozess beteiligen konnten, denen eine Teilnahme an den übrigen 

Veranstaltungen aus unterschiedlichen Gründen nicht möglich ist. Die Beteiligung an den 

Online-Beteiligungsformaten stand grundsätzlich jedoch allen Bürger_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 Ɖ bspw. aus anderen Fach- oder 

Themenbereichen der Stadtverwaltung Dorsten.  

Dem Kernteam gehören 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 ergänzt.  

Das Kernteam und die Projektgruppe standen über die gesamte Projektlaufzeit im engen 

Austausch miteinander, sodass Absprachen, Planungen und Zwischenergebnisse kurzfristig 

kommuniziert werden konnten.   

2.2.2 Öffentliche Informationsveranstaltungen  

Über die Projektlaufzeit hinweg wurde die Öffentlichkeit in Dorsten in drei 

Informationsveranstaltungen über das Projekt, den Zwischenstand und die Endergebnisse 

informiert.  

Öffentliche Auftakt veranstaltung 

Den Startschuss für die Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans stellte die öffentliche 

Auftaktveranstaltung am 07.04.2022 dar. Aufgrund der zu dieser Zeit weiterhin 

vorherrschenden pandemischen Lage (COVID-19) wurde die Veranstaltung online 

durchgeführt. Im Anschluss an Grußworte des technischen Beigeordneten Hr. Lohse haben 

das Projektteam der energielenker sich sowie die geplante Vorgehensweise und Strategie 

des Mobilitätsentwicklungsplans für Dorsten vorgeste llt.  

Zum Abschluss der Veranstaltung hatten die Teilnehmenden ein erstes Mal die Möglichkeit 

sich aktiv in den Erarbeitungsprozess einzubringen. Über das webbasierte Echtzeit-

Feedback-Tool mentimeter, konnten die Teilnehmenden zu verschiedenen Fragestellungen 

Feedback geben und ihre Ideen hinsichtlich der zukünftigen Mobilität in Dorsten einbringen 

(vgl. Abbildung 4 und Abbildung 5).  
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Abbildung 4: Wort-Wolke zur Mobilität in Dorsten / Auftaktveranstaltung 

 

 

 

Abbildung 5: Zufriedenheit mit dem Zustand verschiedener Mobilitätsangebote in Dorsten  

 

Der Vorteil des webbasierten Feedback-Tool ist es gewesen, dass alle Teilnehmenden neben 

der Möglichkeit der eigenen Beteiligung in Echtzeit die Anmerkungen aller anderen 

Teilnehmenden sehen konnten. Bereits während der Auftaktveranstaltung haben sich die 

Themen Radverkehr, Verkehrsaufkommen sowie Erreichbarkeit der Stadtteile 

untereinander als relevante Themen herausgestellt.  
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Öffentliche Zwischenpräsentation 

Am 03. April 2023 hat eine öffentliche Präsentation von Zwischenergebnissen 

stattgefunden. Den Teilnehmenden wurden im Kontext dessen die Ergebnisse des 

umfangreichen Beteiligungsprozesses, Auszüge aus der Bestandsanalyse sowie die daraus 

abgeleiteten Mobi litätsentwicklungsziele für die Stadt Dorsten vorgestellt.  

 

Abbildung 6: Öffentliche Zwischenpräsentation  

[Eigene Darstellung] 

 

Im Anschluss an den Vortrag standen die projektverantwortlichen Mitarbeitenden der 

energielenker sowie die Vertreter der Stadt Dorsten für Rückfragen zur Verfügung.   
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2.2.3 Stadtteilworkshops 

Um allen Bürgerinnen und Bürgern der Stadtteile Dorstens die Möglichkeit zu bieten, sich 

aktiv in den Prozess der Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans einzubringen, wurden 

fünf Stadtteilworkshops durchgeführt.  

 

Abbildung 7: Stadtteilworkshops an unterschiedlichen Örtlichkeiten in der Stadt Dorsten  

[Eigene Aufnahmen] 

 

Für die Durchführung 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 berücksichtigt. 

Gleichzeitig wurden die Örtlichkeiten zur Durchführung der Stadtteilworkshops 

entsprechend der jeweils zusammengefassten Stadtteile gewählt, sodass für die Bürgerinnen 

und Bürger zur Teilnahme möglichst kurze Anfahrtswege entstanden sind. 

 

Datum Stadtteile Örtlichkeit  

18.05.2022 Östrich, Hardt, Altstadt  Volkshochschule (VHS) Dorsten 

01.06.2022 Altendorf -Ulfkotte, Feldmark Familienbildungsstätte (FBS) Dorsten 

15.06.2022 Rhade, Lembeck Gemeindezentrum St. Ewald 

16.08.2022 Wulfen, Deuten  Gemeinschaftshaus Wulfen 

01.09.2022 Hervest, Holsterhausen  Rathaus Stadt Dorsten  

Tabelle 2: Übersicht der Stadtteilworkshops und Örtlichkeiten 

 

Mit dem Ziel einer möglichst großen Transparenz und Vergleichbarkeit der Ergebnisse der 

Stadtteilworkshops, wurden diese alle in identischer Weise durchgeführt (vgl. Abbildung 8). 

Die stadtteilspezifische Beteiligung der Bürger_innen hat darüber hinaus dazu beigetragen, 

dass jeweils sowohl gesamtstädtische als auch konkret Raumbezogene Ideen und 

Anmerkungen aus dem räumlichen (Nah-) Umfeld beigetragen wurden.   
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Abbildung 8: Struktur der Stadtteilworkshops  

[Eigene Darstellung] 

 

Die Ergebnisse aller Stadtteilworkshops sind in unterschiedlicher Form in den 

Bearbeitungsprozess des Mobilitätsentwicklungsplans eingeflossen. So wurden die 

partizipativ erarbeiteten Stärken und Schwächen vor allem im Rahmen der Bestandsanalyse 

(vgl. Kap. 4) berücksichtigt. Durch diese Vorgehensweise konnten sowohl lokalspezifische 

Sichtweisen als auch eine externe Sichtweise der energielenker in der Bestandsanalyse 

berücksichtigt und diese somit möglichst ganzheitlich abgedeckt werden.  

Die über 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 zukünftigen Mobilität in Dorsten vor.  

2.2.4 Zielgruppenworkshops 

Neben den zuvor genannten Stadtteilworkshops Ɖ zu denen jeweils alle interessierten 

Bürger_innen eingeladen waren Ɖ haben sich die Zielgruppenworkshops explizit an vorab 

definierte Zielgruppen bzw. Vertreter _innen dieser gerichtet. Die Zielgruppen wurden vor 

Durchführung des umfangreichen Beteiligungsprozesses definiert.  

Die Zielgruppen sind so definiert worden, dass unterschiedliche Perspektiven der 

Stadtgesellschaft berücksichtigt wurden. Insgesamt sind sieben zielgruppenspezifische 

Workshops durchgeführt worden  (vgl. Tabelle 3).  
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Datum Zielgruppe Örtlichkeit  

09.05.2022 Politik Gemeinschaftshaus Wulfen 

11.05.2022 Verwaltung Online 

30.08.2022 Vereine Ɖ Verbände - Unternehmen Rathaus Stadt Dorsten 

15.09.2022 
Grundschulen (Schulleitungen & 
Elternvertreter _innen) 

Online 

28.09.2022 
Schüler_innen Gymnasium Petrinum 
Schüler_innen Erich-Klausener-Realschule 

Volkshochschule (VHS) Dorsten 

28.09.2022 Schüler_innen Gesamtschule Wulfen Gesamtschule Wulfen  

24.11.2022 Politik Rathaus Stadt Dorsten 

Tabelle 3: Übersicht der Zielgruppenworkshops und Örtlichkeiten  

[Eigene Darstellung] 

 

Die Zielgruppenworkshops Verwaltung, Vereine Ƈ Verbände Ƈ Unternehmen und Grundschulen 

sind in identischer Struktur wie die Stadtteilworkshops durchgeführt worden.  

Die Gruppe der Schüler_innen / junger Menschen ist in öffentlichen Veranstaltungen oft 

unterrepräsentiert. In der Stadtgesellschaft nimmt diese Zielgruppe jedoch eine 

gleichwertige Stellung ein. Zur gezielten Berücksichtigung der Ideen, Anmerkungen und 

Wünsche dieser Zielgruppe wurden daher gezielt zwei Veranstaltungen mit Schüler_innen 

geplant und durchgeführt. Die Struktur der Schülerworkshops war eng an die erprobte 

Vorgehensweise angelehnt. Gemeinsam mit den Schüler_innen wurde jedoch während der 

Workshopphasen nicht an Stellwänden gearbeitet, stattdessen wurden Mobilitäts -

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

gemeinsamen Stellwandarbeit wurde einzig deshalb gewählt, um den Schüler_innen die 

Aufgabenstellung möglichst verständlich darzustellen.  

Trotz der unterschiedlichen Beteiligungsform sind die erarbeiteten Ergebnisse der 

Schülerworkshops mit denen der übrigen Workshops vergleichbar.  
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Abbildung 9: Beispiel für einen Mobilitäts-Steckbrief aus einem Schüler_innen -Workshop  

[Eigene Darstellung] 

 

Eine weitere relevante Zielgruppe stellt die Lokalpolitik dar. Diese ist ebenfalls in zwei 

eigenständigen, zielgruppenspezifischen Workshops eingebunden worden. Dabei hat der 

erste Workshop mit Vertreter _innen der Lokalpolitik zu Projektbeginn stattgefunden und 

wurde in identischer Form durchgeführt wie die Stadtteilworkshops und die Workshops 

Verwaltung, Vereine Ƈ Verbände Ƈ Unternehmen und Grundschulen. Der zweite Workshop mit 

Vertreter _innen der Lokalpolitik hat nach Durchführung aller anderen Workshops am 

24.11.2022 stattgefunden . Neben der Präsentation von Zwischenergebnissen sowie 

Ergebnissen aus den vorangegangenen Workshops wurden den Teilnehmenden, die durch 

das Projektteam weiterentwickelten Konzept - und Planungsaufgaben aus den 

vorangegangenen Workshops präsentiert. Weiterführend wurden diese besprochen, 

angepasst und abschließend untereinander priorisiert. Die Priorisierung hat dem 

Projektteam Auskunft darüber gegeben, welche Zielsetzungen im Rahmen des MEP für die 

Stadt Dorsten besonders zu berücksichtigen sind.  
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2.2.5 (Teil-) Abschlussveranstaltung 

Am 03. April 2023 hat im Ratssaal der Stadt Dorsten eine öffentliche Zwischenpräsentation 

bzw. Teilabschlussveranstaltung zum Mobilitätsentwicklungsplan stattgefunden. Die Stadt 

Dorsten hatte dazu im Vorfeld über die Presse, die sozialen Medien und die städtische 

Homepage dazu eingeladen. Etwa 40 Personen sind dieser Einladung gefolgt.  

Nach Begrüßungsworten durch den technischen Beigeordneten Holger Lohse und die 

Mitarbeitenden der  energielenker wurden die Teilnehmenden über den Projektstatus sowie 

über Zwischenergebnisse (u. a. Ergebnisse der Akteursbeteiligung und Bestandsanalyse 

sowie Mobilitätsentwicklungsziele) informiert.  

Im Anschluss an den Informationsvortrag hatten die Teilnehmenden die Gelegenheit 

Rückfragen zu stellen sowie Ideen und Anmerkungen zum präsentierten Zwischenstand 

einzubringen. Auf Anregung der Teilnehmenden sind u. a. die Best-Practice Beispiele am 

Ende des jeweiligen Bestandsanalyse-Kapitels für den motorisierten Verkehr, den 

öffentlichen Personennahverkehr, den Radverkehr, den Fußverkehr sowie zu Querschnitts-

themen ergänzt worden.  

Der Informationsvortrag ist aufgezeichnet worden und über den YouTube-Kanal der Stadt 

Dorsten abrufbar.  

2.2.6 Weiteres Vorgehen  

Nach der Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans wird dieser durch verschiedene 

Gremien der Dorstener Lokalpolitik beraten. Dazu ist folgende Beratungsfolge vorgesehen:  

 

} Dez. 2023:  

o Ratskommission für nachhaltige Mobilität 

} Jun. 2024: 

o Umwelt - & Planungsausschuss (UPA) 

o Rat der Stadt Dorsten 

} Sommer 2024: 

o Ergebnisvorstellung Öffentlichkeit  

 

Die Zielsetzung der politischen Beratung soll ein Beschluss durch den Rat der Stadt Dorsten 

sein. Durch die Befürwortung des Mobilitätsentwicklungsplanes und der erarbeiteten 

Inhalte soll der Weg für eine sukzessive Umsetzung der skizzierten Zukunftsentwicklung 

geebnet werden.  

Im Anschluss an die politische Entscheidung und Ratifizierung ist eine öffentliche 

Vorstellung der Ergebnisse vorgesehen.   
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2.3  ONLINE-BETEILIGUNGEN 

Nicht alle interessierten Personen konnten Ɖ aus beruflichen, familiären oder gesundheit-

lichen Gründen Ɖ an Präsenzveranstaltungen teilnehmen und mitwirken. Die Stadt Dorsten 

hat sich jedoch zum Ziel gesetzt, allen Bevölkerungsgruppen Ɖ unabhängig zuvor genannter 

oder anderweitiger Einschränkungen Ɖ eine Möglichkeit zur Beteiligung zu bieten.  

Während Präsenzveranstaltungen an einen Ort gebunden sind, ist eine Online-Karte für alle 

Bürgerinnen und Bürger von jedem Ort nutzbar. Weiterhin nehmen Online-Formate und -

Angebote im Rahmen der zunehmenden Digitalisierung einen immer höheren Stellenwert 

ein. Als Alternative und gleichzeitig auch Ergänzung der Beteiligungsveranstaltungen in 

Präsenz, wurden daher zwei Online-Beteiligungsmöglichkeiten geschaffen (vgl. Abbildung 

10): 

 

Abbildung 10: Online-Beteiligungsmöglichkeiten  

[Eigene Darstellung] 

 

Hinsichtlich der Online-Beteiligungsmöglichkeiten ist zwischen der Online-Karte sowie einer 

Online-Umfrage zu differenzieren. Beide Angebote werden nachfolgend erläutert. 

Hervorzuheben ist jedoch, dass beide Beteiligungsmöglichkeiten allen Bürger_innen und 

Interessierten gleichermaßen zugänglich waren.  

 

Online-Karte 

Bei der Online-Karte handelt es sich um eine interaktive  Karte (Nutzung von ArcGIS-Online) 

welche allen interessierten Bürgerinnen und Bürgern im Sommer 2022 zur Verfügung stand.  

Während dieser Zeit konnten die Teilnehmenden mit ihrem Smartphone, einem Tablet oder 

PC einen Beitrag anlegen und diesen im Stadtgebiet räumlich verorten.  Bei der Anlage eines 

neuen Beitrags standen den Teilnehmenden Kategorien (bspw. Fehlende Verbindung, 

(Standort-) Idee etc.) und Handlungsfelder (bspw. Fußverkehr, Radverkehr, Autoverkehr etc.) 

zur Auswahl. Durch diese standardisierten Auswahlmöglichkeiten wurde eine verständliche 

Beteiligungsmöglichkeit geschaffen (vgl. Abbildung 11).  
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Abbildung 11: Online-Beteiligungskarte im Rahmen der Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung] 

 

Ein weiterer Vorteil d er Online-Karte ist gewesen, dass Eintragungen vorheriger 

Nutzer_innen allen weiteren Nutzer_innen ersichtlich waren und ÊÄTXª ª º X «Xª ſ2 ¦Xż

versehen werden konnten. Weiterhin konnte während der gesamten Bereitstellungszeit der 

Karte die Gesamta«ÊJ|Ӄ J« ſ2 ¦X´ż ¤X ( «º³Jz zX´X|X« ÇX³TX«. Auf diese Weise konnten sich 

alle Nutzer_innen schnell einen Überblick über relevante Themen verschaffen und sowohl 

X zX«X´ ſ2 ¦X´ż ÆX³ºX ӃX« JӃ´ JÄN| ÊÄ´○ºÊӃ N|X ( «º³JzÄ«zX« Æ­³«X|ªX«Ÿ 

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

In Ergänzung zur Online-Karte sowie den Beteiligungsmöglichkeiten in Präsenz stand die 

Teilnahme an einer Haushaltsbefragung allen Bürger_innen der Stadt Dorsten offen. Die 

Haushaltsumfrage wurde anonym durchgeführt, sodass keine Rückschlüsse zwischen 

Antworten und Personen möglich sind.  

 

Abbildung 12: Haushaltsumfrage im Rahmen der Erstellung des Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung] 

 

Ziel der Haushaltsumfrage ist es gewesen, eine Online-Beteiligungsmöglichkeit zu schaffen, 

über welche vergleichbare Ergebnisse zu den Präsenzveranstaltungen gesammelt werden 

können. Neben Stärken und Schwächen der aktuellen Mobilitätssituation in Dorsten lassen 

sich den Daten der Haushaltsumfrage zudem auch weiterführende Erkenntnisse und 

Bedarfe der Bürger_innen entnehmen.  

Weitere Informationen zu den Ergebnissen der Haushaltsumfrage können Kap. 3.6 

entnommen werden.  
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3  AUSGANGSSITUATION 

Die aktuelle Situation vor Ort ist Ausgangspunkt aller Arbeiten im Rahmen des 

Mobilitätsentwicklungsplanes für die Stadt Dorsten. Nachfolgend werden sowohl der 

räumliche Kontext als auch kommunale Basis- / Strukturdaten aufbereitet. Als Ergebnis der 

Grundlagenaufbereitung sollen die örtlichen Besonderheiten herausgestellt werden, damit 

die weiteren Inhalte lokalspezifisch zugeschnitten werden können.  

3.1  RAUMSTRUKTUR 

Die Stadt Dorsten liegt im Westen des Kreises Recklinghausen, im Nord-Westen des Landes 

Nordrhein-Westfalen und stellt gewissermaßen den Übergang vom südlichen Münsterland 

zum nördlichen Ruhrgebiet dar. Mit einer Gesamtfläche von 17.120 ha (vgl. IT.NRW 2020: 3) 

ist die Stadt Dorsten die flächenmäßig größte Kommune des Kreises Recklinghausen.  

Stand Juni 2021 waren 75.145 Einwohner_innen in der Stadt Dorsten mit Erstwohnsitz 

gemeldet, was einer Bevölkerungsdichte von 438,9 Einwohner_innen je Quadratkilometer 

entspricht. Somit ist Dorsten einwohnermäßig hinter Recklinghausen, Marl und Gladbeck, 

nur die viertgrößte Stadt im Kreisgebiet (IT.NRW 2023). Das größte Gebiet bei gleichzeitig 

nur der viertgrößten Bewohnerzahl ist charakteristisch für eine Flächenkommune. 

Gleichermaßen beträgt der Anteil versiegelter Flächen an der städtischen Gesamtfläche 

21,7 % und auch diesbezüglich ist festzustellen, dass Dorsten über etwa 10 % weniger Anteil 

versiegelter Flächen verfügt 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 Städte Haltern am See 

(RE), Marl (RE), Gelsenkirchen (GE) und 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 Stadt in 12 Stadtteile unterglieder t, welche sich wiederum in 

Fläche und Bevölkerungszahl stark voneinander unterscheiden. Während die Stadtteile 

Altendorf -Ulfkotte, Deuten, Lembeck, Östrich und Rhade eher peripher im Stadtgebiet 

verortet sind und vor allem ländlich geprägt sind, sind die zentraler verorteten Stadtteile 

Altstadt, Feldmark, Hardt, Hervest und Holsterhausen eher urban geprägt. Der Stadtteil 

Wulfen weist sowohl urbane als auch ländliche Strukturen gleichermaßen auf.  

Hinsichtlich der Bevölkerungsverteilung ist festzuhalten, dass der Großteil der 

Einwohnerinnen und Einwohner in den zentralen Stadtteilen beheimatet ist.   
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Abbildung 13: 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 

Industrieflächen in unterschiedlicher Größe vorhanden. Das flächenmäßig größte Industrie- 

Ä«T +XÇX³MXzXM Xº ſIndustriepark Dorsten / Marl ż (ca. 94 ha) befindet sich im östlichen 

Stadtgebiet zwischen dem Wesel-Datteln -Kanal und der Marler Straße / B 224 unweit der 

Anschlussstelle Marl-Frentrop an die Bundesautobahn 52. Im Industriepark Dorsten / Marl 

sind drei der sechs größten Arbeitgeber im Stadtgebiet (Arvato, DHL und Coca-Cola) 

ansässig.  

Die weiteren Industrie - und Gewerbestandorte befinden sich über das Stadtgebiet verteilt 

an unterschiedlichen Orten (vgl. Abbildung 13):  

} An der Glashütte (ca. 6 ha) / Innenstadt  

} Baldurstraße (ca. 15 ha) / Holsterhausen  

} Barbarastraße (ca. 62 ha) / Feldmark  

} Große Heide (ca. 38 ha) / Wulfen  

} Dimker Heide (ca. 44 ha) / Wulfen  

} Duvenkamp (ca. 11 ha) / Hardt 

} Endelner Feld (ca. 6 ha) / Lembeck  

} Güterbahnhof (ca. 5 ha) / Hervest 

} Köhl (ca. 73 ha) / Alt-Wulfen  

} Lembeck (ca. 14 ha) / Lembeck  

} Marienstraße (ca. 15 ha) / Holsterhausen  

} Stadtsfeld (ca. 5 ha) / Feldmark 

} Wenge (ca. 15 ha) / Hervest 

} Wenger Höfe (ca. 25 ha) / Hervest 

} Zeche Fürst Leopold (ca. 17 ha) / Hervest 

Insbesondere im Gewerbegebiet Große Heide sind in letzter Zeit große 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 Coca-Cola sind vor allem 

das St. Elisabeth Krankenhaus und die Stadtverwaltung sowie Inhaber geführte Unter-

nehmen des Mittelstands die größten Arbeitgeber in Dorsten.   

Schulen und Bildungseinrichtungen 

In der Stadt Dorsten sind 20 Schulen und 41 Kindergarten vorhanden. Insgesamt 10.269 

Kinder und Jugendliche besuchen diese Einrichtungen (vgl. Tabelle 4). Die große Anzahl von 

Grundschulen ermöglicht einer Vielzahl der Kinder im grundschulpflichtigen Alter eine gute 

Erreichbarkeit dieser. 

Auch das Angebot an weiterführenden Schulen ist umfangreich, wobei sich der Großteil 

dieser Schulen in den südlich gelegenen Stadtteilen (Altstadt, Feldmark, Hardt, Holster-

hausen) befindet. Eine Ausnahme stellt hier der Stadtteil Wulfen dar, der mit der Maria-

Montessori-Schule und der Gesamtschule Wulfen zwei weiterführende Bildungsstandorte 

bietet.  

Eine Übersicht der Schulen und Kindertagesstätten nach Schulart und Schülerzahl stellt 

Tabelle 4 dar. 
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Schulart Anzahl der Schulen 
Schüler_innen-Zahl 

(2021/2022)  

Grundschule 13 2.734 

Realschule (städtisch/privat) 1 614 

Gymnasium (städtisch / privat) 2 1.829 

Gesamtschule 1 1.318 

Förderschule 2 332 

Neue Schule Dorsten 1 745 

Gesamt 20 7.572 

Kindergarten/Kindertagesstätte  41 2.6971 

Insgesamt 10.269 

Tabelle 4: Übersicht der Bildungseinrichtungen in der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach Schulverwaltung Stadt Dorsten 2022] 

 

Der im Jahr 2022 vom Rat der Stadt Dorsten beschlossene Schulentwicklungsplan 

beinhaltet die Prognostizierung von Schülerzahlen für alle Schulformen, die in der Stadt 

angeboten werden. Bei den Grundschulen ist insgesamt von einer moderaten positiven 

Entwicklung bis zum Schuljahr 2029/2030 auszugehen. Den Höhepunkt erreicht die 

Prognose im Schuljahr 2025/2026 mit 2.797 Grundschüler_innen. Bei den weiterführenden 

Schulen ist ebenfalls insgesamt von einem Anstieg an Schüler_innen auszugehen, wobei sich 

hier die Zahl in den Sekundarstufen unterscheidet. Während die Sekundarstufe 2 weitest -

gehend gleich bleibt, steigt die Zahl an Schüler_innen in der Sekundarstufe an. Für das 

Schuljahr 2029/2030 wird hier mit einer Schülerzahl von 4.164 gerechnet. Auch bei den 

Förderschulen ist von einem leichten Anstieg im Vergleich zu heute auszugehen, wobei sich 

dieser höchstens im unteren zehnstelligen Bereich bewegt. (vgl. Schulentwicklungsplan der 

Stadt Dorsten) 

Versorgungseinrichtungen  

Aufgrund der Größe der Stadt Dorsten existieren unterschiedliche Einkaufsbereiche im 

Stadtgebiet. Nahversorgungsangebote existieren in den jeweiligen Stadtteilen, mit 

Ausnahme von Altendorf-Ulfkotte, Deuten und Östrich. In diesen Stadtteilen existiert kein 

oder nur ein eingeschränktes Angebot (bspw. Dorfladen Altendorf-Ulfkotte) des 

Nahrungsmitteleinzelhandels. In Zahlen bedeutet dies, dass 78 % der Bevölkerung der Stadt 

Dorsten einen Nahrungsmitteleinzelhandel in max. 1 km Entfernung erreicht (vgl. 

BBSSR 2023). Kurze Distanzen zum Nahrungsmitteleinzelhandel, also den Gütern des 

täglichen Bedarfes, fördern die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Im 

Kontext dessen sind möglichst kurze Versorgungswege anzustreben (=Stadt der kurzen 

Wege). Je weiter Versorgungseinrichtungen entfernt sind, desto häufiger wird auf das Auto 

zurückgegriffen.   

Den Haupteinkaufsbereich Ɖ insbesondere für Waren des mittelfristigen und teilweise 

periodischen Bedarfs Ɖ stellt die Fußgängerzone in der zentralen Innenstadt Dorstens dar. 

Eine Ergänzung der Einzelhandelsstandorte in der zentralen Innenstadt stellt das 

Einkaufszentrum Mercaden dar. Weiterhin existieren in einigen Stadtteilen Stadtteilzentren 

mit lokalem Einzelhandel. Großflächiger (Spezial-) Einzelhandel (bspw. Möbel, Bauwaren 

etc.) ist vor allem entlang der Hauptverkehrsstraßen angesiedelt.  
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Gesundheitswesen 

Zur Grundversorgung der Bevölkerung zählt neben der Nahversorgung auch die Versorgung 

mit Einrichtungen des Gesundheitssektors. Dazu sind u. a. Krankenhäuser, (Fach-) Ärzte, 

Sanitätshäuser und Apotheken zu zählen. Letztere sind bspw. von 69 % der Dorstener 

Bevölkerung in max. 1 km Entfernung zu erreichen.  

Die medizinische Grund- / Notfallversorgung übernimmt das St. Elisabeth-Krankenhaus mit 

seinen zehn Fachabteilungen. Darüber hinaus sind in Dorsten verschiedene (Fach-) Ärzte 

sowie zahlreiche Apotheken und Sanitätshäuser ansässig. Eine räumliche Agglomeration der 

medizinischen Einrichtungen ist in den südlichen, urban geprägten Stadtteilen festzustellen. 

In den ländlich geprägten Stadtteilen existiert teilweise nur eine eingeschränkte Versorgung 

mit Einrichtungen des Gesundheitswesens. So sind bspw. in Altendorf -Ulfkotte und Östrich 

keine Apotheken ansässig, sodass für medizinische Besorgungen längere Wege anfallen.  

3.2  BEVÖLKERUNGSENTWICKLUNG 

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

Einwohner_innen, welche auf einer Gesamtfläche von 171,2 km² leben. Dies entspricht einer 

Bevölkerungsdichte von ca. 438,9 Einwohner_innen pro km². Im Vergleich zu der 

Bevölkerungsdichte des Kreises Recklinghausen (ca. 811,1 Einwohner_innen /km²) ist die 

Stadt Dorsten weniger dicht besiedelt. Auch im Vergleich zu der Bevölkerungsdichte des 

Landes Nordrhein-Westfalen (ca. 530,2 Einwohner_innen /km²) weist die Stadt Dorsten eine 

niedrigere Bevölkerungsdichte auf. Die vergleichsweise niedrige Bevölkerungsdichte ist ein 

Charakteristikum einer Flächenkommune. 

Die Bevölkerungsentwicklung der Stadt Dorsten zeigte sich in den Jahren 1989 bis 1999 

positiv und 1999 betrug die Einwohnerzahl 81.060. Seitdem ist die Bevölkerungszahl stetig 

rückläufig (vgl. Abbildung 14). 

Abbildung 14: Bevölkerungsentwicklung der Stadt Dorsten zwischen 1989-2019 

[Eigene Darstellung nach IT.NRW 2020: 4]  
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Seit der Jahrtausendwende ist die Bevölkerungszahl Dorstens kontinuierlich rückläufig. 

Modellrechnungen zeigen, dass auch zukünftig mit einer weiter zurückgehenden 

Bevölkerungszahl zu rechnen ist (vgl. IT.NRW 2023; Abbildung 15). In Städten vergleich-

barer Größe sowie im Durchschnitt des Landes Nordrhein-Westfalen ist hingegen eine leicht 

positive Bevölkerungsentwicklung prognostiziert  (vgl. IT.NRW 2023). 

Unter Berücksichtigung des demographischen Wandels und dessen Auswirkungen ist davon 

auszugehen, dass sich der Bevölkerungsrückgang langfristig fortsetzen wird und dabei das 

durchschnittliche Alter der Bevölkerung zunehmen wird. Bereits heute ist ein Großteil der 

Bevölkerung 65 Jahre und älter. Die Modellrechnung des statistischen Landesamtes 

Nordrhein-Westfalen verdeutlicht weiter , dass dieser Anteil in den nächsten 20 Jahren 

zunehmen wird. So wird für das Jahr 2025 ein Zuwachs der 65-Jährigen von knapp 13 % 

prognostiziert, während für das Jahr 2040 sogar eine Zunahme von knapp 36 % erwartet 

werden (im Vergleich zu 2018). Gleichzeitig sollen die Anteile der unter 65-Jährigen bis 2040 

im Vergleich zu 2018 bei einer abnehmender Gesamtbevölkerung teilweise deutlich sinken. 

 

Abbildung 15: Modellrechnung nach Altersgruppen vom 01.01.2018 bis zum 01.01.2040 für die Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach IT.NRW 2020: 8] 

 

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

weitgreifende Herausforderungen. Die Bereiche Mobilität und Verkehr  sind von dieser 

Entwicklung unmittelbar betroffen . Mobilität und die Möglichkeit der Menschen mobil zu 

sein ist eine Kernaufgabe der kommunalen Daseinsvorsorge. Vor dem Hintergrund einer 

stetig alternden Bevölkerung muss ein dauerhafter, alters- und körperlich-unabhängiger 

Zugang zu Mobilitätsangeboten möglich sein. Dies betrifft vor allem eine barrierefreie, 

niedrigschwellige und familienfreundliche Mobilität in der Zukunft . Mit dem Mobilitäts -

entwicklungsplan wird der Grundstein für die nachhaltige Mobilitätsentwicklung in der Stadt 

Dorsten gelegt und es wird aufgezeigt, wie Mobilitätsangebote zukunftsfähig auf die 

Bevölkerung zugeschnitten werden können.  
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3.3  REGIONALE VERFLECHTUNGEN 

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

Dies gilt sowohl für interkommunale Beziehungen der Bevölkerung (wie z. B. Pendler-

bewegungen) als auch für die Verkehrsinfrastruktur  (wie z. B. das Straßenverkehrsnetz und 

das Angebot des öffentlichen Verkehrs). Im folgenden Kapitel werden diese Verflechtungen 

näher betrachtet.  

3.3.1 Verkehrsinfrastruktur  

Straßenverkehrsnetz 

Die Stadt Dorsten ist gut an das überregionale klassifizierte Straßenverkehrsnetz ange-

schlossen. Die auf einer Nord-Süd-Achse verlaufende Autobahn 31 stellt durch mehrere 

Anschlussstellen im Westen des Stadtgebietes (u. a. an der Königsberger Allee und an der 

Lembecker Straße) Richtung Norden eine Verbindung in das westliche Münsterland sowie 

in südlicher Richtung in das Ruhrgebiet dar. Am östlichen Rand des Stadtgebietes bildet die 

A 52 eine Verbindung zwischen der A 43 (Münster -Recklinghausen) und der A 2. 

Neben den Autobahnanschlüssen verlaufen drei Bundesstraßen durch das Stadtgebiet 

Dorstens. Auf der Ost-West-Achse verläuft 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 

östlicher Richtung mit der Auffahrt der A  43 und der Stadt Haltern am See. Auf der 

Nordwest -Südost-Achse ermöglicht die B 224 Anschluss in Richtung Borken (Nordwesten) 

und Anschluss an die A 52 (AS Gelsenkirchen-Hassel). Weiterhin  bildet die B 225 eine 

Verbindung zwischen der A 31 und der A 52. In östliche Richtung stellt die B 225 zudem die 

direkte Verbindung in Richtung der Städte Marl und Recklinghausen dar. Eine 

verkehrsinfrastrukturelle Besonderheit der Bundesstraßen 224 und 225 ist, dass diese im 

Zentrum Dorstens unmittelbar aufeinandertreffen und auf einem kurzen Teilstück  

denselben Streckenverlauf nehmen.  

 

Abbildung 16: Kreuzung der Bundesstraßen 224 und 225  

[Eigene Aufnahme] 
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Aufgrund der Klassifizierung dieser Straßen und der regionalen Bedeutung ist ein hohes 

Verkehrsaufkommen (vgl. Kap. 4.1.1) im Stadtzentrum die Konsequenz. Insbesondere bei 

Verkehrsbeeinträchtigungen auf der angrenzenden Autobahn 31 werden die Bundesstraßen 

als Ausweichstrecken genutzt und erhöhen das Verkehrsaufkommen zusätzlich.  

Das zuvor beschriebene Netz an Autobahnen und Bundesstraßen wird durch ein dichtes 

Netz an Landesstraßen (L 463, L 509, L 601, L 607, L 608 und L 618) und Kreisstraßen (K 6, 

K 7, K 13, K 24, K 31, K 41, K 48 und K 55) ergänzt. Die lokale Erschließung erfolgt über 

kommunale Straßen in der Baulast der Stadt Dorsten (Straßeninformationsbank NRW 2023). 

Schienengebundener Personennahverkehr 

In der Stadt Dorsten besteht an sechs Haltepunkten Zugang zum schienengebundenen 

Personennahverkehr. Diese sind Deuten, Dorsten, Hervest, Lembeck, Rhade und Wulfen: 

Bahnhaltepunkt  Verkehrsmittel  Relation 

Deuten RE14 Borken Ɖ Dorsten Ɖ Essen 

Dorsten RE14 
RB43 

Coesfeld- Dorsten Ɖ Essen 
Dorsten - Dortmund  

Hervest RE14 Coesfeld- Dorsten Ɖ Essen 

Lembeck RE14 Coesfeld- Dorsten Ɖ Essen 

Rhade RE14 Borken Ɖ Dorsten Ɖ Essen  

Wulfen  RE14 Coesfeld- Dorsten - Essen 

Tabelle 5: Bahnhaltepunkte und Verbindungsmöglichkeiten in Dorsten  

[Eigene Darstellung] 

 

Die Regionalexpress-Linie 14 (Emscher-Münsterland-Express) der Transdev Rhein-Ruhr 

GmbH besteht aus zwei Verbindungen, die am Bahnhof Dorsten in südlicher Richtung 

zusammengeführt werden. In Richtung Norden fährt der RE14 zum einen über die 

Bahnhaltepunkte Hervest, Wulfen und Lembeck in Richtung Coesfeld und zum anderen über 

die die Bahnhaltepunkte Hervest, Deuten und Rhade in Richtung Borken. In südlicher 

Richtung stellt die zusammengeführte Strecke eine halbstündliche Verbindung zum 

nördlichen Ruhrgebiet dar (Bottrop, Essen).  

Die Regionalbahn 43 (Emschertal Bahn) der Deutschen Bahn (DB Regio) bietet eine weitere 

Verbindung in Richtung Ruhrgebiet. Vom Bahnhof Dorsten aus besteht über Gelsenkirchen 

und Castrop-Rauxel ein stündlicher Takt in Richtung Dortmund.  

Straßengebundener regionaler Personennahverkehr 

Der straßengebundene Personenverkehr in der Stadt Dorsten erfolgt  durch verschiedene 

Produkt- und Angebotsformen. Dazu zählen 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 ermöglichen als auch die Stadtteile Dorstens 

untereinander verbinden. Der straßengebundene Personenverkehr wird zum Großteil durch 

die Vestische Straßenbahnen GmbH durchgeführt. 
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Den wichtigsten Verknüpfungspunkt stellt der zentrale Omnibus Bahnhof (ZOB) im direkten 

Umfeld des Bahnhofs Dorsten dar (Abbildung 17). Neben dem Übergang zum Schienen-

personennahverkehr treffen am ZOB fast alle Buslinien aufeinander und ermöglichen einen 

Übergang untereinander. 

 

Abbildung 17: ZOB Dorsten  

[Eigene Aufnahme] 

 

Das übergeordnete Planwerk für den straßengebundenen Personennahverkehr stellt der 

Nahverkehrsplan des Kreises Recklinghausen (2017) dar. Neben zu bedienenden Verkehrs-

relationen, Bedienzeiten und Taktungen sind weiterhin Qualitätsstandards hinsichtlich der 

Fahrzeugausstattung definiert.  

Eine ausführliche Analyse des ÖPNV-Angebots in der Stadt Dorsten erfolgt in Kapitel 4.2.  

3.3.2 Pendlerverflechtungen  

Die verkehrsgünstige Lage der Stadt sowie die Nähe zum nördlichen Ruhrgebiet spiegelt sich 

im Pendleraufkommen wider. Den Pendlerstatistiken aus dem Jahr 2023 ist zu entnehmen, 

dass täglich 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 Ämter des Bundes und der Länder 2023). 

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

gelegenen Städten Marl (1.694 Personen), Gelsenkirchen (1.094 Personen) und Bottrop (976 

Personen). Die größten Auspendlerbeziehungen bestehen in Richtung der Städte Marl 

(2.333 Personen), Gelsenkirchen (2.219 Personen) und Essen (2.019 Personen). Obwohl 

grundsätzlich Pendlerbeziehungen zu allen umliegenden Kommunen bestehen, lässt sich ein 

Schwerpunkt der Pendlerströme in Richtung des nördlichen Ruhrgebietes feststellen 

(Statistische Ämter des Bundes und der Länder 2023). Eine Übersicht der wichtigsten 

Pendlerbeziehungen ist in Tabelle 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 
Kommunen 

6.033 10.533 16.566 -4.500 

Gesamt 13.067 21.738 34.805 -8.671 

Innerstädtische Pendlerströme 15.327  

Gesamtes Verkehrsaufkommen durch den Pendlerverkehr 50.132   

Tabelle 6: Übersicht der wichtigsten Pendlerbeziehungen der Einwohner_innen der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach Statistische Ämter des Bundes und der Länder 2023] 

3.3.3 Erreichbarkeit der umliegenden Kommunen und Oberzentren  

Die Reisezeiten zur Erreichbarkeit der umliegenden Kommunen und nahegelegenen Mittel- 

und Oberzentren unterscheiden sich je nach Verkehrsmittel. Das Reisezeitverhältnis 

beeinflusst dabei die Attraktivität der unterschiedlichen Verkehrsträger und ermöglicht eine 

Tendenz, ob die Nutzung des ÖPNV oder des Fahrrades im Alltag eine Alternative zum 

privaten Pkw sein kann. Tabelle 7 zeigt die mit Hilfe eines Geoinformationssystem ermittel -

ten Reisezeiten zu ausgewählten Zielen. Um die unterschiedliche Lage der Stadtteile im 

Stadtgebiet zu berücksichtigen sind beispielhaft die Startpunkte Dorsten Bahnhof, Wulfen 

Mitte (Haltstelle) und Rhade Bahnhof gewählt worden. 

 

Tabelle 7: Beispielhafte Reisezeiten für den MIV, ÖPNV und Radverkehr 

[Eigene Darstellung nach Google Maps, Vestische Straßenbahnen GmbH 2023 und Deutsche Bahn AG 2023] 

  

Dorsten Bf.  MIV  ÖPNV 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  ÖPNV Radverkehr  

Marl Mitte  19 min 27 min 38 min 

Haltern am See Bf. 16 min 39 min 39 min 

Rhade Bf. MIV  ÖPNV Radverkehr  

Borken Bf. 18 min 11 min 42 min 

Schermbeck Rathaus 16 min 37 min 37 min 
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Bei Betrachtung der Unterschiede zwischen den Reisezeiten des MIV und ÖPNV wird 

deutlich, dass Ziele, die mit dem Zug ohne Umstieg erreicht werden können, ein besonders 

gutes Reisezeitverhältnis aufweisen. So ist der Bahnhof Borken sowohl von Dorsten (ZOB) 

als auch von Rhade mit dem Zug deutlich schneller zu erreichen als mit dem Pkw. Auch auf 

Strecken, wo eine Schnellbuslinie eine direkte Verbindung zwischen Start- und Zielpunkt 

ermöglicht, unterscheiden sich die Reisezeiten des MIV und ÖPNV kaum. Lediglich die Ziele, 

die nicht direkt erreicht werden können, weisen ein deutlich höheres Reisezeitverhältnis auf 

(z. B. Wulfen Mitte Ɖ Haltern Am See).  

Beim Vergleich des Reisezeitverhältnisses MIV / Radverkehr und ÖPNV / Radverkehr ist vor 

allem die Distanz sowie auch das Vorhandensein von guten, direkten und schnellen 

Radwegen relevant. Nichtdestotrotz ist sowohl der ÖPNV als auch der MIV i.d.R. 

reisezeitlich vorteilhafter . Eine Ausnahme stellen die Verbindungen Wulfen Ɖ Haltern und 

Rhade -Schermbeck dar. Auf diesen Verbindungen ist die Reisezeit mit öffentlichen 

Verkehrsmitteln und dem Fahrrad identisch. Da Bahnhöfe und Busbahnhöfe nur in 

Ausnahmen Start- und Endpunkt der zurückzulegenden Strecke sind, ist bei dieser Betrach-

tung jedoch zu berücksichtigen, dass sich die Reisezeiten bei Nutzung des ÖPNV in der Regel 

verlängern. Dies macht die Herausforderungen bei der Weiterentwicklung der Verkehrs-

mittel des Umweltverbundes deutlich. Zur Steigerung der Attraktivität des ÖPNV und zur 

Vereinfachung der Verknüpfung unterschiedlicher Verkehrsträger kann auch die Einführung 

einer streckengenauen und verbunds- bzw. trägerübergreifenden Abrechnung beitragen. 

3.4  MOBILITÄTSVERHALTEN 

Zur Analyse des Mobilitätsverhaltens der Bürger_innen der Stadt Dorsten werden Daten der 

Haushaltsbefragung zur Mobilität in Dorsten aus dem Jahr 2021 (HHB Dorsten 2021) und 

dem daraus abgeleiteten Modal Split als aussagekräftiger Indikator herangezogen. Der 

Modal Split gibt Auskunft darüber, wie hoch der Anteil verschiedener Verkehrsträger am 

Gesamtaufkommen aller Wege ausfällt. Weitere Daten, die aus der Haushaltsbefragung 

entnommen werden können, sind bspw. die Verkehrsmittelverfügbarkeit sowie  der 

Motorisierungsgrad. Die Haushaltsbefragung wurde durch das Planungs- und Umweltamt 

der Stadt Dorsten in Auftrag gegeben Ä«T TÄ³N| TJ´ ſM ³­ ´ºJTºEX³¦X|³ ;ӃJ«Ä«z´zX´XӃӃ-

´N|JZº ªM, Ɲ $­Ÿ 1+ż MXJ³MX ºXºŸ 

 

Verkehrsmittelverfügbarkeit 

Die Untersuchung der Verkehrsmittelverfügbarkeit zeigt, dass 94 % der Haushalte 

mindestens einen Pkw besitzen. In 46 % der Haushalte stehen weiterhin zwei oder mehr 

Fahrzeuge zur Verfügung. Aber auch die Fahrradverfügbarkeit ist hoch. So besitzen 89 % 

der Haushalte mindestens ein Fahrrad. In 69 % der Haushalte sind es zwei oder mehr Räder. 

Betrachtet man die elektrisch betriebenen Fahrräder, sind bereits in 37 % der Haushalte 

Pedelecs vorhanden (vgl. Abbildung 18).  
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Abbildung 18: Verkehrsmittelverfügbarkeit  

[Eigene Darstellung nach büro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021] 

 

Die Verfügbarkeit eines Pkw vereinfacht i.d.R. die Nutzung dessen, sodass der hohe MIV-

Anteil (s. nachfolgender Gliederungspunkt) teilweise in der Verfügbarkeit von Pkw 

begründet ist.  

Deutlich weniger positiv gestaltet sich zudem die Verfügbarkeit von Zeitkarten für den 

ÖPNV. Nur 11 % der Befragten gaben an eine Zeitkarte zu besitzen. Auffällig ist dabei, dass 

es sich bei diesem Personenkreis überwiegend um Schüler, Studierende oder Auszubildende 

handelt. 
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Modal Split 

In der Stadt Dorsten entfallen 60 % der Wege auf den MIV/Pkw -Verkehr. Die verbleibenden 

Wege werden mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds , bestehend aus Radverkehr (20 %), 

Fußverkehr (13%) und dem ÖPNV (7 %) zurückgelegt (vgl. Abbildung 19). Der MIV ist damit 

der dominante Verkehrsträger in Dorsten.  

 

Abbildung 19: Modal Split der Stadt Dorsten (2021) 

[Eigene Darstellung nach büro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021] 

 

Hinsichtlich der Modal Split Daten sind Unterschiede zwischen den Stadtteilen Dorstens 

erkennbar. So ist auffällig, dass in Östrich 77 % aller Wege motorisiert  zurückgelegt werden. 

Im Vergleich dazu werden in der urban geprägten Altstadt nur 46  % der Wege mit dem 

eigenen Auto zurückgelegt. Dafür ist der Fußverkehrsanteil dort mit 23  % am höchsten. 

Diese Ergebnisse lassen sich auf die natürliche Raumstruktur sowie die zurückzulegenden 

Distanzen zurückführen. Im Zentrum sind verschiedene Einrichtungen der Daseinsvorsorge 

schnell zu Fuß erreichbar. Bürgerinnen und Bürger aus Östrich hingegen müssen längere 

Strecken zurückgelegen, um beispielsweise den Wocheneinkauf zu erledigen.  

Grundsätzlich wird deutlich, dass der Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen mit 

zunehmender Entfernung zur Altstadt zunimmt. Gleichzeitig verringert sich außerdem der 

Anteil an Wegen, die mit dem Fahrrad zurückgelegt werden. In Rhade und Lembeck liegt 

dieser mit jeweils 14 % Anteil unterhalb der Werte anderer  Stadtteile. Hervorzuheben ist 

zudem der überdurchschnittlich hohe Anteil an Wegen, die im Stadtteil Hardt mit dem 

Fahrrad zurückgelegt 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: 

7%

60%

20%

13%

Modal Split Stadt Dorsten 2021
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Abbildung 20: Modal Split differenziert nach Stadtteil 

[Eigene Darstellung nach büro 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 Ɖ differenziert nach Alter und Geschlecht (vgl. Abbildung 21) Ɖ vor. 

Diesen Daten ist zu entnehmen, dass Mädchen und Jungen unter 18 Jahren unterschiedlich 

häufig das Fahrrad und den ÖPNV nutzen. Während Jungen in dieser Altersklasse zu 39 % 

das Fahrrad nutzen, nutzen dies nur etwa 26 % der gleichaltrigen Mädchen. Die Mädchen 

nutzen jedoch alternativ dazu häufiger Bus und Bahn (35 %). Weiterhin ist auffällig, dass mit 

Volljährigkeit und Befähigung zum Führen eines Kraftfahrzeugs die Nutzung des Pkw 

deutlich ansteigt. Dabei sind kaum Unterschiede zwischen Frauen und Männern ersichtlich.  

Mit Erreichen der Volljährigkeit bleibt das Auto bei Männern und Frauen das ganze Leben 

lang das dominante Verkehrsmittel. Mit zunehmendem Alter steigt jedoch der Anteil des 

Fußverkehrs beider Geschlechter auf 23 % (Frauen) bzw. 14 % (Männer) an.  

 

Abbildung 21: Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht  

[Eigene Darstellung nach büro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021] 

Verkehrsmittelwahl nach Wegelänge 

Bezüglich der Verkehrsmittelwahl nach Wegelänge ist festzustellen, dass der Fußverkehr auf 

Wegen unter einem Kilometer Länge das dominante Verkehrsmittel darstellt (46 %). Mit 

zunehmender Entfernung wird der Fußverkehr immer irrelevanter, sodass lediglich 

Wegelängen zwischen 5 und 10 km noch zu 1 % zu Fuß zurückgelegt werden. 

Während das Fahrrad auf Wegelängen unter 1 km (27 %) und zwischen 2,5-5 km (25 %) 

etwa gleiche Anteile einnimmt, stellt das Fahrrad mit 38 % Wegeanteil das dominante 

Verkehrsmittel auf Wegen zwischen einem und 2,5 Kilometern Länge dar.  

Bereits ab einer Wegelänge von 2,5-5 km ist der Pkw das dominante Verkehrsmittel (63 %) 

und dessen Anteile steigen kontinuierlich bis auf 90 % bei Wegen über 100 km Länge an. 

Bus und Bahn verzeichnen auf Mittelstrecken zwischen 25 und 50 Kilometern Länge die 

größten Anteile (16 %).  
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Abbildung 22: Verkehrsmittelwahl nach Wegelänge  

[Eigene Darstellung nach büro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021] 

 

Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck  

Abschließend lässt sich die Verkehrsmittelwahl weiterhin nach Wegezwecken differenziert 

darstellen. Dabei wird u. a. zwischen dem täglichen Weg von / zur Arbeitsstelle, geschäftli-

chen Wegen, Wege von / zur Schule bzw. Ausbildungsstelle oder Einkaufswege unterschie-

den.  

Die Verkehrsmittelwahl ist wesentlich vom Wegezweck abhängig (vgl. Abbildung 23). So 

entfallen bspw. 20 % der Freizeitwege auf den Fußverkehr und weitere 27 % auf den 

Radverkehr. Für den täglichen Weg von / zur Arbeitsstelle scheint der Faktor Zeit ausschlag-

gebend zu sein, denn auf diesen Wegen betragen die Anteile des Fuß- und Radverkehrs 

zusammen gerade einmal 17 %, wohingegen auf den Pkw 75 % aller Wege entfallen.   

Bemerkenswert ist zudem der deutlich erhöhte Anteil von Bus und Bahn (38 %) auf Wegen 

von / zur Schule bzw. Ausbildungsstelle.  
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Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck  

[Eigene Darstellung nach büro stadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG 2021] 

 

Die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck lässt darauf schließen, dass die 

Bürger_innen der Stadt Dorsten im Verlauf einer Woche ein multimodales Verkehrsver-

halten aufweisen. Das heißt, sie nutzen unterschiedliche Verkehrsmittel für unterschiedliche 

Wegezwecke (vgl. Abbildung 24): 

Abbildung 24: Differenzierung Multimodalität / Intermodalität  

[Eigene Darstellung] 
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3.5  ERGEBNISSE DER ONLINE-KARTE 

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitätsentwicklungsplans für die Stadt Dorsten konnten 

sich Bürgerinnen und Bürger sowie grundsätzliche alle interessierten Personen über eine 

Online-Karte (vgl. Abbildung 25) am Prozess beteiligen. Im Zeitraum Juli und August 2022 

war die Online-Karte frei zugänglich.  

 

Abbildung 25: Mobilitätskarte Dorsten  

[Eigene Aufnahme] 

 

Während des Beteiligungszeitraumes haben sich viele interessierte Personen über die 

Online-Karte in den Beteiligungsprozess des Mobilitätsentwicklungsplans eingebracht. 

Insgesamt sind 631 Einträge vorgenommen worden. Weiterhin sind auf diese Einträge 

insgesamt 3.945 Likes abgegeben worden.  

Weiterführend lassen sich die Eintragungen zunächst entsprechend der vorgegebenen 

Antwortkategorien auswerten. Nachfolgender Abbildung 26 ist zu entnehmen, dass zwei 

Drittel aller Einträge (66 %) ein Sicherheits- / Optimierungs -Eintrag sind. Die Vielzahl der 

Einträge in dieser Antwortkategorie verdeutlicht, dass die Themen Verkehrssicherheit und 

Optimierung der vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen im Rahmen der MEP-Entwicklung 

von großer Bedeutung sind.  
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Abbildung 26: Beiträge in der Online-Karte nach Kategorien  

[Eigene Darstellung] 

 

Das übrige Drittel der Rückmeldungen bezieht sich auf die Kategorien Fehlende Verbindung 

(14 %), (Standort-) Idee (13 %), Sonstiges (4 %) und Positives (3 %).  

Neben Antwortkategorien hatte n die Teilnehmenden weiterhin die Möglichkeit, den 

eigenen Eintrag jeweils einem Handlungsfeld bzw. Verkehrsträger zuzuordnen (vgl. 

Abbildung 27). Auch diesbezüglich wurden Antwortmöglichkeiten vorgegeben. Die 

Auswertung der Einträge je Handlungsfeld verdeutlicht, dass die meisten Einträge den 

Handlungsfeldern Radverkehr (201), Autoverkehr (175) und Fußverkehr (126) zugeordnet 

wurden.   

 

Abbildung 27: Beiträge in der Online-Karte nach Handlungsfeld  

[Eigene Darstellung] 
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Vor allem die Handlungsfelder der alternativen Mobilität (Car- & Bikesharing: vier Einträge, 

E-Mobilität : 19 Einträge) sind insgesamt sehr selten genannt worden.  

Insgesamt verdeutlicht die Auswertung der Einträge nach Kategorie und Handlungsfeld, dass 

mit Hilfe der Online-Karte vor allem auf Missstände bzw. Unzufriedenheiten im Wirkungs-

gefüge von Autoverkehr, Radverkehr und Fußverkehr hingewiesen wurde.  

Die einzelnen Eintragungen wurden durch das Projektteam gesichtet und sind in die 

Entwicklung der Mobilitätsentwicklungsziele (vgl. Kap. 5) sowohl in die strategischen Ziele 

als auch in die operativen Ziele einbezogen worden. Die Rohdaten der Online-Karte werden 

weiterführend durch Fachämter der Stadt Dorsten überprüft und genutzt.  

Neben der rein statistischen Auswertung lassen sich die Einträge weiterhin auch räumlich 

auswerten. Diesbezüglich werden nachfolgend die Beiträge je Handlungsfeld und die 

räumliche Zuordnung der Beiträge zu einem Stadtteil verschnitten (vgl. Abbildung 28).   

 

Abbildung 28: Prozentuale Verteilung der Beiträge je Handlungsfeld und Stadtteil  

[Eigene Darstellung] 
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Insgesamt verdeutlicht die kombinierte Auswertung aus Handlungsfeld und Stadtteil, dass 

je Stadtteil der Handlungsbedarf unterschiedlich verortet wird. Für die weiteren Schritte ist  

diese Erkenntnis wesentlich, da auf diese Weise gezielte und den Bedürfnissen der 

Bürger_innen entsprechende Zielsetzungen (operative Ziele) definiert werden können.  

Die Rohdaten mit Kommentaren der Bürgerinnen und Bürger und deren räumliche 

Verortung wurden der Stadt Dorsten zur Verfügung gestellt. Eine Übersicht der Top 25 

Kommentare (Beiträge mit den meisten Likes) liegt dem Bericht im Anhang bei. 

3.6  ERGEBNISSE DER HAUSHALTSUMFRAGE 

Neben der Online-Karte konnten sich interessierte Bürger_innen und Personen über 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 Mobilitäts -

angebot. Die Umfrage hatte nicht den Anspruch der Repräsentativität und es wurden keine 

Fragen zur Verkehrsmittelwahl gestellt, da zu diesen Fragestellungen bereits im Jahr 2021 

eine repräsentative Haushaltsbefragung durchgeführt wurde.  

Die Umfrage wurde in den Sommermonaten 2022 (Juli-September) durchgeführt. Während 

dieses Zeitraums stand es allen Interessierten offen, sich über ein Online-Tool zu beteiligen. 

Über das Online-Tool standen Informationen zum Ablauf der Umfrage sowie Kontaktdaten 

von Ansprechpersonen zur Verfügung. Die Öffentlichkeit wurde über verschiedene 

Informationskanäle (Tageszeitung, Stadthomepage, Social Media und während Präsenz-

veranstaltungen) über die Umfrage informiert und zur Teilnahme motiviert. Die breite 

Streuung der Informationen wurde so angelegt, dass möglichst viele Personen und 

unterschiedliche Zielgruppen gleichermaßen angesprochen werden.  

Die Umfrage ist nachfolgende sieben Themenfelder untergliedert gewesen:  

} Fußverkehr } Radverkehr 
} Motorisierter Verkehr  } Öffentlicher Verkehr  
} Intermodalität  } Sonstiges / Ideen für den MEP 

 

Allgemeine Ergebnisse 

Insgesamt haben sich während 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 auffällig, dass die Anzahl an 

Rückmeldungen je Stadtteil nicht mit der Einwohnerzahl je Stadtteil in Zusammenhang 

stehen. So gaben 10,7 % der Befragten an, dass sie in Altendorf-Ulfkotte leben, wohingegen 

der Anteil der Bürger_innen mit Wohnsitz in Altendorf -Ulfkotte an  der Gesamtbevölkerung 

der Stadt Dorsten nur etwa 2,5 % beträgt.  
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Zufriedenheit mit Infrastrukturen des Fuß- & Radverkehr  

In Ergänzung zur repräsentativen Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2021 hatte die Umfrage 

im Rahmen des MEP vor allem Rückmeldungen zur Zufriedenheit mit aktuellen Mobilitätsan-

geboten in der Stadt Dorsten zum Ziel.  

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

Fußverkehr sowie des Radverkehrs ermittelt. Hinsichtlich der Zufriedenheit mit den 

Elementen des Fußverkehrs (vgl. Abbildung 29) ist hervorzuheben, dass 85,5 % der 

Befragten mit der Verfügbarkeit von Fußwegen innerorts mindestens zufrieden sind. Ähnlich 

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

70,8 % der Befragten (sehr) zufrieden.  

Die größte Unzufriedenheit besteht in der Trennung vom Radverkehr. Mit dieser sind 35,2 % 

der Befragten weniger zufrieden und weitere 26,7 % unzufrieden. Auch die Oberflächen-

beschaffenheit der Fuß- / Gehwege wird tendenziell als eher wenig zufriedenstellend wahr-

genommen, denn 40,6 % der Befragten sind mit der Oberflächenbeschaffenheit weniger 

zufrieden und weitere 17,8 % unzufrieden.  

 

Abbildung 29: Zufriedenheit mit Elementen des Fußverkehrs  

[Eigene Darstellung] 

 

In vergleichbarer Form der Erfassung der Zufriedenheit mit den Elementen des Fußverkehrs, 

ist auch die Zufriedenheit mit Elementen des Radverkehrs ermittelt worden. Auffällig ist 

dabei, dass die Zufriedenheit mit den Radverkehrsinfrastrukturen im Vergleich zu denen des 

Fußverkehrs deutlich weniger zufriedenstellend wahrgenommen werden. Während der 

Durchschnitt der sehr zufriedenen / zufriedenen Wahrnehmung beim Fußverkehr 52,8 % 

beträgt, so ist dieser Durchschnitt bezüglich des Radverkehrs auf 35,8 % reduziert.  

Am zufriedensten zeigen sich die Befragten hinsichtlich der Verfügbarkeit 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 Fußverkehr, die Verfügbarkeit von 

Fahrradabstellanlagen sowie die Oberflächenbeschaffenheit von Radwegen als besonders 

wenig zufriedenstellend wahrgenommen. 23,4 % der Befragten gaben an, mit der Ober-

flächenbeschaffenheit von Radwegen unzufrieden zu sein. Dies stellt somit das am 

negativsten bewertete Element der Radverkehrsinfrastruktur dar.  

 

Abbildung 30: Zufriedenheit mit Elementen des Radverkehr  

[Eigene Darstellung] 

 

Während für das Zufußgehen kein Fortbewegungsmittel erforderlich ist, wird für  die 

Teilnahme am Radverkehr ein Fahrrad, E-Bike oder Pedelec benötigt. Um die zuvor 

ermittelten Zufriedenheiten in die Gesamtgemengelage des Radverkehrs in der Stadt 

Dorsten einordnen zu können, wurde die grundsätzliche Nutzung des Fahrrades im Alltag 

erfasst. Hierbei gaben 40,1 % der Befragten an, dass Fahrrad (fast) täglich zu nutzen. Weitere 

21,1 % nutzen das Fahrrad 2-4 pro Woche. In Summe wird das Fahrrad von 61,2 % der 

Befragten regelmäßig im Alltag genutzt, sodass eine grundsätzliche Affinität für 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 zukünftig 

vermehrt  das Fahrrad nutzen würden. Dabei wurde deutlich, dass in den meisten Fällen das 

Fahrrad auch zukünftig unter keinen Umständen genutzt würde. Dies kann möglicherweise 

mit körperlichen oder sonstigen Einschränkungen in Verbindung stehen.  
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Zufriedenheit mit dem vorhandenen ÖPNV-Angebot 

Analog wie zuvor beim Radverkehr wurde weiterhin die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

im Alltag erfasst. Während für den Radverkehr eine Grundaffinität (61,2 % regelmäßige 

Nutzung) vorliegt, ist es für den öffentlichen Verkehr gegenteilig. 40,4 % der Befragten 

gaben an, öffentliche Verkehrsmittel nie zu nutzen. Weitere 23,6 % nutzen öffentliche 

Verkehrsmittel im Alltag lediglich mehrmals pro Jahr, sodass in Summe 64 % der Befragten 

den ÖPNV tendenziell nicht nutzen (vgl. Abbildung 31).  

 

Abbildung 31: Häufigkeit der ÖV-Nutzung im Alltag  

[Eigene Darstellung] 

 

Hinsichtlich der Zufriedenheit werden vor allem die Erreichbarkeit der nächsten 

Bushaltestelle (72,7 %), die Erreichbarkeit des nächsten Bahnhaltepunkts (63,6 %) und der 

Komfort im ÖPNV (55,2 %) mindestens als zufrieden wahrgenommen. Negativ werden die 

Bedienzeiten zu Schwachlastzeiten (38,3 % unzufrieden) und die Ticketpreise (38,3 % 

unzufrieden) wahrgenommen. Auch die Rückmeldung, dass 24,7 % der Befragten mit der 

Taktung des ÖPNV unzufrieden sind, verdeutlicht Handlungsbedarf.  

Um weitere Handlungsbedarfe zu erfassen, wurden diejenigen Teilnehmenden, die 

angegeben haben den ÖPNV im Alltag nie oder lediglich mehrmals pro Jahr zu nutzen, dazu 

befragt, unter welchen Voraussetzungen sie zukünftig öfter den ÖPNV nutzen würden. Die 

meisten Nennungen entfielen dabei auf eine verbesserte Taktung, günstigere Ticketpreise 

und eine Steigerung der Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit.  

 

Zweit- / Drittwagen  

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

Dieser Umstand spiegelt sich in der Anzahl zur Verfügung 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 befragten Haushalte steht kein 

Pkw zur Verfügung.  
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Abbildung 32: Anzahl Pkw in den befragten Haushalten  

[Eigene Darstellung] 

 

Das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt begünstigt die Nutzung dessen. Insbesondere in 

ländlich geprägten Räumen ist ein privater Pkw unverzichtbar. In diesen Räumen ist das 

Potential einer Reduktion der PKW pro Haushalt entsprechend am größten. Der Verzicht 

auf Zweit - oder Drittwagen begünstigt neben einer Stärkung der Verkehrsmittel des 

Umweltverbundes (Fuß, Rad, ÖPNV, SPNV) auch die CO2-Bilanz der Stadt Dorsten und 

unterstützt die Umsetzung der Verkehrswende. Ein Verzicht auf den Zweit- oder Drittwagen 

können sich die Befragten in erster Linie bei verbessertem ÖPNV-Angebot, einer 

attraktiveren Radverkehrsinfrastruktur oder günstigeren ÖPNV-Tarifen vorstellen.  
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4  BESTANDSANALYSE 

Im Rahmen des Mobilitätsentwicklungsplans der Stadt Dorsten erfolgt eine Bestandsauf-

nahme und -analyse der aktuellen Mobilitätsinfrastrukturen und des Mobilitätsangebots.  

Im Rahmen dessen wurden Primärdaten der Stadt Dorsten (u. a. Pläne, Konzepte, Statistiken 

etc.), Sekundärdaten verschiedener Quellen (bspw. statistisches Landesamt, Kreis Reckling-

hausen, Kraftfahrtbundesamt) sowie Rückmeldungen aus verschiedenen Beteiligungster-

minen berücksichtigt. Ergänzt wurden diese Daten durch eine Vor-Ort Begehung am 01.09. 

und 05.09.2022.  

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse geben Auskunft über die Mobilitätssituation in Dorsten 

und stellen die Ausgangsbasis für die weiteren Planungen dar. Im Rahmen einer integrierten 

Gesamtbetrachtung erfolgt die Darstellung der Analyseergebnisse differenziert nach 

Verkehrsträgern sowie Querschnittsthemen (vgl. Abbildung 33).  

 

Abbildung 33: Handlungsfelder der Bestandsanalyse  

[Eigene Darstellung] 
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4.1  MOTORISIERTER VERKEHR 

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

der dominante Verkehrsträger in Dorsten. Gleichzeitig sind motorisierte Verkehre für 

Treibhausgas-, Luft- und Lärmemissionen, Flächenkonkurrenz und Verkehrsunfälle verant-

wortlich.  

Im Rahmen nachhaltiger Mobilitätsentwicklung wird daher die Zielsetzung verfolgt, 

motorisiertes Verkehrsaufkommen langfristig möglichst 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 Bürgerinnen und Bürger langfristig 

vermehrt Radfahren, zu Fuß gehen oder öffentliche Verkehrsmittel nutzen. Ziel muss es sein, 

die Menschen zu einem freiwilligen Wandel der eigenen Mobilität zu bewegen und die 

eigene Bequemlichkeit aufzubrechen. Verbote und Restriktionen können nicht das Mittel 

der Wahl sein. 

 

Gleichzeitig ist bereits heute an morgen zu denken. Sollte sich der Anteil des motorisierten 

Individualverkehrs zukünftig deutlich reduzieren, hätte dies ein geringeres Verkehrsauf-

kommen auf den vorhandenen Straßen und Wegen zur Folge. Diese könnte eine Nutzung 

dieser Straßen durch den Schwerlastverkehr begünstigen. Um dem entgegenzuwirken, 

sollten ggf. frühzeitig Verkehrssteuerungsmaßnahmen, straßenverkehrsrechtliche Anord-

nungen oder bauliche Maßnahmen geprüft werden.  

Die planerische Grundlage für Entscheidungen bezüglich aller Verkehrsinfrastrukturen 

bilden die Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06), welche 2006 von der 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen herausgebracht wurden. 

Abbildung 34: Anforderungen an den MIV 

[Eigene Darstellung] 
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Universelle Gültigkeit hat zudem die Straßenverkehrsordnung (StVO), welche zahlreiche 

Regeln und Vorschriften für den Straßenverkehr enthält. 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-

MÄ«TX´JªºX´ TJ³JÄZ JÄ´zX³ N|ºXºŵ ſTX« ª­º­³ ´ X³ºX« .«T Æ TÄJӃÆX³¦X|³ zXzX« MX³ TX«

« N|ºª­º­³ ´ X³ºX« EX³¦X|³´ºX Ӄ«X|ªX³« ´­Ç X TXª ₄;6E  «|JӃºӃ N| Ä«T ´º³Ä¦ºÄ³XӃӃż ÊÄ

bevorzugen (Umweltbundesamt, 2019, S. 295) und den fließenden Verkehr als besonders 

schützenswert einzustufen (ebd. S. 82).  

Welche Projekte oder Maßnahmen kurz- und langfristig umgesetzt werden sollten bzw. in 

welche Richtung sich der motorisierte Verkehr in Dorsten zukünftig entwickeln soll, ist 

Bestandteil des Mobilitätsentwicklungsplans. Um solche und ähnliche Fragestellungen 

beantworten zu können, ist zunächst der Bestand der Infrastrukturen und Angebote des 

motorisierten Verkehrs aufzunehmen und zu erläutern.  

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 Großteil der zurückgelegten Wege aus. Wie aus Kapitel 3.4 

hervorgeht, unterscheiden sich die Werte jedoch in den verschiedenen Stadtteilen. So legen 

Bewohner_innen der peripher gelegenen Stadtteile tendenziell mehr Wege mit dem Pkw 

zurück als Bewohner_innen der zentralen Stadtteile.  

Auch anhand der Zulassungsdaten von Pkw in Dorsten wird ersichtlich, dass der motorisierte 

Individualverkehr eine zentrale Rolle im Mobilitätsverhalten der Bevölkerung einnimmt. So 

sind den Daten des Kraftfahrtbundesamtes zu entnehmen, dass zu Beginn des Jahres 2022 

46.891 Pkw in Dorsten zugelassen waren, wovon 3.165 auf gewerbliche Nutzende entfielen 

(KBA 2022). Aus den Zulassungszahlen und der Bevölkerungszahl lässt sich der 

Motorisierungsgrad berechnen. Dieser beträgt für die Stadt Dorsten 629  Pkw je 

1.000 Einwohner_innen. Im Vergleich zum Motorisierungsgrad des Kreises Recklinghausen 

(589 Pkw/1.000 Einw.), des Landes Nordrhein-Westfalen (582 Pkw/1.000 Einw.) und des 

Bundes (583 Pkw/1.000 Einw.) ist zu erkennen, dass in der Stadt Dorsten vergleichsweise 

viele Fahrzeuge zugelassen sind (vgl. Abbildung 35).  

Abbildung 35: Motorisierungsgrad in der Stadt Dorsten im Vergleich zum Kreis, Land und Bund 

[Eigene Darstellung nach KBA 2022] 
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Umgerechnet entfällt 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 

ländlich geprägte Struktur des nördlichen Stadtgebietes erklären, denn hier besteht eine 

deutlich höhere Abhängigkeit vom privaten Fahrzeug als in städtischen Ballungsräumen. 

 

Verkehrsstärken Kfz-Verkehr 

Zur Erfassung der Verkehrsbelastung auf den Hauptverkehrsstraßen des klassifizierten 

Straßennetzes in der Stadt Dorsten liegen Daten der Straßenverkehrszählung des 

Landesbetriebs Straßenbau NRW (Straßen.NRW) aus dem Jahr 2021 vor, die im Rahmen der 

Bestandsanalyse als Ausgangssituation genutzt werden. Zählergebnisse einer kreisweiten 

Straßenverkehrszählung von 2021 sowie stadteigenen Verkehrszählungen waren ebenso 

Grundlage zur Erfassung der Verkehrsstärken.  

Die Ergebnisse der Verkehrszählungen, die in Abbildung 36 ersichtlich sind, verdeutlichen 

ein hohes Verkehrsaufkommen in der Innenstadt Dorstens. Durch die hohe Zentralität und 

aufgrund der Verbindungsfunktion zwischen den nördlichen und südlichen Stadtbereichen 

stellt die Lippe- und Kanal-Querung die zentrale Verbindungsachse im Stadtgebiet dar. Die 

Konsequenz dessen ist eine hohe Verkehrsbelastung mit durchschnittlich 22.056 Fahr-

zeugen am Tag. Hinzu kommt eine eingeschränkte Befahrbarkeit der Berücke aufgrund eines 

Schiffsanpralls. Die ungeachtet des Schiffsanpralls hohen Verkehrsstärken in Kombination 

mit der aktuell eingeschränkten Befahrbarkeit der Brücken hat zur Konsequenz, dass der 

Verkehrsfluss während der Hauptverkehrszeiten kaum aufrechterhalten werden kann.   

Die hohe Verkehrsbelastung im innenstadtnahen Bereich verdeutlich sich weiterhin an den 

Belastungszahlen am Willy-Brandt-Ring (23.242 Kfz/Tag), der Marler Straße (12.243 

Kfz/Tag), der Gahlener Straße (10.834 Kfz/Tag) und der Borkener Straße (19.237 Kfz/Tag).  

Neben der Kernstadt Dorsten ist vor allem in Bereichen der Stadtteile Wulfen und 

Barkenberg ebenfalls ein erhöhtes Verkehrsaufkommen erkennbar. So wird der Abschnitt 

der B 58 zwischen der Wulfener Straße (L 608) und der Marler Damm (K 6) täglich von 

11.297 Fahrzeugen befahren.  

Die weiteren Hauptverkehrsstraßen bzw. Streckenabschnitte in Dorsten weisen jeweils ein 

durchschnittliches tägliches Kfz-Verkehrsaufkommen zwischen 5.000 und 10.000 Fahr-

zeugen auf.  
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Abbildung 36: Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr in der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach Straßeninformationsbank Nordrhein-Westfalen 2023] 
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Verkehrsfluss 

Insbesondere während der Hauptverkehrszeiten gerät der Verkehr im Kreuzungsbereich 

Willy -Brandt-Ring / Marler Str. und im Umfeld oft ins Stocken. Ausschlaggebend dafür ist 

vor allem das immense Verkehrsaufkommen.  

An nahezu allen Kreuzungen in diesem Bereich wird der Verkehr mittels Lichtsignalanlagen 

gesteuert. Dabei sind neben dem motorisierten Verkehr der Fuß- und Radverkehr zu 

berücksichtigen.  

Viele Radfahrende und zu Fuß Gehende haben im Rahmen der Beteiligungsveranstaltungen 

mitgeteilt, dass die Ampelschaltung häufig zu Ungunsten des Fuß- und Radverkehrs erfolgt. 

Inwiefern ein Ungleichgewicht der Grünphasen vorliegt, kann an dieser Stelle nicht 

beantwortet werden, da keine Auswertung der Ampelschaltungen durchgeführt wurde. 

Grundsätzlich sollte jedoch berücksichtigt werden, dass Ampelschaltungen in der Regel 

entsprechend dem Verkehrsaufkommen erfolgen. 

Weitere regelmäßige Beeinträchtigungen des Verkehrsflusses über das übliche Maß 

während der Hauptverkehrszeiten hinaus konnten nicht festgestellt werden. Es ist jedoch 

hervorzuheben, dass sich Beeinträchtigungen auf den angrenzenden Autobahnen (A 31 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 zulässigen Höchst-

geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs Einfluss auf die Verkehrssicherheit sowie die 

umweltrelevanten Auswirkungen des motorisierten Verkehrs.  

Grundsätzlich ist auf den meisten innerörtlichen Hauptverkehrsstraßen (Bundesstraßen, 

Landesstraßen und Kreisstraßen) eine Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h erlaubt, 

während außerorts eine Geschwindigkeit von 70 bis 100 km/h gängig ist. An Kreuzungs-

bereichen außerhalb geschlossener Ortschaft existieren zum Teil weitere Geschwindigkeits-

begrenzungen auf 50 km/h, um ein sicheres Abbiegen zu ermöglichen. Abseits der 

Hauptverkehrsstraßen gilt in den Wohngebieten nahezu flächendeckend Tempo-30. 

Teilweise wurden darüber hinaus verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet.  

Eine Ausnahme der großflächigen Tempo-30 Regelung in Wohngebieten stellt der Stadtteil 

Barkenberg dar, wo eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h (Barkenberger Allee) 

existiert. Diese Regelung ist aufgrund der breiten Straßenquerschnitte im Einklang der 

flächenhaften Trennung des nichtmotorisierten Individualverkehrs zum motorisierten 

Individualverkehr begründet (vgl. Abbildung 37).  
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4.1.2 Ruhender Verkehr 

Der ruhende Verkehr nimmt gleichermaßen 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-öffentlichen oder öffentlichen Stellplatz abgestellt sind. Dies geht mit einem großen 

Raumbedarf einher. 

Parkplätze / Parkhäuser 

In der Stadt Dorsten stehen insbesondere im Innenstadtbereich mehrere Parkplätze und -

häuser für die öffentliche Nutzung zur Verfügung (bspw. Parkhaus Mercaden, Parkhaus 

Recklinghäuser Tor, Parkhaus am Petrinum). Der Großteil der Parkplätze und Parkhäuser im 

Innenstadtbereich ist gebührenpflichtig.  

Auch im restlichen Stadtgebiet existieren öffentliche Parkplätze. Die meisten und 

großflächigen Parkmöglichkeiten stellen die halb-öffentlichen Parkflächen großer Einzel-

handelsgeschäfte dar. Diese sind jedoch, anders als im zentralen Stadtkern nicht monetär 

bewirtschaftet, häufig jedoch mit einer zeitlichen Begrenzung der Parkdauer versehen.  

Straßenbegleitendes Parken 

Abgesehen von großflächigen Parkplätzen stehen im Stadtgebiet an vielen Orten 

straßenbegleitende Stellflächen zur Verfügung. Abhängig von der Lage sind diese 

Stellflächen kostenpflichtig, zeitlich begrenzt oder frei nutzbar. In der Regel ist straßen-

begleitendes Parken eine geeignete Form, um vorhandenen Platz im Straßenraum effizient 

zu nutzen.  

Insbesondere bei geringen Straßenbreiten sollte auf straßenbegleitendes Parken verzichtet 

werde, sodass ausreichend Platz für weitere Verkehrsträger verbleibt (Abbildung 38). 

Straßenbegleitendes Parken erhöht die Gefahr von Dooring-Unfällen. Diese beschreiben 

Unfälle, bei denen Radfahrende aufgrund sich öffnender Autotüren verunfallen. 

Abbildung 37: Breite Straßen in Dorsten Ƈ Barkenberg 

[Eigene Aufnahmen] 
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Abbildung 38: Straßenbegleitendes Parken am Westwall (Innenstadt) 

[Eigene Aufnahme] 

 

Abgesehen vom straßenbegleitenden Parken sorgt insbesondere das Falschparken für 

Einschränkungen der Verkehrssicherheit für andere Verkehrsteilnehmer_innen. Im Rahmen 

der öffentlichen Bürger beteiligung ist insbesondere das Parken auf Geh- und Radwegen 

kritisiert worden . Fußgänger_innen und Radfahrer_innen sind dadurch gezwungen die 

Fahrbahn zu benutzen, um am falschgeparkten Fahrzeug vorbeizukommen. Auch parallel 

geparkte Fahrzeuge (in zweiter Reihe) stellen sowohl für den motorisierten Verkehr als auch 

für  den nicht-motorisierten Verkehr Gefahren dar.  

 

P+R-Plätze / Mitfahrerparkplätze 

Park and Ride Plätze (P+R-Plätze) sind Pkw-Stellplätze an Haltestellen des öffentlichen 

Verkehrs. Diese sollen einen Umstieg vom Pkw auf öffentliche Verkehrsmittel fördern. 

Mitfahrerparkplätze hingegen sind verkehrsgünstig gelegene Parkplätze (bspw. an 

Autobahnauffahrten). Diese sollen die Bildung von Fahrgemeinschaften fördern.  

In der Stadt Dorsten stehen mehrere Park+Ride-Plätze zur Verfügung. An den Bahnhöfen 

ſ&­³´ºX«żŵ ſFÄӃZX« FX´ºZŸż Ä«T ſ&­³´ºX« >|JTXż ¦ ««X«  Äº­ZJ|³X³Ƌ ««X«  |³ *J|³ÊXÄz

kostenlos abstellen, um den weiteren Weg mit öffentlichen Verkehrsmitteln fortzusetzen.  

An den Autobahnanschlüssen der A 31, A 43 und A 52 ermöglichen Mitfahrerparkplätze  die 

gemeinsame Fahrt mit einem Fahrzeug (z. B. auf dem Weg zu Arbeit). Dieses sogenannte 

Car-Pooling reduziert die Anzahl der Fahrzeuge auf der Straße und ist im Rahmen der 

nachhaltigen Mobilität zu fördern. Eine Auflistung der P+R- sowie Pendlerparkplätze zeigt 

Tabelle 8. 
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Straße Anbindung 

Lembecker Straße A 31 

Königsberger Allee A 31 

Dorstener Straße (Marler Stadtgebiet) A 52 

Weseler Straße (Halterner Stadtgebiet) A 43 

Bahnhöfe (Dorsten, Wulfen, Rhade) RE14, RB43 

Tabelle 8: Übersicht über P+R- und Mitfahrerparkplätze in und rundum Dorsten 

[Eigene Darstellung] 

 

Das Vorhandensein dieser Parkplatzangebote ist grundsätzlich positiv zu bewerten. Der 

Zustand und die Sauberkeit der Parkplätze werden seitens der Bevölkerung oftmals kritisiert 

(vgl. Abbildung 39, re.). Weiterhin wird bemängelt, dass die Pendlerparkplätze mit dem 

ÖPNV und Fahrrad schlecht erreichbar sind sowie das Abstellen von Fahrrädern dort nicht 

möglich ist.  

 

Abbildung 39: P+R-Plätze in der Stadt Dorsten 

 (li: Positivbeispiel an der A 31 zwischen Lembeck und Rhade, re: Negativbeispiel am Bahnhof Wulfen) 

[Eigene Aufnahmen] 
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Ladeinfrastruktur 

Der Bestand an E-Fahrzeugen lässt sich auf ca. 1.890 beziffern. Der Bestand an Ladesäulen 

geht aus Zahlen der Bundesnetzagentur hervor. Diesen ist zu entnehmen, dass in Dorsten 

aktuell 33 öffentlich e und 17 halb-öffentlich e Ladepunkte vorhanden sind. Eine Auflistung 

der aktuellen Lademöglichkeiten ist im Anhang beigefügt.  

  

Abbildung 40: Ladesäule in der Stadt Dorsten (Gräwingheide- Altendorf-Ulfkotte) 

[Eigene Aufnahmen] 

 

Weiterhin  unterscheiden sich die Ladepunkte in der Leistung. So sind sechs der 25 

Ladesäulen (pro Ladesäule zwei Ladepunkte) auf Dorstener Stadtgebiet sogenannte Schnell-

Ladesäulen (bspw. der Gottlieb -Daimler-Straße (Parkplatz Hagebaumarkt) oder an der 

Halterner Straße (Parkplatz Hellweg)). Die restlichen 19 Ladesäulen sind Normalladesäulen 

mit einer Leistung zwischen 3,7 kW und 44 kW. 

Bezüglich der Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge lässt sich mit diesen Werten ein Verhältnis 

von 37,8 ladefähigen Autos auf einen Ladepunkt (37,8 : 1) errechnen. Das durch die ſAFID-

Richtlinie über den Aufbau der Infrastruktur für alternative Kraftstoffe ż empfohlene 

Verhältnis von 10:1 ladefähigen Fahrzeugen zu öffentlich zugänglichen Ladepunkten wird 

somit verfehlt. Allerdings ergab eine Studie der ſnationalen Leitstelle Ladeinfrastrukturż im 

Auftrag des BMVI aus dem Jahr 2020, dass dieses Verhältnis räumlich zu differenzieren ist. 

Sowohl im suburbanen als auch im ländlichen Raum werden aufgrund der 

Gebäudestrukturen und höheren Verfügbarkeit an privater Ladeinfrastruktur wesentlich  

weniger öffentliche Ladepunkte benötigt als im urbanen Raum. Die Studie errechnet für den 

ländlichen Raum eine Reduktion des Verhältnisses von 11:1 im Jahr 2021 auf etwa 23:1 im 

Jahr 2030. Ausschlaggebend dafür ist, dass vor allem das private Laden zukünftig weiter an 

Bedeutung am Bestand der zugelassenen E-Fahrzeuge und deren Lademöglichkeiten 

gewinnen wird.  

Die Stadt Dorsten weist außerhalb der Innenstadt / zentralen Stadtteile  suburbane bis 

ländliche Strukturen auf, sodass auch hier von einem niedrigeren zu empfehlenden 
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Verhältnis zwischen Ladepunkt und E-Fahrzeugen (ca. 15-20 E-Fahrzeuge je Ladepunkt) 

ausgegangen werden kann. Doch auch das reduzierte Verhältnis wird aktuell verfehlt, sodass 

ein Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur notwendig ist.   

Der Wunsch zum Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur seitens der Dorstener 

Bürger_innen wird im Rahmen der Online-Beteiligungskarte ersichtlich. Insgesamt 23 

Kommentare wurden zum Thema Ladeinfrastruktur getätigt. Dabei wurde unter anderem 

eine unzureichende Versorgung in den Stadtteilen Wulfen und Barkenberg in den 

Wohngebieten sowie am Wulfener Markt genannt. Auch in den Stadtteilworkshops sind 

mehrfach Wünsche zur Ausweitung der Anzahl an Lademöglichkeiten im Stadtgebiet 

genannt worden. Durch den Ausbau von Ladeinfrastruktur können Anreize für die 

vermehrte Nutzung von E-Fahrzeugen geschaffen werden. 

Bezüglich der Verteilung von Ladesäulen im Stadtgebiet ist ein deutliches Nord-Süd-Gefälle 

erkennbar (vgl. Abbildung 41). Besonders in den Stadtteilen Hardt, Holsterhausen, Hervest 

und der Altstadt sind vergleichsweise viele Lademöglichkeiten vorhanden. In den peripher 

gelegenen Stadtteilen sind jeweils nur eine oder keine (halb-)öffentliche Ladesäule 

vorhanden. Gerade mit Blick auf eine erhöhte MIV-Nutzung im suburbanen Raum liegt 

jedoch hier ein besonders hohes Potenzial für den Ausbau der Ladeinfrastruktur.   
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Abbildung 41: Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge in der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach Bundesnetzagentur 2023] 
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4.1.3 Schwerlastverkehr / Wirtschaftsverkehr  

Neben den Zahlen zu den Verkehrsstärken des Kfz-Verkehrs liegen Daten zum 

Schwerlastverkehr (SV) in der Stadt Dorsten vor, die sich ebenfalls auf eine Verkehrszählung 

aus dem Jahr 2021 beziehen. 

Anders als beim Kfz-Verkehr stellt das Verkehrsaufkommen durch den Schwerlastverkehr 

bereits bei einem niedrigen bis mittleren Verkehrsaufkommen Probleme für die Verkehrs-

sicherheit, Umweltauswirkungen (Lärm und Schadstoffe) und Aufenthaltsqualität dar. 

Nachfolgende Karte (vgl. Abbildung 42) zeigt welche Straßen in Dorsten von einem hohen 

Schwerlastverkehrsaufkommen betroffen sind. 

Die höchste Verkehrsbelastung durch Schwerlastverkehr weisen die Autobahnen 31 und 52 

auf. Die weiteren Straßen in der Stadt Dorsten weisen einen Schwerlastverkehr von maximal 

1.500 Fahrzeugen am Tag auf. Ähnlich wie beim Kfz-Verkehr ist weiterhin insbesondere die 

Kernstadt von einem erhöhten Verkehrsaufkommen von Schwerlastverkehr betroffen. 

Durch die Zusammenführung der B 224 und B 225 im Kernstadtbereich wird die Lippe-

brücke (Borkener Straße Ɖ B 224) von durchschnittlich 1.308 Schwerverkehrsfahrzeugen 

täglich befahren. Ein besonders hohes Aufkommen an Schwerverkehr entsteht durch das 

nahegelegene Gewerbegebiet Ost / das interkommunale Gewerbegebiet Dorsten-Marl, in 

welchem besonders im Logistiksektor tätige Unternehmen wie DHL, Arvato, Coca-Cola und 

Stiftsquelle angesiedelt sind. 

Auch die umliegenden Straßen, wie z. B. die Marler Straße (bis zu 1.509 SV/Tag), der Willy-

Brandt-Ring (1.128 SV/Tag), die Gahlener Straße (694 SV/Tag) und die Borkener Straße 

nördlich der Lippe (856 SV/Tag) weisen erhöhte Werte auf. 

Abseits der zentralen Stadtteile weist weiterhin die B 58 eine erhöhte Verkehrsbelastung 

durch den Schwerlastverkehr auf. So weist insbesondere die Ortsdurchfahrt Wulfen mit 

1.265 SV/Tag einen der höchsten Werte in der Stadt Dorsten auf. Die weiteren Teilstrecken 

der B 58 weisen niedrigere Belastungszahlen auf, wobei aktuelle und zukünftige 

Gewerbeansiedlungen in den aktuellen Belastungszahlen keine Berücksichtigung finden.  

Generell kann festgehalten werden, dass die direkten Verbindungen zwischen den 

Autobahnen in der Stadt Dorsten (Gahlener Straße Ɖ Marler Straße sowie die B 58) ein 

erhöhtes Verkehrsaufkommen von Schwerlastverkehr aufweisen. 

Schwerlastverkehr ist durch negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und -qualität 

der übrigen Verkehrsteilnehmenden, die Aufenthaltsqualität, die Stadtgestaltung sowie auf 

die Umwelt  gekennzeichnet. Die hohe SV-Belastung durch die Zusammenführung der B 224 

und B 225 sowie die räumliche Nähe zum interkommunalen Gewerbegebiet Dorsten-Marl 

wirkt sich negativ auf die Kernstadt aus. Problematisch ist zudem, dass die Lippebrücke als 

einzige Gewässerquerung für den Schwerlastverkehr zugelassen ist. Insbesondere bei 

Sperrungen und Verkehrsbehinderungen auf der nahegelegenen A 31 werden die genann-

ten Bundesstraßen als Ausweichstrecken genutzt, sodass während solcher Tage die Schwer-

verkehrsbelastung nochmal deutlich erhöht ist.  
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Um den Schwerverkehr in der Kernstadt zu reduzieren, ist eine Verlagerung auf 

Umgehungsstrecken oder Straßenergänzungen sinnvoll. Potenzial bieten hier frühere 

Ansätze, welche wieder aufgenommen und neu geprüft werden könnten. Hierbei handelt es 

sich insbesondere um eine mögliche Südumgehung bzw. Ringstraße, um alle von West nach 

Ost verlaufenden Verkehre umzulenken. Weitere Ansätze bieten eine Stärkung der 

Nordumgehung über die B 58 sowie eine Ostumgehung über die L 608.  

Durch eine langfristig möglichst vollständige Verlagerung von Schwerverkehren aus der 

Kernstadt und den Siedlungsbereichen könnte die Aufenthaltsqualität gesteigert werden. 

Darüber hinaus kann eine weitestgehende Vermeidung von Schwerlastverkehr dazu 

beitragen, dass die benötigten Verkehrsinfrastrukturen in der Kernstadt reduziert und in 

andere Nutzungszwecke überführt werden können (bspw. Verbesserung und Ausweitung 

der Radwegeinfrastruktur, die Schaffung von Radabstellanlagen oder die Aufwertung der 

vorhandenen Grünzüge).  
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Abbildung 42: Verkehrsbelastung durch den Schwerlastverkehr in der Stadt Dorsten 

[Eigene Darstellung nach Straßeninformationsbank 2023]   




































































































































































