N BOCHUM

Das Leitbild Mobilitat —
Sicher, bezahlbar und vernetzt Mmo-
bil bleibe mit weniger Emissionen

Zielbild Bochum 2030

Bochum présentiert sich 2030 als multimodale Stadtfar—alle Bochum als lebenswerte
Verkehrsarten: Offentlicher Personennahverkehr (OPNV), Stadt etablieren
motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie Ful3- und Radver-

kehr_sind gleichberechtigt. Gute Verknlpfungen zwischen

den einzelnen Verkehrsarten erlauben effiziente Umstiege

und die Nutzung des optimalen Verkehrsmittels fiir den jewei-

ligen Zweck. Die Gestaltung des Verkehrsraums berticksich-

tigt das Stadtbild. Die klima- und gesundheitspolitischen Ziele

werden-sind insbesondere durch eine Férderung des Umwelt-

verbundes (OPNV, FuR- und Radverkehr) erreicht. Bochum

sehafft-es; bringt Wirtschaft, Okologie und Sozialklima in Ein-

klang-zu-bringer und spielt diese nicht gegeneinander auszu-

spielen. Dadurch gelingt es, Einwohnerlnnen anzuziehen und

Abwanderungen zu vermeiden.

Auch im Jahre 2030 ist Bochum eine vielseitige Stadt, die mit Gleiche Mobilitdt mit
allen ihren Standortfaktoren flir Menschen und Unternehmen weniger Autoverkehr
interessant bleibt. Dies gelingt mit Hilfe einer guten wirtschaftli-
chen Versorgung mit Waren und Dienstleistungen aller Art so-
wie Uber ein breites kulturelles Angebot, attraktive Wohnstand-

| orte, Familienfreundlichkeit,—das Vorhalten einer exzellenten

Bildungslandschaft sowie einer ausreichenden Anzahl an Erho-

lungs- und Griinflachen und einer stadtvertraglich hochwerti-

gen Gestaltung. Die ausgewogene Mischung dieser Nutzungen

erhalt die Mobilitat und Erreichbarkeit von heute und sorgt da-

fir, dass zukiinftig weniger Larm und Abgase verursacht wer-

den. Die Wahl, zu Fu zu gehen, das Fahrrad oder den OPNV

zu nutzen, fallt leicht.




Dabei werden-spielen auch-aktuelle Trends eine gréere-grolRe
Rolle spielen—und sich-der derzeitige Wertewandel verstarkt
sich: veraussichtlich-noch—verstarken:—Vom Auto als Symbol
von Freiheit und Wohlstand zu einer multimodalen Mobilitat in
einer digital vernetzten Welt des Teilens. Das Ziel der Digitali-
sierung ist dabei die systemulbergreifende Vernetzung zwi-
schen individuellen und o6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit der
mehr Effizienz in der Mobilitat erreicht werden-sollwird. Bochum
wird-sorgt gleichermafien-dafiir-sergen, dass durch die Digitali-
sierung niemand von einer Teilhabe am o&ffentlichen Leben
ausgegrenzt wird. Im Hinblick auf den weiterhin steigenden An-
teil alterer Menschen ist zu gewahrleisten, dass die infrastruk-
turelle Barrierefreiheit nicht durch die ven-der-Digitalisierung als
neuer Barriere ersetzt wird.

Das Bochumer Leitbild Mobilitat existiert im Einklang mit euro-
paischen und bundesdeutschen Vorgaben. Die EU und die
Bundesregierung haben bereits heute klare Zielvorstellungen
Uber Larm- und Schadstoffgrenzwerte bis 2030 und dartber
hinaus (bis 2050 nahezu klimaneutral) formuliert. Um auf die
Zielvorgaben und die damit einhergehenden, sich andernden
Rahmenbedingungen gerustet zu sein, wird-tritt die Stadt Bo-
chum in einen Dialog mit ihren Birgerlinnen und Birgera-sowie
Wirtschaftsunternehmen-treten. Diesen Zielvorgaben sieht sich
die Stadt Bochum verpflichtet und verbunden. Sie kdnnen unter
Umstanden kurzfristig Einschrankungen fir Einzelne bedeuten,
fihren aber langfristig zu mehr Lebensqualitat fir alle.

In Anbetracht individuel-und-auch-gesellschaftlich-steigender
Kosten flir den motorisierten Verkehr Mebilitat-wird-sensibili-

siert Bochum seine Biirgerilnnen und-Birgerfir dieses Thema
sensibilisieren-und zeigt Alternativen_zur privaten Pkw-Nutzung
insbesondere fir die (teure) Pkw-Nutzung, aufzeigen. Das Ziel
der Stadt Bochum ist es, viele Personen vom Umstieg auf den
Umweltverbund zu Uberzeugen und die haufig noch starre Ver-
kehrsmittelwahl in Zukunft zu lockern. Die Bochumerinnen kén-
nen-legen ihre Wege effizienter als bislang zuriick und kdnnen
dadurch ihre Mobilitatskosten senken. dadurch-die-Zeit-im-\er-
kehr-bessernuizen-und-mitihren-finanziellen-Mitteln-individuell
eine-effizientere-Mobilitatslésung-gestalien—Die Stadt Bochum
begunstigt diese Entwicklungen durch das Bewahren und Ent-
werfen einer Stadt der kurzen Wege.

Bochum wird-stellt auch 2030 die Mobilitat seiner Einwohnerln-
nen sichersteller — unabhangig von individuellen finanziellen
Voraussetzungen. Im Allgemeinen lautet dabei das Grundbe-
dirfnis, von A nach B zu kommen. Es ist also nicht entschei-
dend, mit welchem Verkehrsmittel die Bochumerlnnen ans Ziel
kommen, sondern, dass sie in der Lage sind, ihre Ziele in einer
angemessenen Zeit, zu bezahlbaren Kosten und insbesondere

Frend—der—Digitalisierung
nutzen

Rahmenbedingungen der Zu-
kunft erkennen und Bérger
Menschen darauf vorberei-
ten

Mobilitdt muss bezahlbar
bleiben—sein

Verkehrssichere und be-
diirfnisgerechte Mobilitdt
gewdhrleisten



verkehrssicher erreichen zu kdnnen. Mobilitét ist ein Grund-
recht: Alle Bochumerlnnen gelangen auch 2030 an ihre Ziele,
aber mit weniger Emissionen.

Strategische Ziele fur 2030

Vor allem an stark belasteten StralRen wohnen lGberproportional
haufig Menschen mit geringem Einkommen. Die Wahrung bzw.
Herstellung der Gesundheits- und Lebensqualitdt muss auch
fir diese Bevoélkerungsgruppen gewahrleistet sein. Dazu eig-
nen sich technische Lésungen sowie Verkehrsverlagerungs-
strategien. Mit einer deutlichen Verlagerung vom Auto zum Um-
weltverbund (OPNV, Rad, FuB) verbessert sich nicht nur die
Klimabilanz der Stadt Bochum_maRgeblich, sondern es sinken
die Instandhaltungskosten, die Unfallkosten und es steigt die
Lebensqualitat im Allgemeinen flr die in Bochum lebenden
Menschen.

Die Stadt Bochum nutzt alle Mdglichkeiten der Gestaltung, um
die Verlagerung zum Umweltverbund zu beschleunigen. Wich-
tig ist jedoch, die Bevélkerung fiir diesen Weg zu begeistern,
denn Eein bestimmter Modal Split (Aufteilung der Wege auf die
einzelnen Verkehrsmittel) kann weder vorgegeben, urd-auch
nieht-noch erzwungen werden.; Er -sondern-ist_allerdings ver
allem-dasin starkem Male Ergebnis-die Folge unsererder stad-
tischen, aber auch der bundesdeutschen und im EU-Parlament
beschlossenen Verkehrsplanung (was wird geférdert?). Mit ei-
ner konsequenten Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs
(FuR- und Radverkehr) sowie des OPNV (Offentlicher Perso-
nennahverkehr) wird sich eine deutliche Verlagerung zum Um-
weltverbund einstellen.

Zurzeit liegt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) in Bochum bei 56%. Bis 2023 ist ein-in etwa eine gleiche
Aufteilung auf den MIV und den s-Niveau-zwischen-MN-und
Umweltverbund (OPNV, Rad, FuR) realistisch. eventuel—mit
leichten-\forteilen-des- Umweltverbundes—Bis 2030 konnte der
Anteil des MIV auf 40 bis 45 % sinken. Ein Zehntel dieser Wege
wird mit umweltfreundlichen Antrieben (Elektro, Wasserstoff,
etc.) zurtickgelegt. Dies entspricht einem Anteil von 4 bis 5%
am modal split. Auf den Umweltverbund entfielen dann-die ib-
rigen 55% bis 60%. Ein Anteil von 40 bis 45% des MIV an allen
Wegen ist zwar hoher als der Modal Split, den andere deutsche
Grof3stadte bereits heute haben. Er ist allerdings an dem héhe-
ren Ausgangsniveau in Bochum zu messen. Die Verlagerungen

Umwelt- und klimafreundli-
che Lésungen umsetzen

Konsequente Forderung
von FuB, Rad und OPNV

Verlagerung von 10 - 15%
zum Umweltverbund bis
2030



bis 2030 sind als Zwischenziel zu sehen. Uber das Jahr 2030

hinaus wird der Anteil des Umweltverbundes weiter steigen.

Neben den Anteilen der einzelnen Verkehrsmittel, spielen auch
die zurlckgelegten Distanzen eine bedeutende Rolle. Bei-
spielsweise kommen fiir die meisten Menschen erst Alltags-
wege unter 5 km fur die Nutzung mit dem Fahrrad in Frage.
Kompakte, durchmischte stadtebauliche Strukturen ermdgli-
chen es, motorisiert zuriickgelegte Wege durch Wege im Rad-
und FuBverkehr zu ersetzen. Momentan sind in Bochum 50%
der Wege mit dem Auto klrzer als 5 km. Mit einem Radver-
kehrsanteil von 5% nutzen die Bochumerinnen heutzutage
aber lediglich in einem geringen Umfang das Fahrrad.

Dies bedeutet gleichzeitig_ aber auch, dass hier ein groRes Um-
stiegspotenzial vorliegt. Das Ziel der Stadt Bochum ist es da-
her, auch weiterhin die alltdglichen Nutzungen zu bindeln, um
somit die Wegelangen zu minimieren. Dies wird-fordert und er-
leichtert den Umstieg auf den Umweltverbund erleichtern—und

Voraussetzung daflir, dass Ziele in der Nahe angenommen
werden und sich damit auch wirtschaftlich fir den Standort Bo-
chum lohnen, ist eine Férderung desven Full- und Radver-
kehrs. Nur dort, wo Fuldgangerinnen und Radfahrerinnen sich
sicher fiihlen, wird das Auto nicht mehr zwangslaufig die hau-
figste Verkehrsmittelwahl darstellen. Zudem ist es Ausdruck ei-
ner lebenswerten Stadt, wenn Fuldgangerinnen und Radfahre-
rinnen das StraRenbild bereichern. Sie leisten einen_wichtigen
Beitrag zur sezialen-Sicherheit des Sozialraums und verweilen
eher spontan in Geschaften, Cafés, Bars und Restaurants.
Eine Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs stellt somit
auch einen wirtschaftlichen Gewinn dar.

Nutzungen mischen, Wege-
lédngen verklirzen

FuBgdnger- und Radverkehr
férdern sowie als wirt-
schaftlichen und sozialen
Nutzen auffassen



Ausgangslage und zentrale

Handlungsschwerpunkte
Integrierte Verkehrs- und Stadtplanung

Die Verkehrsplanung ist Teil der rdumlichen Stadtentwicklungs-
planung und kann heutzutage kaum noch sektoral erfolgen. i
der-Regel Fast Uberall teilen sich mehrere Verkehrsarten den
Strallenraum, und sei es nur zum Queren der StralRe. Die Pla-
nung erfolgt daher stets unter Integration aller Verkehrsarten
und unter Bertcksichtigung der Modal Split-Zielwerte der Stadt
Bochum. Zur Erreichung dieser Ziele liegt bei infrastrukturellen
MaRnahmen der Schwerpunkt auf dem Umweltverbund.

Die Siedlungsentwicklung beeinflusst grundsatzlich die Ver-
kehrsentwicklung - und umgekehrt. Die Verkehrsmittelwahl er-
folgt mitunter sehr dynamisch und ist nicht vorbestimmt. Ande-
rungen im Verkehrsangebot (v. a. Zeit und Kosten, aber auch
z. B. der Verkehrssicherheit) filhren daher zu einer Verande-
rung bei der Verkehrsmittelwahl.

Auf Seiten der Stadtplanung sind wichtige Entscheidungen hin-
sichtlich der Ausweisung bestimmter Flachen zu treffen. Bil-
dungs-, Arbeits- und Wohnstandorte bestimmen die Verkehrs-
mittelwahl, aber auch das Verkehrsaufkommen maRgeblich.

Entscheidend fiir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen Rau-
mes sind seine rdumlichen Proportionen, eine ansprechende
Gestaltung, benutzerfreundliche Méblierung, sowie die Vielfal-

tlgkelt der Nutzungsmogllchkelten Amest@r&%begra#

eines—fortwahrenden—Umbauprozesses—Ein robuster 6ffentli-

cher Raum ist am ehesten in der Lage, die vielfaltigen Heraus-
forderungen einer sich wandelnden Offentlichkeit aufzuneh-
men.

Teil einer integrierten Planung sind auch die Themen Inter- und
Multimodalitat. Hierbei wird groRes Potenzial gesehen, den
Umweltverbund zu férdern. Die Blrgerilnnen und-Bérgersollen



zudem in einem stetigen Dialog tber Mobilitdtsalternativen in-
formiert werden. Dies ermdglicht es jedem Einzelnen, sein Mo-
bilitdtsverhalten auch im Vergleich zu anderen zu betrachten
und bestimmte Gewohnheiten in Frage zu stellen. Hierbei kon-
nen alternative Mobilitdtsangebote wie Carsharing oder das
,metropolradruhr® und ihre Verknlpfungen helfen, feste Mobili-
tatsmuster aufzuweichenzu verandern.

Parallel zur Offentlichkeitsarbeit fiir Biirgerilnnen und-Birger
wird auch der Kontakt zu (gré3eren) Unternehmen gesucht, um
im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements Lésun-
gen zu finden, die sowohl fir die Mitarbeiterlnnen und die Un-
ternehmen als auch fiir die Umwelt von Vorteil sind.

gang . . Sei g . L

Elg it 24 % (reine W FuB) deutlich ! g.E -
lediglich-von-den-Wegen mit dem-Auto-tbertroffen.-In der 6f-
fentlichen Wahrnehmung rangiert der Fuldgangerverkehr je-
doch-zumeist weit unten, obwohl er mit 24 % das zweitstarkste
Verkehrsmittel” darstellt (reine Wege zu Fuly). Darlber hinaus
legen nahezu alle Verkehrsteilnehmer-Menschen Teile ihres
Weges zu Ful zuriicklegenr, sei es den Weg zur Haltestelle o-
der zum Parkplatz.

Es muss daher im Interesse aller Verkehrsteilnehmerlnnen lie-
gen, sich fir die Belange von FuRgangerinnen stark zu ma-
chen. Im Zuge von Stadtteilentwicklungskonzepten oder bei
Verkehrskonzepten fir einzelne Bezirke wird der FulRganger-
verkehr als wertvoller Teil der Nahmobilitat berlcksichtigt und
gestarkt werden.

Ein besonderes Augenmerk gebihrt dem FuRgangerverkehrin
Verbindung mit dem ruhenden Verkehr. Ber-Fuligangerinnen
sindist mafgeblich von ungeordnet abgestellten Fahrzeugen
betroffen. Widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge in Kreuzungs-
bereichen, vor FuRgangertiberwegen oder auch auf dem Geh-
weg selber, bergen ein enormes Gefahren- und Konfliktpoten-
zial. DarUber hinaus leidet die Aufenthaltsqualitat. Mobilitats-
eingeschrankte Personen sind teilweise gezwungen, auf die
StraBe auszuweichen, da die vorhandenen Breiten fiir Roll-
stuhl, Rollator oder Kinderwagen nicht mehr ausreichen. Auch
die Auswirkungen widerrechtlich abgestellter Fahrzeuge auf
den flieBenden Verkehr (inkl. Busse, Stralkenbahnen und Rad-
fahrerlnnennde) sind nicht zu unterschatzen.

FuRgangerverkehr

FuBgédngerverkehr stdrker—in
den—Felkusins Bewusstsein rii-
cken

Stdrkung der Belange des Ful3-
gdngerverkehrs

Bewegungsrdume des Fullgdnger-
verkehrs schiitzen



An StralRen, an denen die vorhandenen Raume nicht den An-
forderungen von FuRgadngerlnnen gentigen, sind ihnen mittel-
fristig mehr Flachen zur Verfligung zu stellen.

Die Verbesserung der Bedingungen fir Radfahrerlnnen wurde
in den vergangenen Jahren bereits intensiv vorangetrieben. Die
Stadt Bochum ist seit 2016 Mitglied der AGFS (Arbeitsgemein-
schaft fulliganger- und fahrradfreundlicher Stadte).

Dies ist einerseits eine Anerkennung der Arbeit der letzten
Jahre, und-andererseits aber auch ein-Ansporn_und Verpflich-
tung, die Aufnahme in den folgenden Jahren durch gezielte ful3-
und radverkehrsférdernde MaRnahmen zu bestatigen.

Durch Pedelecs und E-Bikes erweitert sich auch der Anwen-
dungsbereich: Langere Wege und hdhere Lasten sind mdglich,
auch fur altere Generationen. Dadurch sind-eignen sich we-
sentlich mehr FahrtenWege flr das RadfahrenfirRadfahrende
geeignet. Das heil’t aber auch, dass flir diese grundsatzliche
Méglichkeit zur Fahrradnutzung eine passende Infrastruktur zur
Verfligung gestellt werden muss, damit die Menschen auch tat-
sachlich umsteigen. Diese Infrastruktur umfasst ebenso die Be-
reitstellung sicherer Abstellmoéglichkeiten, insbesondere fir
hochwertige Fahrrader.

Nachdem in der Vergangenheit der Fokus eher auf touristi-
schen Radroutenwegen oder Freizeitradwegen lag, lautet das
Ziel nun, Alltagsrouten flir den Radverkehr zu attraktivierenzu
ertiichtigen. Die Stadt Bochum wird in den nachsten Jahren ins-
besondere die wichtigsten Achsen des Radverkehrsnetzes der
StadtBeehum-nach und nach mit Radverkehrsanlagen ausstat-
ten und verbessert so das Angebot auf den die-Alltagsrouten
for-denRadverkehr-deutlich-attraktiveren. Eine wichtige Achse
in diesem Zusammenhang ist der Radschnellweg 1 (RS1) von
Duisburg Gber Bochum nach Hamm. Dieser wird-leistet einen
wichtigen Beitrag-leisten, um den Radverkehrsanteil weiter zu
erhdhen. Um dieses Ziel zu erreichen, gilt-es;werden sowohl
die Anschlisse als auch die Zuwegungen optimal und nutzer-
freundlich z4 gestaltetn.

Radverkehr

Mitgliedschaft in der AGFS
bestdtigen

Errichtung sicherer Abstell-
anlagen

Alltagsrouten fir Radver-
kehr attraktivieren

Offentlicher Personennahverkehr




Der OPNV stellt heute ein starkes Riickgrat des Umweltverbun-
des dar und ist insbesondere auf langen Strecken die einzige
wirkliche Alternative zum Pkw. Mit einem Anteil von 16%_am
Modal Split liegt der Offentliche Verkehr in Bochum auf einem
guten-mittleren Niveau. Allerdings sind dabei u. a. Studenten
Studierende mit Wohnsitz auerhalb Bochums, von denen ein
Grofteil ebenfalls Busse und Bahnen benutzt, nicht eingerech-
net. Perspektivisch wird der Anteil an Studierenden und alteren
Schilerlnnen und-Studenten-in den nachsten Jahren erst-ein-
malzunachst zurickgehen, da die geburtenschwachen Jahr-
gange nachriicken. Diese Abnahme im OPNV muss durch die
Gewinnung neuer NutzerZielgruppen ausgeglichen_und bes-
tenfalls erhdht werden. Dazu missen nutzerspezifische Ange-
bote_und Anreize geschaffen werden, die allen BewohnerIn-
nenn der Stadt den Zugang zum OPNV ermdglichen.

Auch zukilnftig muss wird-die-Verantwortung-der-die Stadt Bo-

chum fir—eine—Grundversergung—ihrenr Blrgerlnnen zeitge-
male mit-Mobilitatsoptionen_im Berelch OPNV anbleten —mlhent

der—Elektrenwle—Mat—aui—%en&wqd—S#a%&ete)—Dazu geho-
ren auch Verbesserungen im Bereich Service und Komfort, wie
z. B. freiesWLAN; nachvollziehbare Tarifstrukturen oder die
Kombination mehrerer Verkehrsmittel (OPNV, Leihrad, Carsha-
ring)) mit einem Ticket. Die Verantwortung hierdafiir tragen liegt
beim-das kommunalen Verkehrsunternehmen_und die Stadt
Bochum gemeinsam. Die Anstrengungen im Bereich der Barri-
erefreiheit werden zielstrebig fortgeflihrt. Ebenso ist den gestie-
genen Anforderungen nach mehr (subjektiver) Sicherheit Rech-
nung zu tragen, z. B. durch geeignete Videoluberwachung oder
mehr Sicherheitspersonal, um keine psychischen Barrieren bei
der Verkehrsmittelwahl entstehen zu lassen.

Eine Herausforderung der nachsten Jahre und Jahrzehnte wird
es sein, die Infrastruktur und den Betrieb des 6ffentlichen Ver-
kehrs bei knappen Kassen mindestens auf dem heutigen Stand
zu halten, urd-nach-Méglichkeit-zu optimieren_und auf einzel-
nen Relationen zu verbessern. Mit der zweiten Fortschreibung
des Nahverkehrsplans geht die Stadt Bochum dazu mit der
Uberarbeitung des StralRenbahn- und Busliniennetzes, das ab
2020 umgesetzt wird, einen wichtigen ersten Schritt voran.

Neben den Menschen, die aus den unterschiedlichsten Grin-
den auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind, stellen die
wahlfreien Fahrgaste die wichtigste Zielgruppe dar. Hierzu ist
es erforderlich, die Attraktivitat gegentiber der Pkw-Fahrt noch
starker in den Vordergrund zu stellen. Die Zeit im OPNV lasst
sich bequem und entspannt - ganz nach Belieben - nutzen, da

Demografische Herausfor-
derungen meistern

ZeitgemdBe Ausrichtung
des OPNV

Verbesserung des OPNV-
Angebotes im neuen Nah-
verkehrsplan

Die (individuellen) Vor-
teile des OPNV &ffentlich-
keitswirksam herausstellen



keine aktive Verkehrsteilnahme notwendig ist. Am Ziel entfallt
der Stress der Parkplatzsuche. Um dieses Bewusstsein zum
Nutzen des OPNV zu stérken, sind digitale Angebote im OPNV
ein wichtiger Baustein. Uber Fahrgastinformationsanzeigen o-
der auch Apps, die Informationen zu Fahrzeiten oder Verkniip-
fungspunkten (Mobilstationen) darstellen, kdnnen wichtige In-
formationen transportiert werden.

Motorisierter Individualverkehr

Das Auto wird bis 2030 und dartber hinaus seine hohe Bedeu-
tung beibehalten. Es ist anzunehmen, dass es auch 2030 das
am haufigsten genutzte Verkehrsmittel in Bochum darstellt. Fir
regionale und speziell Uberregionale Fahrten wird es_neben
dem Schienenpersonenverkehr (SPV) das bevorzugte Ver-
kehrsmittel bleiben. Auch das (teil)-autonome Fahren wird da-
fur sorgen, dass Automobilitdt insbesondere auf langeren Stre-
cken attraktiv bleibt (,mobiles Biro“). Dementsprechend ge-
bihrt der Instandhaltung der vorhandenen Infrastruktur sowie
der Bereitstellung einer leistungsfahigen Dateninfrastruktur
eine besondere Bedeutung. Bestimmte Wege erfordern das
Auto und auch der Giter- und Wirtschaftsverkehr sind grofRten-
teils auf ein motorisiertes Fahrzeug angewiesen.

Die grefe-Bedeutung der Automobilitat darf ist jedoch nicht an
die Antriebsart geknlipft_sein. Neben der Verlagerung des
Autoverkehrs zum Umweltverbund, ist es daher auch das Ziel,
den verbliebenen Kfz-Verkehr Um—die—Automebilitat
umweltfreundlicher abzuwickeln. zu-gestalten;Dazu bedarf es
in Bochum eines Ausbaus der Infrastruktur im Bereich der
Elektromobilitat. Dadurch soll der Wechsel zum Elektrofahr-
zeug schneller als in anderen deutschen Grolistadten vonstat-
tengehen. Die Stadt Bochum und ihre Tdchter werden bis 2030
nahezu alle Fahrzeuge in ihrem Fuhrpark auf elektrische An-
triebe umstellen. Der Umstieg hat mit den ersten Pkw bereits
begonnen.

Daruber hinaus behalt die Stadt Bochum die Entwicklungen bei
den alternativen Antrieben im Blick und steuert ggf. nach.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass mit dem Ausbau von Strallen
langfristig kaum-nur selten eine Verbesserung des Verkehrs-
flusses erreicht werden kann. Der Ausbau fiihrt zwar zunachst
zu einer Verflissigung, aber in gleichem Male wird die Strecke
fur den Autoverkehr wieder attraktiver. Nach einigen Jahren
stellt sich der gleiche Verkehrsfluss wie vor dem Ausbau ein,
allerdings mit mehr Fahrzeugen. Solche Lésungen sind nicht

Instandhaltung der vor-
handenen Infrastruktur
hat Vorrang vor Neubau

Féorderung der Elektro-
mobilitdt

Verfliissigung des MIV
durch Umsteiger zum
Umweltverbund



nachhaltig. Der MIV wird jedoch von Umsteigern zum Umwelt-
verbund profitieren. Weniger Pkw auf den Stralen bedeutet
eine Verflissigung des Autoverkehrs. Dies stellt auch flir den
Wirtschaftsverkehr einen Gewinn dar, denn dadurch kénnen
Handwerker und Geschéftsleute ihre Kunden zuverlassiger er-

reichen.DerUmstiegauf das Rad oderden offentlichen Verkehr
ragtza-einerMerilbssigung-desAutoverkehrs-bei Dies kann mit

Hilfe moderner Verkehrslenkungs- und -steuerungssysteme
zusatzlich unterstutzt werden.

Einen bedeutenden Teil des MIV stellt auch der ruhende Ver-
kehr dar, schlieRlich werden die meisten Pkw 23 Stunden des
Tages im Straltenraum abgestellt. Abgesehen davon, dass par-
kende Fahrzeuge ein Gefahrenpotenzial flir den querenden
FuRgangerverkehr - insbesondere fir Kinder - darstellen, be-
eintrachtigen sie das Stadtbild_und schrénken andere Funktio-
nen ein. Durch die Férderung von Alternativen zum eigenen
Auto werden der ruhende Verkehr und der damit einherge-
hende Flachenverbrauch reduziert. Barbber-hinaus—sechrankt
s =len s b coe b nden e e el cnde e
Funktioren-ein—Je naher die Innenstadt rickt, umso eher soll-
ten parkende Fahrzeuge in Parkhdusern abgestellt werden.
Langfristig-Mittelfristig wird das Parken in der Innenstadt am
StraBenrand teurer als in Parkhdusern. Bei der Planung von
Wohngebieten sellen—werden den Blrgerrlnnen zunehmend
Quartiere angeboten—werden, die autoarm organisiert sind,
z. B. durch zentrale Stellplatzanlagen.

Durch die Regelung des ruhenden Verkehrs (Anzahl und Lage
von Stellplatzen, Preise etc.), Iasst sich auch der fliekende Ver-
kehr steuern.

Auf den Fernstrallen wird ein gro3es Glterverkehrswachstum
erwartet, allerdings hauptsachlich im Transitverkehr. Innern-
stadtisch wird sich das Bild des Giterverkehrs wandeln. Be-
dingt durch sich verandernde industrielle Prozesse wird die An-
zahl der schweren Lkw voraussichtlich zurtickgehen, die An-
zahl kleiner Lkw und sog. ,Sprinter* jedoch deutlich steigen.
Welchen Einfluss dies auf das Gesamtverkehrsaufkommen ha-
ben wird, ist derzeit noch umstritten, da online-Handel auch
dazu fuhrt, dass weniger private Pkw-Fahrten durchgefiihrt
werden.

Unabhangig von allen zuklnftigen Entwicklungen im Lkw-Ver-
kehr muss es das Ziel bleiben, den Guterverkehr mdglichst
lange auf der Schiene und insbesondere den schweren Lkw-
Verkehr auf kurzen Wegen in die Gewerbegebiete zu leiten, da-

mit die-Unternehmen-mit geringen-Transporizeitenkalkulieren

Steuerungsinstrumente
des ruhenden Verkehrs
ausschépfen

Strallenguterverkehr

Entwicklungen im Gliter-
verkehr berilicksichtigen

Funktionsgerechter und
stadtvertrdglicher
Wirtschaftsverkehr
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kéanen—und-moglichst wenige Menschen von den negativen
Auswirkungen des Guterverkehrs in Mitleidenschaft gezogen
werden, insbesondere durch den nachtlichen Larm. Dies be-
deutet, dass die Ausweisung neuer Gewerbeflachen vorrangig
in der Nahe der Autobahnanschlussstellen zu erfolgen hat. Zu
diesem Zweck wird das Lkw-Vorrangroutennetz der Stadt Bo-
chum stetig optimiert, um eine optimale Wegefiihrung der Lkw
zu gewahrleisten.

In stadtischen Bereichen ist die Anlieferung so zu regeln, dass
Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmern mini-
miert werden und Wirtschaftsverkehre ihre Ziele gemaf eines
City-Logistikkonzepts direkt ansteuern kénnen. Die Ubrigen
Verkehrsarten bzw. Personen im &ffentlichen Raum sollen so
wenig wie moglich beeinflusst werden._2030 wird das City-Lo-
gistikkonzept daflr Sorge tragen, dass in Wohn- und Ge-
schaftsbereichen die ,letzte Meile® moglichst umweltschonend
mit Lastenfahrradern und alternativ angetriebenen Kleintrans-
portern absolviert wird.

Neuordnung von Anliefer-

verkehren

Die aufRerst dynamischen Prozesse im Bereich der Mobilitdt und der Verkehrstechnologien stehen
in direkter Wechselwirkung zu den gesellschaftlichen und stadtebaulichen Veranderungen. Die ak-
tuellen Entwicklungen im Bereich Mobilitat sind insgesamt vielschichtig, zeigen allerdings deutlich

in eine Richtung: Mobilitdt muss umweltfreundlicher, flexibler sowie vernetzter werden und dabei

sicher und bezahlbar sein. Eine gezielte Starkung des Umweltverbundes im Zuge der Umsetzung
dieses Leitbildes tragt entscheidend zu noch mehr Lebensqualitat in Bochum, der ,,GroRRstadt mit

Lebensgeflhl®, bei.
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