N BOCHUM

Umweltbewusst
mobil in Bochum

Die aufRerst dynamischen Prozesse im Bereich der Mobilitat und der Verkehrstechnologien ste-
hen in direkter Wechselwirkung zu gesellschaftlichen und stadtebaulichen Veranderungen.

Die aktuellen Entwicklungen im Bereich Mobilitat sind insgesamt vielschichtig, zeigen aller-
dings deutlich in eine Richtung: Mobilitat muss umweltfreundlicher, flexibler, niedrigschwellig,
barrierefrei und zielgruppenorientiert sein — flir Menschen ebenso wie fir Glter. Die gezielte
Starkung des Umweltverbundes sowie der Einsatz neuer Technologien erfordern eine neue Quali-
tat der Vernetzung von Verkehrsarten. Die Umsetzung dieses Leitbildes im Sinne der Bochum
Strategie tragt entscheidend zu mehr Lebensqualitat in der ,,Grof3stadt mit Lebensgefihl” bei.

Bochum als lebenswerte
Stadt etablieren

Bochum présentiert sich 2030 als multimodale Stadt: Offentlicher Personennahverkehr (OPNV),
motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie Fuf3- und Radverkehr sind gleichberechtigt. Gute
Verknlpfungen zwischen den einzelnen Verkehrsarten erlauben effiziente Umstiege und die
Nutzung des optimalen Verkehrsmittels flir den jeweiligen Zweck. Die Gestaltung des Verkehrs-
raums bertlicksichtigt das Stadtbild. Die Ziele eines nachhaltigen Stadtverkehrs werden insbe-
sondere durch eine Férderung und Starkung des Umweltverbundes erreicht. Bochum bringt
Wirtschaft, Okologie und Sozialklima in Einklang und spielt diese nicht gegeneinander aus. Die
Menschen sind gut Uber die unterschiedlichen Angebote informiert und entscheiden selbst,
welches Verkehrsmittel sie wahlen.

Trend der Digitalisierung
nutzen

Das Ziel der Digitalisierung ist die systemubergreifende Vernetzung von individuellen und 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, mit der mehr Effizienz in der Mobilitat erreicht wird. Bochum sorgt
daflr, dass durch die Digitalisierung niemand von einer Teilhabe am 6ffentlichen Leben ausge-
grenzt wird. Bochum wird gewahrleisten, dass die infrastrukturelle Barrierefreiheit nicht durch
die Digitalisierung als neue Barriere ersetzt wird.



Rahmenbedingungen der Zukunft
erkennen und Biirger*innen darauf
vorbereiten

Das Bochumer Leitbild Mobilitat existiert im Einklang mit europdischen und bundesdeutschen
Vorgaben. Die EU und die Bundesregierung haben bereits heute klare Zielvorstellungen Uber
Larm- und Schadstoffgrenzwerte bis 2030 und dartiber hinaus (bis 2050 nahezu klimaneutral)
formuliert. Diesen Zielvorgaben sieht sich die Stadt Bochum verpflichtet und verbunden. Die
mit diesen Zielvorgaben einhergehenden Rahmenbedingungen und Konsequenzen wird die
Stadt Bochum im Dialog mit den Biirger*innen sowie der értlichen Wirtschaft vor Entscheidun-
gen erortern.

Das Ziel der Stadt Bochum ist es, viele Personen vom Umstieg auf den Umweltverbund zu tber-
zeugen und die haufig noch starre Verkehrsmittelwahl in Zukunft zu lockern. Die Stadt Bochum
beglnstigt diese Entwicklung durch das Bewahren und Entwerfen einer Stadt der kurzen Wege
und ermdglicht es so Wege zu vermeiden.

Verkehrssichere und bedirfnisgerechte
Mobilitat gewahrleisten

Bochum stellt auch 2030 die Mobilitat seiner Einwohner*innen sicher — unabhangig von indivi-
duellen finanziellen Voraussetzungen. Es ist nicht entscheidend, mit welchem Verkehrsmittel
die Bochumer*innen ans Ziel kommen, sondern dass sie in der Lage sind, ihre Ziele in einer
angemessenen Zeit, zu bezahlbaren Kosten und insbesondere verkehrssicher erreichen zu kén-
nen. Mobilitat ist ein grundlegendes Recht und Voraussetzung fiir soziale Teilhabe.

Regionale Verantwortung

Bochum liegt im Zentrum der Metropole Ruhr. Hier inmitten einer der gréf3ten Regionen Euro-
pas ist es wichtig, die Mobilitat flir alle Menschen auch Uber die Stadtgrenzen hinauszudenken.
Bochum wird 2030 eng mit den anderen Stadten in der Stadt der Stadte kooperieren, damit
der Nahverkehr regional gedacht und gelebt werden kann. Radschnellwege, OPNV und SPNV
verbinden Menschen innerhalb unserer Stadt und in die Region gleichermafien komfortabel,
sicher, zUgig und aufeinander abgestimmt.



Strategische Ziele 2030

Umwelt- und klimafreundliche
Losungen umsetzen

Vor allem an stark belasteten Straf’en befinden sich Gberproportional haufig Haushalte mit ge-
ringem Einkommen. Die Wahrung bzw. Herstellung der Gesundheits- und Lebensqualitat muss
auch fur diese Bevolkerungsgruppen gewadhrleistet sein. Dazu eignen sich technische Lésungen
sowie Verkehrsverlagerungsstrategien. Mit einer deutlichen Verlagerung vom Auto zum Um-
weltverbund (OPNV, Rad, Fu) besteht die realistische Aussicht auf ein gesiinderes Wohnum-
feld an Hauptverkehrsstraen mit weniger Larm und Abgasen. Dies ist eine grof3e Chance, dass
sich auch die Klimabilanz der Stadt Bochum verbessern kann.

Konsequente Forderung
von Fuf}, Rad und OPNV

Die Stadt Bochum nutzt alle Méglichkeiten der Gestaltung, um die Verlagerung zum Umwelt-
verbund zu beschleunigen. Wichtig ist jedoch, die Bevélkerung von diesem Weg zu lberzeu-
gen, denn ein bestimmter Modal Split (Aufteilung der Wege auf die einzelnen Verkehrsmittel)
kann weder vorgegeben noch erzwungen werden. Er ist allerdings in starkem Maf3e die Folge
unserer stadtischen, aber auch der bundesdeutschen und im EU-Parlament beschlossenen Ver-
kehrsplanung (was wird geférdert?). Mit einer konsequenten Férderung des nichtmotorisierten
Verkehrs (Fuf3- und Radverkehr) sowie des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) wird sich
eine deutliche Verlagerung zum Umweltverbund einstellen.

Verlagerung von 15%
zum Umweltverbund bis 2030

Zurzeit liegt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in Bochum bei 56 Prozent.
Bis 2023 ist in etwa eine gleiche Aufteilung auf den MIV und den Umweltverbund (OPNV, Rad,
FuR) realistisch. Bis 2030 kénnte der Anteil des MIV auf 40 Prozent sinken. Ein Zehntel dieser
Wege wird mit umweltfreundlichen Antrieben (Elektro, Wasserstoff etc.) zurtickgelegt. Auf den
Umweltverbund entfielen die tibrigen 60 Prozent. Die Verlagerungen bis 2030 sind als Zwi-
schenziel zu sehen. Uber das Jahr 2030 hinaus wird der Anteil des Umweltverbundes weiter
steigen.



Nutzungen mischen,
Weglangen verkirzen

Neben den Anteilen der einzelnen Verkehrsmittel spielen auch die zurlickgelegten Distanzen
eine bedeutende Rolle. Beispielsweise kommen flr die meisten Menschen erst Alltagswege
unter funf Kilometern fir die Nutzung mit dem Fahrrad in Frage. Kompakte, durchmischte
stadtebauliche Strukturen erméglichen es, motorisiert zurtickgelegte Wege durch Wege im
Rad- und Fuf3verkehr zu ersetzen. Momentan sind in Bochum 50 Prozent der Wege mit dem
Auto kurzer als funf Kilometer. Mit einem Radverkehrsanteil von flinf Prozent nutzen die Bo-
chumer*innen heutzutage aber lediglich in einem geringen Umfang das Fahrrad.

Dies bedeutet gleichzeitig aber auch, dass hier ein grofdes Umstiegspotenzial vorliegt. Das Ziel
der Stadt Bochum ist es daher, auch weiterhin die alltaglichen Nutzungen zu blndeln, um so-
mit die Wegelangen zu minimieren. Dies fordert und erleichtert den Umstieg auf den Umwelt-
verbund.

Fuganger*innen und Radfahrer*innen
als wirtschaftliche und soziale Forderer
auffassen

Voraussetzung daflir, dass Ziele in der Nahe angenommen werden und sich damit auch wirt-
schaftlich fir den Standort Bochum lohnen, ist eine Forderung des Fuf3- und Radverkehrs. Nur
dort, wo Fufdganger*innen und Radfahrer*innen sich sicher fuhlen, wird das Auto nicht mehr
zwangslaufig die haufigste Verkehrsmittelwahl darstellen. Zudem ist es Ausdruck einer lebens-
werten Stadt, wenn Fuf3ganger*innen und Radfahrer*innen das StraRenbild pragen.



Ausgangslage und zentrale
Handlungsschwerpunkte

Die Verkehrsplanung ist Teil der raumlichen Stadtentwicklungsplanung und kann heutzutage
kaum noch sektoral erfolgen. Fast Gberall teilen sich mehrere Verkehrsarten den Strafdenraum,
und sei es nur zum Queren der Strafde. Die Planung erfolgt daher stets unter Integration aller
Verkehrsarten und unter Berlicksichtigung der Modal-Split-Zielwerte der Stadt Bochum. Zur
Erreichung dieser Ziele liegt bei infrastrukturellen Manahmen der Schwerpunkt auf dem Um-
weltverbund.

Die Siedlungsentwicklung beeinflusst grundsatzlich die Verkehrsentwicklung und umgekehrt.
Anderungen im Verkehrsangebot (vor allem Zeit und Kosten, aber auch zum Beispiel der Ver-
kehrssicherheit) fihren daher zu einer Veranderung bei der Verkehrsmittelwahl.

Auf Seiten der Stadtplanung sind wichtige Entscheidungen hinsichtlich der Ausweisung be-
stimmter Flachen zu treffen. Bildungs-, Arbeits- und Wohnstandorte bestimmen die Verkehrs-
mittelwahl, aber auch das Verkehrsaufkommen mafigeblich. Entscheidend fir die Aufenthalts-
qualitat des 6ffentlichen Raumes sind seine rdumlichen Proportionen, eine ansprechende
Gestaltung, benutzerfreundliche Méblierung sowie die Vielfaltigkeit der Nutzungsmaoglichkei-
ten. Ein robuster 6ffentlicher Raum ist am ehesten in der Lage, die vielfaltigen Herausforderun-
gen einer sich wandelnden Offentlichkeit aufzunehmen.

Teil einer integrierten Planung sind auch die Themen Inter- und Multimodalitat. Hier wird
grofdes Potenzial gesehen, den Umweltverbund zu férdern. Die Blrger*innen sollen zudem in
einem stetigen Dialog Uber Mobilitatsalternativen informiert werden. Dies ermdglicht es jedem
Einzelnen, sein Mobilitatsverhalten auch zu betrachten und bestimmte Gewohnheiten in Frage
zu stellen. Hierbei kbnnen Mobilitatsangebote wie Carsharing oder das ,,metropolradruhr” und
ihre VerknlUpfungen helfen, feste Mobilitatsmuster zu verandern.

Parallel zur Offentlichkeitsarbeit fiir Biirger*innen wird auch der Kontakt zu (gréReren) Unter-
nehmen gesucht, um im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements Lésungen zu
finden, die sowohl fuir die Mitarbeiter*innen und die Unternehmen als auch flr die Umwelt von
Vorteil sind.



Fuf3verkehr

Fuflverkehr starker
in den Fokus nhehmen

In der 6ffentlichen Wahrnehmung rangiert der Fuf3verkehr zumeist weit unten, obwohl er mit
24 Prozent das zweitstarkste ,Verkehrsmittel“ darstellt (reine Wege zu FuR). Darliber hinaus
legen nahezu alle Menschen Teile ihres Weges zu Fuf? zurlick, sei es den Weg zur Haltestelle
oder zum Parkplatz.

Starkung der Belange
des Fuf3verkehrs

Im Zuge von Stadtteilentwicklungskonzepten oder bei Verkehrskonzepten fiir einzelne Bezirke
wird der Fuf3verkehr als wertvoller Teil der Nahmobilitat berlicksichtigt und gestarkt werden.

Bewegungsraume des Fufverkehrs
schutzen und ausbauen

Ein besonderes Augenmerk geblUhrt dem Fuf3verkehr in Verbindung mit dem ruhenden Verkehr.
Fuf’ganger*innen sind maf3geblich von ungeordnet abgestellten Fahrzeugen betroffen. Wider-
rechtlich abgestellte Fahrzeuge in Kreuzungsbereichen, vor Fuf3gangeriiberwegen oder auch
auf dem Gehweg selber, bergen ein enormes Gefahren- und Konfliktpotenzial.

An Strafden, an denen die vorhandenen Raume nicht den Anforderungen von Fuf’ganger*innen
genuligen, sind ihnen mittelfristig mehr Flachen zur Verfligung zu stellen. Der Bewegungsraum
der Fuf’ganger*innen soll sicher sein und von Barrieren nicht eingeschrankt werden.



Radverkehr

Mitgliedschaft in der AGFS mit Leben
fullen und bestatigen

Die Verbesserung der Bedingungen flir Radfahrer*innen wurde in den vergangenen Jahren
bereits intensiv vorangetrieben. Die Stadt Bochum ist seit 2016 Mitglied der AGFS (Arbeitsge-
meinschaft fuganger- und fahrradfreundlicher Stadte). Dies ist einerseits eine Anerkennung
der Arbeit der letzten Jahre, andererseits aber auch Ansporn und Selbstverpflichtung, die Auf-
nahme in den folgenden Jahren durch gezielte fuf’- und radverkehrsfordernde Mafnahmen zu
bestatigen.

Errichtung sicherer Abstellanlagen

Durch Pedelecs und E-Bikes erweitert sich auch der Anwendungsbereich: Langere Wege und
héhere Lasten sind mdéglich, auch fir altere Generationen. Dadurch eignen sich wesentlich
mehr Wege fir das Radfahren. Das heifdt aber auch, dass fir diese grundsatzliche Moglichkeit
zur Fahrradnutzung eine passende Infrastruktur zur Verfligung gestellt werden muss, damit die
Menschen auch tatsachlich umsteigen. Diese Infrastruktur umfasst ebenso die Bereitstellung
sicherer Abstellmdglichkeiten in ausreichender Zahl.

Alltagsrouten fur den Radverkehr
schaffen und attraktivieren

Nachdem in der Vergangenheit der Fokus eher auf touristischen Radrouten oder Freizeitradwe-
gen lag, lautet das Ziel seit 2013 (Beschluss ,Verbesserung der FuRganger- und Fahrradfreund-
lichkeit im Rahmen eines modernen Mobilitatsmanagements*), Alltagsrouten fur den Radver-
kehr zu attraktivieren und Licken im Netz zu schlief3en. Die Stadt Bochum wird in den nachsten
Jahren insbesondere die wichtigsten Achsen des Radverkehrsnetzes nach und nach mit Radver-
kehrsanlagen ausstatten und so das Angebot auf den Alltagsrouten deutlich verbessern. Eine
wichtige Achse in diesem Zusammenhang ist der Radschnellweg 1 (RS1) von Duisburg Gber
Bochum nach Hamm. Dieser leistet einen wichtigen Beitrag, um den Radverkehrsanteil weiter
zu erhéhen. Um dieses Ziel zu erreichen, werden sowohl die Anschliisse als auch die Zuwegun-
gen optimal und nutzerfreundlich gestaltet. Der Radschnellweg wird durchgangig von einem
Gehweg begleitet. Deshalb werden bei Zuwegungen und Anschliissen auch die Gehwege be-
ricksichtigt und gegebenenfalls erneuert.



Offentlicher
Personen Nahverkehr

Demografische Herausforderung
als Chance begreifen

Der OPNV ist die zentrale Siule von Mobilitat als Daseinsvorsorge. Neben Bussen und Bahnen
umfasst das in Zukunft auch neue Formen des OPNV, die mit dem technologischen Fortschritt
einhergehen. In Bochum steht dafiir die Bogestra als moderner Mobilitatsdienstleister. Bochum
bekennt sich zur Bogestra und ihrer Zukunft in 6ffentlicher Tragerschaft. Bochum wird deshalb
auch in Zukunft die erforderlichen Rahmenbedingungen schaffen, damit die Bogestra ihren
offentlichen Auftrag erfillen kann.

Der OPNV stellt heute ein starkes Riickgrat des Umweltverbundes dar und ist insbesondere auf
langen Strecken die einzige wirkliche Alternative zum Pkw. Mit einem Anteil von 16 Prozent am
Modal Split liegt der Offentliche Verkehr in Bochum auf einem ausbaufidhigen mittleren Niveau.
Allerdings sind dabei u. a. Studierende mit Wohnsitz auf3erhalb Bochums, von denen ein Grof3-
teil ebenfalls Busse und Bahnen benutzt, nicht eingerechnet.

Zeitgemife Ausrichtung des OPNV

Auch zuklinftig muss die Stadt Bochum ihren Blirger*innen zeitgemafie Mobilitatsoptionen

im Bereich OPNV anbieten. Dazu gehdren auch Verbesserungen im Bereich Service und Kom-
fort, wie z. B. nachvollziehbare Tarifstrukturen oder die Kombination mehrerer Verkehrsmittel
(OPNV, Leihrad, Carsharing) mit einem Ticket. Die Verantwortung dafiir tragen die Bogestra und
die Stadt Bochum gemeinsam. Die Anstrengungen im Bereich der Barrierefreiheit werden ziel-
strebig fortgeflihrt. Ebenso ist den Anforderungen an die Sicherheit Rechnung zu tragen. 2030
sollte der gesamte OPNV die Ampeln dieser Stadt auf griin schalten kénnen und so bevorrech-
tigt durch die Stadt verkehren.

Verbesserung des OPNV-Angebotes im neuen
Nahverkehrsplan als ersten Schritt verstehen

Eine Herausforderung der nachsten Jahre und Jahrzehnte wird es sein, die Infrastruktur und
den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs trotz angespannter kommunaler Haushaltslage zu ver-
bessern. Die zweite Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2017 mit dem Netz 2020 sorgt be-
reits fUr substanzielle Fortschritte etwa mit verdichteten Takten auf stark genutzten Linien oder
zusatzlichen Tangentialverbindungen. Zugleich beschreibt der Nahverkehrsplan Aufgaben, die
in den nachsten Jahren gemeinsam mit den Nachbarstadten und ihren Verkehrsunternehmen
gelost werden mussen. Dazu gehéren insbesondere Vorhaben Uber Stadtgrenzen hinweg.



Weitere Herausforderungen sind eine radikale Vereinfachung der Tarifstrukturen und nach Még-
lichkeit glinstigere, zielgruppenorientierte Fahrpreise.

Als Oberzentrum mit einem starken wissenschaftlichen Fokus ist fiir Bochum ein direkter An-
schluss an das Uberregionale Netz der Deutschen Bahn wichtig.

Neben den Menschen, die aus den unterschiedlichsten Griinden auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel 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.

Um dieses Bewusstsein vom Nutzen des OPNV zu stirken, sind digitale Angebote im OPNV ein
wichtiger Baustein. Uber Fahrgastinformationsanzeigen oder auch Apps, die Informationen zu
Fahrzeiten oder Verknupfungspunkten (Mobilstationen) darstellen, kdnnen wichtige Informa-
tionen transportiert werden.



Motorisierter
Individualverkehr

Instandhaltung der Infrastruktur
hat Vorrang vor Neubau

Das Auto wird bis 2030 und dartber hinaus seine hohe Bedeutung beibehalten. Flr regionale
und speziell Uberregionale Fahrten wird es neben dem Schienenpersonenverkehr (SPV) das
bevorzugte Verkehrsmittel bleiben. Auch das (teil)-autonome Fahren wird daftir sorgen, dass
Automobilitat insbesondere auf langeren Strecken attraktiv bleibt. Dementsprechend geblihrt
der Instandhaltung der vorhandenen Infrastruktur sowie der Bereitstellung einer leistungsfa-
higen Dateninfrastruktur eine besondere Bedeutung. Bestimmte Wege erfordern das Auto und
auch der Guter- und Wirtschaftsverkehr sind gréf3tenteils auf motorisierte Fahrzeuge angewie-
sen.

Forderung emissionsarmer Mobilitat -
Der Verbrennungsmotor hat ausgedient

Die Bedeutung der Automobilitat darf jedoch nicht an die Antriebsart geknlpft sein. Neben der
Verlagerung des Autoverkehrs zum Umweltverbund, ist es daher auch das Ziel, den verbliebe-
nen Kfz-Verkehr umweltfreundlicher abzuwickeln. Dazu bedarf es in Bochum eines Ausbaus
der Infrastruktur im Bereich der Elektromobilitat. Die Stadt Bochum und ihre Téchter werden
bis 2030 nahezu alle Fahrzeuge in ihrem Fuhrpark auf emissionsarme Antriebe umstellen. Der
Umstieg hat mit den ersten Pkw bereits begonnen.

Darluber hinaus behalt die Stadt Bochum die Entwicklungen bei den alternativen Antrieben

im Blick und steuert gegebenenfalls nach. Im Sinne der Bochum-Strategie ist die Stadt offen
fur neue Entwicklungen in der Mobilitat, etwa was das autonome Fahren und Fliegen betrifft.
Hierflr wird Bochum bei entsprechendem Fortschritt die erforderliche 6ffentliche Infrastruktur
schaffen.

Verflissigung des MIV durch
attraktiven Umweltverbund

Die Erfahrung hat gezeigt, dass mit dem Ausbau von Strafden langfristig nur selten eine Verbes-
serung des Verkehrsflusses erreicht werden kann. Der Ausbau fihrt zwar zunachst zu einer Ver-
flissigung, aber in gleichem Maf3e wird die Strecke fir 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 nachhaltig. Der MIV wird jedoch von Umsteigern
zum Umweltverbund profitieren. Weniger Pkw auf den Straf3en bedeutet eine Verflissigung
des Autoverkehrs. Dies stellt auch fur den Wirtschaftsverkehr einen Gewinn dar, denn dadurch
kénnen Handwerker und Geschaftsleute inre Kunden zuverlassiger erreichen.

Dies kann mit Hilfe moderner Verkehrslenkungs- und -steuerungssysteme zusatzlich unter-
stitzt werden. Bochum begrifdt deshalb die Forschung und Entwicklung von modernen, daten-
gestitzten Leitsystemen und ladt zu ihrer Erprobung in unserer Stadt ein.

Steuerungsinstrumente des ruhenden
Verkehrs ausschopfen

Einen bedeutenden Teil des MIV stellt auch der ruhende Verkehr dar, schlieflich werden die
meisten Pkw 23 Stunden des Tages im Strafenraum abgestellt. Abgesehen davon, dass par-
kende Fahrzeuge ein Gefahrenpotenzial flir den querenden Fufdverkehr insbesondere flr
Kinder darstellen kénnen, beeintrachtigen sie das Stadtbild und schranken andere Funktionen
ein. Durch die Férderung von Alternativen zum eigenen Auto werden der ruhende Verkehr und
der damit einhergehende Flachenverbrauch reduziert. Je naher die Innenstadt rlickt, umso eher
sollten parkende Fahrzeuge in Parkhausern abgestellt werden. Mittelfristig wird das Parken in
der Innenstadt am Straf’enrand teurer als in Parkhausern. Bei der Planung von Wohngebieten
werden den Blurger*innen zunehmend Quartiere angeboten, die autoarm organisiert sind, zum
Beispiel durch zentrale Stellplatzanlagen.

Durch die Regelung des ruhenden Verkehrs (Anzahl und Lage von Stellplatzen, Preise etc.),
lasst sich auch der flieRende Verkehr steuern. Das Parkraum-Konzept (Gesamtkonzept Ruhen-
der Verkehr) ist zu evaluieren und weiterzuentwickeln.



Guterverkehr

Entwicklungen im Guterverkehr beriicksichtigen -
City-Logistik emissionsarm denken

Auf den Fernstraf’en wird ein grof3es Glterverkehrswachstum erwartet, allerdings hauptsach-
lich im Transitverkehr. Innerstadtisch wird sich das Bild des Guterverkehrs wandeln. Bedingt
durch sich verandernde industrielle Prozesse wird die Anzahl der schweren Lkw voraussichtlich
zurlickgehen, die Anzahl kleiner Lkw und so genannter Sprinter jedoch deutlich steigen. Wel-
chen Einfluss dies auf das Gesamtverkehrsaufkommen haben wird, ist derzeit noch umstritten,
da Online-Handel auch dazu fihrt, dass weniger private Pkw-Fahrten durchgefiihrt werden.

Funktionsgerechter und
nachhaltiger Lieferverkehr

Unabhdngig von allen zuklUnftigen Entwicklungen im Lkw-Verkehr muss es das Ziel bleiben,
den Guterverkehr mdglichst lange auf der Schiene und insbesondere den schweren Lkw-Ver-
kehr auf kurzen Wegen in die Gewerbegebiete zu leiten, damit moglichst wenige Menschen von
den negativen Auswirkungen des Guterverkehrs in Mitleidenschaft gezogen werden, insbeson-
dere durch den nachtlichen Larm. Dies bedeutet, dass die Ausweisung neuer Gewerbeflachen
vorrangig in der Nahe der Autobahnanschlussstellen zu erfolgen hat. Zu diesem Zweck wird
das Lkw-Vorrangroutennetz der Stadt Bochum stetig optimiert, um eine optimale Wegeflihrung
der Lkw zu gewahrleisten. In diesem Zusammenhang wird sich die Stadt Bochum verstarkt fur
den Guterverkehr auf der Schiene und auf dem Wasser einsetzen.

Bochum erkennt auch die Potenziale neuerer technischer Entwicklungen flir den Glterverkehr
auf der StraRe und in der Luft (autonomes Fahren, Lieferdrohnen). Deshalb steht Bochum mit
seiner Logistik-Branche bereit, um entsprechende Entwicklungen auf ihre Alltagstauglichkeit
zu testen.

Im Zusammenhang mit dem Guterverkehr spielt besonders die regionale Kooperation eine wich-
tige Rolle, zum Beispiel mit unserer Nachbarstadt Herne und ihrem Hafen am Rhein-Herne-Kanal.

Neuordnung von Anlieferverkehr
mit einem City-Logistikkonzept

In stadtischen Bereichen ist die Anlieferung so zu regeln, dass Konfliktsituationen zwischen den
Verkehrsteilnehmern minimiert werden und Wirtschaftsverkehre ihre Ziele gemaf} eines City-
Logistikkonzepts direkt ansteuern kénnen. Die Ubrigen Verkehrsarten beziehungsweise Personen
im 6ffentlichen Raum sollen so wenig wie mdglich beeinflusst werden. 2030 wird das City-Lo-
gistikkonzept daflir Sorge tragen, dass in Wohn- und Geschaftsbereichen die ,letzte Meile“ mog-
lichst umweltschonend mit Lastenfahrradern und alternativ angetriebenen Kleintransportern
absolviert wird.



