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Vorwort
Liebe Mitblrgerinnen, liebe Mitburger,

vor Ihnen liegt der zweite Verkehrsbericht der Stadt Hamm, der sich mit dem Mobilitatsverhalten der Hammer Bevélkerung und mit
der Belastung unseres HauptverkehrsstraBennetzes befasst.

Das Hammer Stadtleben braucht Bewegung.

Um unser Verkehrssystem fir die Zukunft fit zu machen, investieren Stadt, Land und Bund rund 20 Mio. € pro Jahr far den Ausbau
und die Unterhaltung der Infrastruktur.

Allein bei der Stadt Hamm beschéaftigen sich Gber 200 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter taglich mit dem Stadtverkehr.

Damit die Hammer Verkehrsplanung immer auf dem neuesten Stand bleibt und schnell auf neue Anforderungen reagieren kann,
wird das Gesamtverkehrskonzept regelmaBig fortgeschrieben. Die fir die Offentlichkeit und den Rat bestimmten Berichte behan-
deln aktuelle Verkehrsthemen und analysieren anhand neuer Zahlen und Fakten die Trends der Verkehrsentwicklung.

Den Verkehrsbericht und die jeweils aktuellsten Infos zum Hammer Stadtverkehr finden Sie im Internet unter www.hamm.de/verkehr.

Anlasslich des Verkehrsberichts 2018 bereiten wir eine 6ffentliche ,Zukunftswerkstatt Mobil in Hamm’ vor, bei der sich Blrger, Poli-

tiker und Verbande informieren und austauschen kénnen. Wir wirden uns freuen, bei dieser Gelegenheit auch mit lhnen Uber die
Perspektiven des Hammer Stadtverkehrs zu diskutieren.

SLL ooy

Thoma ﬁunsteger-Petermann Rita Schulze Bbéing
Oberbtirgermeister Stadtbaurétin
1. Beigeordnete







1. Die Themen des Verkehrsberichts 2018

Gesamtstadtische Verkehrsentwicklungsplane dienen der strategischen Ausrichtung der kommunalen Verkehrspolitik. Im Gegen-
satz zu sektoralen Konzepten (z.B. fur ein bestimmtes Verkehrsmittel) oder teilrdumlichen Verkehrsuntersuchungen (fur Ansied-
lungen oder Ortsteile) erzeugen sie ein verkehrstragertbergreifendes, komplexes Bild der kommunalen Verkehrsverhéltnisse. Sie
ermoglichen das Erkennen langfristiger Entwicklungstrends und die Ableitung grundsatzlicher Handlungserfordernisse.

In Hamm erfllt der ,Masterplan Verkehr 2007’ diesen umfassenden Betrachtungsansatz. Er behandelt alle Verkehrsarten, gesamt-
stadtische Verkehrsthemen und die Verkehrssituation in allen Stadtbezirken.

Aufgrund der Komplexitdt und langfristigen Ausrichtung werden Verkehrsentwicklungspldane in Hamm wie in anderen Stadten in
der Regel nur alle 10-15 Jahre erstellt.

Um auch in der Zwischenzeit auf der verkehrspolitischen Ebene handlungsfahig zu bleiben und kurzfristiger auf neue Trends reagie-
ren zu kénnen, hat der Rat die regelmaBige Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans in sog. ,Verkehrsberichten’ beschlossen,
die sich mit einzelnen gesamtstadtischen Themen beschaftigen. Der erste Verkehrsbericht (2010) hatte u.a. den Beitrag des Verkehrs
zum Klimaschutz zum Schwerpunkt.

Im Verkehrsbericht 2010 wurden fir den nachsten Bericht, der hiermit vorgelegt wird, die Ergebnisse umfassender Verkehrszahlun-
gen im StraBen- und Busnetz, darauf aufbauende Verkehrsprognosen bis zum Jahr 2030 und daraus abgeleitete Handlungsempfeh-
lungen als mégliche Schwerpunkte benannt. Im Laufe der Bearbeitung haben sich folgende Anderungen ergeben:
Die Zdhlungen und Erkenntnisse zum Busverkehr werden parallel im Rahmen der aktuellen Fortschreibung des Nahverkehrsplans
behandelt;
Mit der ,Haushaltsbefragung Mobilitdt 2016’ liegen umfassende, aktuelle Daten zur Verkehrsmittelwahl und zum Mobilitatsver-
halten der Hammer Bevélkerung vor, die fir den Verkehrsbericht quantitativ und qualitativ erheblich fundiertere Erkenntnisse
und Handlungsempfehlungen erméglichen.

Die Ausrichtung des ,Verkehrsberichts 2018’ wurde entsprechend angepasst, so dass er nunmehr folgende Schwerpunktthemen
enthalt:

Das Mobilitatsverhalten der Hammer Bevélkerung;

HauptverkehrsstraBennetz: Aktuelle Zahlergebnisse; Verkehrsprognose 2030; Belastungsschwerpunkte; Handlungsempfehlungen.

Die nach 2000 und 2008 dritte, gesamtstadtische und reprasentative Umfrage zum Mobilitatsverhalten der Hammer Bevélkerung
ermoglicht eine detaillierte Analyse der Verkehrsmittelwahl und der Mobilitatsbedtrfnisse.

Besonders deutlich ist der Trend zu den umweltvertraglichen Verkehrsmitteln. Aber auch die Tendenz zu immer langeren Arbeits-
und Freizeitwegen und die daraus resultierende Verkehrszunahme gehdren zur verkehrlichen Realitat in der Stadt Hamm.
Erstmals wurden auch die qualitativen Einschdatzungen zu den einzelnen Verkehrsmitteln, sowie das Mobilitatsverhalten der Ham-
mer Studierenden erfasst.

Schwerpunkte:
Mobilitatsverhalten
und Verkehrs-
prognosen



Erstmals detaillierte
Verkehrsanalyse fiir
die City

Zuletzt wurde im Masterplan Verkehr 2007 die Belastung des HauptverkehrsstraBennetzes in den Fokus genommen.

In 2010 und 2015 hat das Land an 60 Stellen im Hammer StraBennetz den Verkehr gezahlt. Hinzu kommen ca. 120 Zahlstellen, die
von der Stadt Hamm in einem Turnus von ca. 5 Jahren bedient werden.

Mit diesen Zahlwerten wurde das elektronische Verkehrsprognosesystem der Stadt Hamm geeicht. Das System ist mittlerweile in der
Lage, die Verkehrsstrome mit einer Abweichungstoleranz von weniger als 2 % nahezu exakt darzustellen.

Dies ist eine sehr gute Voraussetzung fiir die Prognose kinftiger Verkehrsbelastungen. Eine solche Prognose wurde fir den Zeitho-
rizont 2030 erstellt. Beriicksichtigt wurden dabei die geplanten StraBenneubauprojekte und die Verdnderung der Siedlungs- und
Bevolkerungsstruktur.

Erstmals wurde fur diesen Verkehrsbericht eine detaillierte Analyse der Verkehrsstréme in der Hammer Innenstadt erstellt. Beson-
ders auffallig ist hier der hohe Anteil des Durchgangsverkehrs (60 %), der eine Folge der Hammer Netzstruktur mit nur wenigen
Querungen von Kanal und Lippe ist.

Auf der Grundlage dieses umfassenden Datenmaterials beantwortet der Verkehrsbericht folgende Fragestellungen:
Wie haben sich die seit 1990 realisierten StraBenneubauprojekte auf das Verkehrsgeschehen in Hamm ausgewirkt?
Wo finden sich noch StraBenabschnitte mit Uberlastungen oder problematischen Belastungen fur die Anwohner? Wie kénnen
diese Bereiche durch verkehrslenkende MaBnahmen, Aus- oder Neubauten entlastet werden?
In welchen Abschnitten des HauptverkehrsstraBennetzes kann eine Umgestaltung zu einer besseren Integration der Verkehrsach-
sen in Siedlungsstruktur und Stadtbild beitragen.

Des Weiteren gibt der Verkehrsbericht 2018 einen kurzen Uberblick Giber den Stand der Realisierung der mit dem ,Masterplan Ver-
kehr 2007 und dem ,Verkehrsbericht 2010 initiierten Projekte.

AbschlieBend erfolgt ein kurzer Ausblick auf anstehende Konzepte und Projekte, die sich umfassend mit grundlegenden Themen
der Hammer Verkehrsentwicklung befassen:

Fortschreibung des Nahverkehrsplans;

Elektromobilitatskonzept fir die Stadt Hamm;

Konzept zur Anbindung der Stadtteile an den geplanten Radschnellweg.
Es wird zudem die Notwendigkeit zur Fortschreibung des Hammer Gesamtverkehrskonzepts im kommenden Jahrzehnt erldutert
(Arbeitstitel: Masterplan Verkehr 2025).



2. Ruckblick:
Verkehrsentwicklung
in Hamm 2010 - 2018







wichtige

2. Riickblick: Die Verkehrsentwicklung 2010 - 2018 Infrastrukturprojekte

Das Verkehrsgeschehen in Hamm ist im laufenden Jahrzehnt durch vielfaltige, z.T. neue Entwicklungstrends gekennzeichnet: realisiert
Der Trend zu den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln halt unvermindert an. Die Nutzung des privaten PKW ist erstmals rlcklaufig
(s. Kap. 3.).
Insbesondere der Schienennahverkehr boomt. Die Einsteigerzahlen an den Hammer Bahnhéfen haben sich in den letzten Jahr-
zehnten mehr als verdoppelt.
Gleichzeitig haben sich insbesondere die Arbeitswege deutlich verlangert. Auch das wachsende LKW-Aufkommen tragt zur Ver-
kehrsbelastung bei.

Mit Fertigstellung der ,Kanaltrasse’ und der Herringer Radbriicken sowie der anstehenden Modernisierung aller Hammer Bahnhofe
wurde die Verkehrsinfrastruktur deutlich verbessert.
Es ist jedoch zu erkennen, dass die Stadt ihre MaBnahmen deutlich schneller plant und realisiert als Land und Bund. Fir folgende
Schlusselprojekte hat sich die Stadt daher entschieden, zu deren Beschleunigung Aufgaben des Landes zu bernehmen:
Radschnellweg RS 1
B 63n
L 667n (Verlegung Unnaer Straf3e)
Ersatzneubau ZollstraBen-Briicken (L 667)

Zum Stand der einzelnen Verkehrsprojekte wird regelmé&Big in der Offentlichkeit und den politischen Gremien berichtet. Um den
Realisierungsfortschritt bei den jeweiligen Verkehrstragern in der Ubersicht zu dokumentieren, ist nachfolgend der aktuelle Sach- \
stand der mit dem ,Masterplan Verkehr 2007’ und dem ,Verkehrsbericht 2010" beschlossenen MaBnahmen aufgefuhrt.

Rad- und FuBverkehr

'‘Zechenbahn-Radweg' nach Ahlen fertig
Radroute City — Herringen (Ub. Schacht Franz) fertig
Radwege / Alternativroute Werler StraBe fertig
Alternativroute zur Heessener StraBBe fertig
Alternativroute zur Kamener StraBe in Bearbeitung
Anbindung an die '100-Schlésser-Route’ noch nicht begonnen
Regionales Fahrradverleihsystem Metropolrad Ruhr fertig
Radweg Boénen - Rhynern - Welver auf ehem. Bahntrasse fertig
Radroute Pelkum - Herringen - Bockum-Hovel fertig
Ausbau der Radwege an Bundes- und LandesstraBBen in Bearbeitung
Entwicklung der 'Rémer-Lippe-Route' fertig
Forderprogramm fur den FuBverkehr noch nicht begonnen
FuBgangerleitsystem City fertig

Bricken Herringen fertig



KFZ
Ausbau A1

Ausbau A2

A 445

B 63n

L 547n

L 667n

‘Kanaltrasse'

Warendorfer StraBe

'RLG-Trasse'

BU-Beseitigung Werler StraBe

K 13n (ProvinzialstraBBe)

BU-Beseitigungen Pelkum / Selmigerheide
BAB-Briicke Osterbénener Weg

Neubau Dasbecker Briicke

Verbindung MunsterstralBe — Heessener StralBe
Ausbau Hellweg (Kurvenbegradigung)
Ausbau OstingstraBe

Neubau Maximilianbricke

Dynamischer LKW-Routenfinder im Internet
Fahrbahnabsenkung Bahnbrlcke AlleestraBe
Ertuchtigung der Knotenpunkte Werler StraBBe (B 63) im Bereich der A 2
Neubau K 35n Nord (Weetfelder StraBe)
Neubau der DB-Bruicke Uber HafenstraBe, Kanal und Lippe
Aus- oder Neubau der ZollstraBenbricken

Bis Kamener Kreuz fertig
Strecke Ri. MS in Bearbeitung

fertig
in Bearbeitung
in Bearbeitung
in Bearbeitung
Linienbestimmung abgeschlossen
fertig
fertig
abhangig von B 63n
fertig
abhangig von B 63n
in Bearbeitung
fertig
fertig
noch nicht begonnen
noch nicht begonnen
fertig
fertig
fertig
noch nicht begonnen
fertig
abhangig von B 63n
in Bearbeitung
in Bearbeitung



OPNV

Schiene

Neubau Haltepunkt Westtiinnen

Neubau Haltepunkt Selmigerheide

Bahnsteige Bahnhof Heessen

Bahnsteige Bahnhof Bockum-Hovel

Regio-Stadtbahn Dortmund — Bergkamen — Werne — Hamm
Ausbau Bahnstrecke Dortmund - Hamm

Ausbau Bahnknoten Hamm HBF

Bus

Ausbau zentraler Umsteigehaltestellen in Herringen und Werries
Elektronisches Fahrgastinformationssystem

OPNV-Anbindung fur landliche Siedlungsgebiete

Neuordnung des Busverkehrs an Sonn- und Feiertagen
Modernisierungsprogramm Bushaltestellen

Intensivierung des Marketing und der Fahrgastinformation
Beseitigung Kapazitatsengpasse zu Spitzenzeiten

Neuordnung des Busnetzes (Durchmesserlinien)

in Bearbeitung
noch nicht begonnen
in Bearbeitung
in Bearbeitung
langfristige Perspektive
langfristige Perspektive
in Bearbeitung

fertig
fertig
in Bearbeitung
in Bearbeitung
laufende Bearbeitung
in Bearbeitung
in Bearbeitung
in Bearbeitung
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3. Das Mobilitatsverhalten der Hammer Bevélkerung

Erkenntnisse Uber die VerkehrsbedUrfnisse und das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung (Verkehrsmittelwahl; Reisezwecke etc.)
gehoren zu den wichtigsten Grundlagen der Verkehrsplanung. Sie helfen beim friihzeitigen Erkennen von Entwicklungstrends, der
Wirkungskontrolle bereits durchgefiihrter MaBnahmen und bei der Priorisierung neuer Projekte.

Seit den 1980er Jahren wird das Mobilitatsverhalten in Hamm kontinuierlich untersucht und ausgewertet. Zunachst handelte es sich
um Abschatzungen anhand wissenschaftlich ermittelter Durchschnittswerte fir die verschiedenen Bevodlkerungs- und Altersgrup-
pen (s. Verkehrsentwicklungsplan 1994).
In den Jahren 2000, 2008 und zuletzt 2016 wurden dann reprasentative Umfragen (Haushaltsbefragung Verkehr) zum Thema durch-
gefuhrt. Als zentrale Fragestellungen wurden formuliert:
Wie hoch ist das Verkehrsaufkommen: Wie viele Wege bzw. Fahrten werden von der Bevélkerung durchschnittlich an einem
Werktag zurlckgelegt?
Welche Verkehrsmittel werden zur Fortbewegung genutzt? Von welchen Personengruppen, zu welchem Zweck und fur welche
Strecken?
Wie viel Verkehr verbleibt innerhalb der Stadt Hamm? Und wie verteilen sich die Verkehrsstréme innerhalb der Stadt sowie zwi-
schen Stadt und Umland?
Bei der Befragung 2016 wurde erstmals auch das Mobilitatsverhalten der Studenten der beiden Hammer Hochschulen detailliert
erfasst. Insgesamt haben in 2016 1.056 Haushalte mit 2.344 Personen an der Befragung teilgenommen. Das sind 1,3% der Gesamt-
bevélkerung.

Mit den gewonnenen Ergebnissen sind reprasentative Aussagen Uber die Verkehrsteilnahme und Verkehrsmittelnutzung der Wohn-
bevélkerung méglich. Die wichtigsten Erkenntnisse:
Erstmals in der jingeren Verkehrsgeschichte der Stadt Hamm liegen der motorisierte Verkehr und die umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel in etwa gleichauf. Damit wird die Zielvorgabe des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) 1994 weitestgehend erfullt.
Die Bedeutung des Radfahrens nimmt in Hamm stetig zu, so dass die angestrebte Erreichung der 25-%-Marke in den kommenden
Jahren realistisch erscheint.
Trotz FlachengroBe hat sich in Hamm der Anteil des FuBverkehrs inzwischen bei den fur GroBstadte tGblichen 17 % eingependelt.
Auffallig ist die gewachsene Bereitschaft, auch mittlere und langere Wege wieder zu FuBB zu gehen.
Trotz sinkender Schiillerzahlen kann der OPNV seinen Verkehrsanteil (9 %) in etwa halten. Dazu tragt insbesondere die steigende
Nutzung der Bahnverbindungen bei.
Deutliche Veranderungen im Mobilitatsverhalten sind insbesondere bei der jiingeren Generation erkennbar.
Der weitaus Uberwiegende Teil der Hammer Bevélkerung ist mit dem Verkehrsangebot und der Verkehrssituation in Hamm zu-
frieden; die Kritik am OPNV und an der Parksituation muss jedoch im Sinne von Akzeptanz und Transparenz ernst genommen und
aufgegriffen werden.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2016 detailliert erlautert und bewertet.




3.1. Zahlen & Fakten zur Hammer Mobilitit im Uberblick

Jedem Hammer Haushalt stehen im Schnitt 1,3 Pkw zur Verfiigung; 13% der Haushalte verfligen nicht tGber einen Pkw.

Die Hammer haben im Durchschnitt 2,1 Fahrrader. 14% der Haushalte sind nicht im Besitz eines Fahrrads.

Uber ein Drittel aller Haushalte kénnen fuBlaufig innerhalb von 5 Minuten eine Bushaltestelle erreichen. Ein Bahnhof kann in der
gleichen Zeit von 1% der Bevdlkerung erreicht werden.

Der erwachsenen Bevodlkerung steht zu 90% sténdig oder bei Bedarf ein Pkw zur Verfligung. 80% der Befragten ab 18 Jahre
verfiigen Uber ein fahrbereites Fahrrad und 17% besitzen eine OPNV-Dauerkarte.

Jeder Hammer legt durchschnittlich 3 Wege pro Tag zurlck. Dabei unternehmen Frauen zwischen 30 und 64 Jahren sowie Kinder
und Jugendliche die meisten Wege. Frauen Uber 65 Jahren legen die wenigsten Wege zurtick.

17% der Hammer verlassen an einem normalen Werktag nicht das Haus (z.B. weil kein Wegebedarf, Krankheit, Urlaub).

Von allen Wegen der Hammer Bevdlkerung werden 44% mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln unternommen. 17% aller
Wege werden zu FuB3 und 19% mit dem Fahrrad zuriickgelegt, die 6ffentlichen Verkehrsmittel werden zu 8% genutzt. Hinzu
kommen 10 % Mitfahrer im PKW, die dessen Nutzungsgrad verbessern und damit ebenfalls einen Beitrag zum Umweltschutz
leisten.

Fur 46 % der Wege werden der Pkw oder das Moped/Motorrad (2 %) allein und ohne Mitfahrer genutzt.

Manner zwischen 30 und 64 Jahren fahren am haufigsten mit dem Pkw. Sie legen knapp zwei Drittel ihrer Wege als Selbstfahrer
zurtck.

Besonders haufig zu Fu3 unterwegs sind Kinder und Jugendliche sowie Senioren (21 bzw. 24%).

Der 6ffentliche Nahverkehr wird hauptsachlich von Studenten, Kindern und Jugendlichen genutzt.

Bei dienstlichen Wegen, bei Wegen zur Arbeit und zum Abholen von Personen dominiert die Autonutzung.

Bei Einkaufswegen, Ausbildungs- und Freizeitwegen hat der FuBverkehr mit etwa einem Viertel seine gréBten Anteile.

Das Fahrrad wird fur fast alle Wegezwecke (auBer Dienstfahrten und Abholwege) relativ gleichmaBig genutzt.

Im Durchschnitt sind die zurlickgelegten Wege 9,1 km lang. Dabei ist Uber die Halfte aller Wege kirzer als 5 km. Etwa ein Viertel
der Wege sind langer als 10 km.

Innerhalb von Hamm zurlickgelegte Wege sind durchschnittlich 4,2 km lang.

Im Durchschnitt dauert jeder Weg 21 Minuten. Jeder Hammer Blrger verbringt im Schnitt 78 Minuten pro Tag im Verkehr. Die
Zeit auBer Haus, das heiBt die Zeit zwischen Verlassen der Wohnung und Ruckkehr, liegt im Schnitt bei 7,7 Stunden.

84% der Wege werden innerhalb der Stadt zuriickgelegt, 14% fuhren Gber die Stadtgrenze hinaus. Die wichtigsten auswartigen
Ziele sind Dortmund und Munster.




3.2. Wie mobil ist die Hammer Bevélkerung?

An einem normalen Werktag sind 83% aller Birgerinnen und Blrger unterwegs. 17% gehen aus unterschiedlichen Griinden nicht
aus dem Haus. Es werden hochgerechnet ca. 520.000 Wege zurickgelegt. Dies entspricht 3,7 Wegen pro mobiler Person am Tag. Auf
alle Einwohner umgerechnet erledigt jeder Bewohner Hamms 3,0 Wege pro Tag.

Die Mobilitat fallt zwischen den einzelnen Altersklassen und den Geschlechtern unterschiedlich aus. Mit 94% haben Kinder und
Jugendliche zwischen 6 und 17 Jahren den gréBten AuBer-Haus-Anteil an der Hammer Bevdlkerung. Mit 91% folgen Manner zwi-
schen 18 und 29 Jahren. Personen Uber 65 Jahre weisen einen unterdurchschnittlichen AuBer-Haus-Anteil auf.

AuBer-Haus-Anteil nach Alter und Geschlecht:
100% 1 94% gy, Wegehaufigkeit
o 83% 83% nimmt zu
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Die Griinde dafur, das 17 % am Befragungstag keine Wege zurlickgelegt haben, sind vielfaltig:
29% haben keinen Wegebedarf. 31% nennen Urlaub und 7% einen sonstigen auswartigen Aufenthalt (z.B. Studium, Dienstreise)
als Grund. 33% verlassen am Stichtag aus gesundheitlichen Griinden nicht das Haus.

Die Anzahl der taglichen Wege ist ebenfalls von Alter und Geschlecht abhangig.

Die meisten Wege machen Frauen zwischen 30 und 64 Jahren mit 3,5 Wegen am Tag — aber auch Manner zwischen 30 bis 64 Jahren
legen viele Wege zurlck (3,3).

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei den 18- bis 29-jahrigen. Sehr hdufig unterwegs sind auch Kinder und Jugendliche. Die Anzahl der
Wege der Senioren hingegen liegt deutlich unter dem Durchschnitt. Hier gibt es auch nur sehr geringe geschlechtsspezifische Un-
terschiede.



Hohe Verfiigbarkeit
von PKW und Rad
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Anzahl der Wege nach Alter und Geschlecht:
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Im Durchschnitt besitzen die Hammer Haushalte 1,3 Pkw sowie 2,1 Fahrrader. Die Ausstattung mit Fahrradern steigt mit zuneh-
mender HaushaltsgréBe kontinuierlich an (etwas weniger als ein Fahrrad pro Haushaltsmitglied). Die dem Haushalt zur Verfiigung
stehende Anzahl an Pkw nimmt dagegen deutlich weniger zu.

Anzahl der Pkw und Fahrrader pro Haushalt nach HaushaltsgroBe:

1 Person 2 Personen 3 Personen >3 Personen gesamt

mPkw ®Fahrrader

Uber einen Pkw verfligen (standig oder bei Bedarf) 90% der Befragten ab 18 Jahren. 80% der Befragten ab 18 Jahre verfligen tber
ein fahrbereites Fahrrad und 17% besitzen eine OPNV-Dauerkarte.

Der Fuhrerscheinbesitz ab 18 Jahre liegt bei 90%. Am geringsten ist er mit 84% in der Altersgruppe der tber 65-jahrigen, am héchs-
ten mit 93% in der Altersgruppe der 30- bis 64-jahrigen.

48% aller Befragten kénnen innerhalb von 15 Minuten eine Bushaltestelle fuBlaufig erreichen, davon 39% innerhalb von 5 Minuten
und 9% zwischen 5 und 15 Minuten.
21% der Haushalte kénnen innerhalb von 30 Minuten einen Bahnhof zu FuB erreichen (9% innerhalb von 15 Minuten).



3.3. Welches Verkehrsmittel wahlen die Hammer?

Das von den Hammer Birgern und Blrgerinnen am haufigsten genutzte Verkehrsmittel ist immer noch der Pkw. 44 % aller Wege
werden mit dem Pkw als Selbstfahrer, weitere 10% als Mitfahrer/in zurtickgelegt. Ein motorisiertes Zweirad (Moped, Motorrad)
wird far 2% aller Wege genutzt.

Daneben haben der FuB- und Radverkehr eine wachsende Bedeutung. Uber ein Drittel aller Wege werden mit den nichtmotori-
sierten Verkehrsmitteln unternommen, 17% zu FuB und 19% mit dem Rad. Offentliche Verkehrsmittel werden fir 8% aller Wege
genutzt. Hiervon entfallen 5% auf den Bus und gut 3% auf den Zug.

Modal Split der Hammer Bevolkerung: Itf dlich
Umweltfreundliche

Bzu Ful Verkehrsmittel legen

BFahrrad deutlich zu
OMoped, Motorrad

O Pkw als Mitfahrer/in
m Pkw als Fahrer/in

O Stadt-/ Regionalbus
® Nahverkehrszug

0,3% B Fernverkehrszug

Die hochsten FuBweg-Anteile weist der Stadtbezirk Mitte mit 22% auf, gefolgt von den nérdlichen Bezirken Bockum-Hével und
Heessen mit 21%. Unterdurchschnittliche FuBwege-Anteile weisen die landlichen Stadtbezirke Uentrop und Rhynern (8%) auf.

Am haufigsten mit dem Fahrrad unterwegs sind die Einwohner der Bezirke Mitte, Uentrop und Rhynern mit je 22%. Pelkum/ Herrin-

gen weisen mit 10% einen vergleichsweise geringen Radverkehrsanteil auf, liegen aber beim OPNV und den KFZ-Mitfahrern vorn.
Der Bezirk Mitte weist die deutlich geringste Kfz-Nutzung auf.
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Modal Split nach aggregierten Stadtbezirken:
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20% -
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abhangig von Rhynern Herringen Heessen
Siedl ungsdichte ZuFuR ®Fahrrad mPkw als Fahrerin = Pkw als Mitfahrer/in = Bus mBahn

Eine Differenzierung des Modal Split nach Alter und Geschlecht ergibt, dass Manner mehr zu FuB3 gehen, haufiger den Pkw (als
Fahrer) nutzen und auch etwas 6fter mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren. Frauen fahren 6fter Fahrrad und haufiger im
Pkw als Mitfahrerin.

6- bis 17-jahrige und Senioren gehen Uberdurchschnittlich hdufig zu FuB3. Die Radanteile sind bei Kindern und Jugendlichen mit 33%
besonders hoch. Bei den Seniorinnen ist der Anteil der Selbstfahrerinnen deutlich geringer als bei den Mannern; sie fahren daftr
haufiger als Mitfahrerin. Der Bus wird ebenfalls vor allem von Kindern und Jugendlichen genutzt.

Modal Split nach Alter und Geschlecht:
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Ein Vergleich der aktuellen Verkehrsmittelnutzung mit frilheren Erhebungen lasst eine deutliche Starkung der umweltfreundlichen
Fortbewegungsmittel erkennen:

Der FuBverkehrsanteil ist gegentber der letzten Erhebung aus 2008 deutlich gestiegen und erreicht ein dhnliches Niveau wie 1984.
Neben den Bemihungen der Stadt um den Erhalt ortsnaher Versorgunsstrukturen durfte auch die Bereitschaft gestiegen sein,
kurze Wege wieder zu FuB3 zu erledigen.

Um diesen Trend zu verstarken, sollten die vorhandenen Radverkehrskonzepte fir die Stadtbezirke zu Nahmobilitatskonzepten
weiterentwickelt werden, die auch die FuBwege und die spezifischen Mobilitatsbedirfnisse vor Ort berlcksichtigen.

Die Fahrradnutzung hat in Hamm nach wie vor einen stark steigenden Trend. Seit 1984 hat sie kontinuierlich zugenommen und
liegt derzeit bei 19%.

Der angestrebte Radverkehrsanteil von 25 % ist ein realistisches und erreichbares Ziel, das jedoch auch zusétzliche Anforderun-
gen an die Rad-Infrastruktur (Wege und Abstellanlagen) stellt. Zukunftsaufgaben sind hier u.a. die Schaffung von Zubringer-Rou-
ten zum geplanten Radschnellweg und die Ertiichtigung des Hauptrouten-Netzes flr Elektrofahrrader.

Der Pkw-Anteil hat gegeniber der letzten Erhebung aus 2008 um 5 Prozentpunkte abgenommen und erreicht damit den gerings-
ten Wert seit 1984. Bericksichtigt man den gestiegenen Anteil der Mitfahrer, so liegt der Anteil von Selbstfahrern in Hamm erst-
mals unter 50 %. Diese Werte deuten auf eine deutlich bewusstere Nutzung des KFZ hin. Die insbesondere bei jingeren Men-
schen erkennbare Bereitschaft, je nach Wegeldange und Zweck unterschiedliche Verkehrsmittel zu nutzen, kann durch Angebote
wie Mitfahrer-Bérsen und Carsharing verstarkt werden. Fir die umweltfreundliche Gestaltung des Autoverkehrs eréffnet die
Elektromobilitdt neue Spielrdume.

Trotz dieser klar erkennbaren Tendenzen bleibt der PKW in Hamm mit Abstand das meistgenutzte Verkehrsmittel. Der zielgerich-
tete Ausbau und die Unterhaltung des StraBennetzes sowie die systematische Verkehrslenkung sind daher weiterhin unverzicht-
bare Instrumente, um die Mobilitdt der Hammer Bevélkerung sicherzustellen.

Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs bleibt mit 8 % auf einem stabilen Niveau.

Der leichte Rickgang gegenlber 2008 resultiert aus stark rtcklaufigen Zahlen im Schulerverkehr. Demgegentber wachst die
Fahrgastzahl im Regionalverkehr der Bahn weiterhin stetig.

Die stagnierende und schwankende Nachfrage beim Bus verdeutlicht dessen Abhangigkeit vom Schuler- und Schwerbehinderten-
verkehr. Um hier die Fahrgastzahlen stabil zu halten und langfristig zu steigern, muss das Angebot attraktiv und zeitgemaB ge-
staltet werden. Die anstehende Neugestaltung des Busnetzes mit mehr Direktverbindungen ist ein wichtiger Schritt in diese Richtung.
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Trend zum
Radfahren halt an
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Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in Hamm 1984-2016:
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zu Ful = Fahrrad u Pkw ov
Ein wichtiges Instrument zur Bewertung des Untersuchungsergebnisses ist der Vergleich mit anderen Stadten in Nordrhein-West-
falen mit annahernd ahnlicher GréBenordnung und Struktur. Dartber hinaus wurde ein Vergleich mit dem Landesdurchschnitt aus
der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland’ (MiD) vorgenommen.

Dabei liegt der Kfz-Anteil in Hamm im Gegensatz zu friheren Vergleichsstudien erstmals im Durchschnitt. Nur in MUnster ist er
deutlich niedriger aufgrund des sehr hohen Radanteils.

Beim Vergleich des ,Umweltverbundes’ (zu FuB, Fahrrad, OV) liegt Hamm mit 44% nun ebenfalls im Mittelfeld. An der Spitze findet
sich Munster mit 71%.

Auffallig ist in Hamm der Uberdurchschnittliche Radverkehrsanteil (2. Platz nach Minster), aber auch der unterdurchschnittliche
Anteil im OV. Dabei ist jedoch zu beachten, dass Paderborn, Miinster und Leverkusen wie Hamm nur Uber ein Busverkehrssystem
verfiigen, wahrend in Milheim und Oberhausen Stadt- und StraBenbahnen verkehren.

Im Vergleich zum Landesdurchschnitt ist der Anteil des Umweltverbundes in Hamm nun wie in vielen GroBstadten Gberdurch-
schnittlich. Der Anteil im Kfz-Verkehr liegt dementsprechend mit 56% etwas unter dem Landesdurchschnitt (59%).

Vergleich des Modal Split mit anderen Stadten:
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3.4. Zu welchem Zweck sind die Hammer unterwegs?
Auch in Hamm verstarkt sich in den letzten Jahrzehnten der Trend zu mehr Freizeit- und Besorgungswegen. Der Anteil ausbildungs-
und berufsbedingter Fahrten und Wege liegt nur noch bei ca. 40 %. Einkauf und Besorgungen machen ebenfalls rd. 40 % der Be-

wegungen aus. Der Anteil reiner Freizeitwege liegt inzwischen bei Gber 20 %.

Wegezwecke:

. 3%3 = B Arbeitsplatz

\ o ° Ddienstlich/ geschaftlich
m Hochschule
O Ausbildung/ Schule

B Einkauf
O private Erledigung ) Mehr Wege
® Bringen/ Holen von Personen in der Freizeit

O Freizeit/ privater Besuch

FuBwege haben ihre héchsten Anteile bei Einkaufswegen (27%), gefolgt von Wegen zur Ausbildung/ Schule (24%) und Freizeitwe-
gen (22%).

Das Fahrrad wird am haufigsten far Wege zur Ausbildung genutzt (29%), gefolgt von Freizeitwegen (23%). Auch Wege zum Ar-
beitsplatz (17%) und zu privaten Erledigungen (16%) werden in Hamm inzwischen haufig mit dem Fahrrad zurtickgelegt.

Der Pkw wird am haufigsten zu dienstlich/ geschaftlichen Wegen (85%), zum Bringen/ Holen von Personen (68%) sowie fir den Weg
zum Arbeitsplatz (63%) genutzt.

Der Bus hat die hochsten Anteile bei den Wegen zur Schule oder Hochschule. Die Bahn wird relativ haufig fur lange Arbeitswege
(6%) genutzt.
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Modal Split nach Wegezweck:

Modal Split nach Wegezweck zu FuB Fahrrad Pkw, Pkw, Bus Bahn gesamt
Fahrer/in  Mitfahrer/in
Arbeitsplatz 8% 17% 63% 3% 3% 6% 100%
dienstlich / geschéftlich 2% 9% 85% 2% 1% 1% 100%
Hochschule 7% 17% 19% 8% 25% 24% 100%
Ausbildung / Schule 24% 29% 11% 14% 18% 3% 100%
Einkauf 27% 14% 46% 1% 2% 0% 100%
private Erledigung 16% 16% 48% 1% 7% 1% 100%
Bringen / Holen von Personen 11% 7% 68% 12% 1% 1% 100%
Freizeit / privater Besuch 22% 23% 33% 16% 3% 3% 100%
alle Wegezwecke 17% 19% 46% 10% 5% 3% 100%
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3.5. Wohin fiihren die Wege der Hammer Biirger?

84% aller Wege bleiben innerhalb des Stadtgebiets (Binnenwege). Von diesen werden 56% innerhalb des jeweiligen Bezirks und
44% zwischen den Stadtbezirken zuriickgelegt.
Wege, die in Hamm anfangen oder enden (Quell- und Zielwege) haben einen Anteil von 14%.

Wegetyp Anzahl der Anteil

Wege
Binnenwege 438.563 84%
...davon innerhalb der Stadtbezirke 244,192 56%
...davon zwischen den Stadtbezirken 194.371 44% GroBteil der
Quell- und Zielwege 74.692 14% Fahrtziele Iiegt
Sonstige 8.172 2% in Hamm
alle Wege 521.427 100%

Bei den Wegen mit Quelle oder Ziel in Hamm dominieren die Wege zum Arbeitsplatz, gefolgt von Freizeitwegen.

Bei den Binnenwegen dominieren die umweltfreundlichen Verkehrsmittel (58 % einschl. PKW-Mitfahrer); bei Quell- und Zielwegen liegt
der motorisierte Individualverkehr mit 65% vorn. Hier hat aber auch die Bahn aufgrund der Fernpendler einen groBen Anteil (22%).

Modal Split nach rdumlicher Orientierung:

20 17

Binnenwege Quell- u. Zielwege gesamt

zu Full ®Fahrrad ®Pkw als Fahrer/in Pkw als Mitfahrer/in Bus mBahn
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Zwischen Hamm-Mitte und den Stadtbezirken bestehen die bei weitem starksten Wegebeziehungen. Deutlich geringer sind die Ver-
flechtungen der Ubrigen Stadtbezirke untereinander.

Verkehrsverflechtungen zwischen den Stadtbezirken:

-

U]
/-

Beliebte Ziele
liegen in der
Stadtmitte

< 3.000 Wege

3.001 - 7.500 Wege
7.501 - 15.000 Wege
15.001 - 20.000 Wege
> 20.001 Wege

Palkum

Rhynem

Mit Abstand wichtigstes Ziel auBerhalb von Hamm ist Dortmund. Uber 12.000 Wege werden hier téglich in beide Richtungen zu-

rackgelegt.
Ein weiteres Hauptziel ist Munster (5.700), gefolgt von Ahlen, Bonen, Werne, Unna und Soest, die alle Uber 3.000 Wege pro Tag

aufweisen.
In die Nachbargemeinden Drensteinfurt, Linen, Bergkamen, Kamen, Werl, Welver und Beckum werden tber 1.000 Wege am Tag

zuriickgelegt. AuBerdem werden zu weiter entfernten Zielen immerhin noch 1.000 Wege nach Paderborn, Lippstadt, Oelde, Holz-
wickede und Bochum unternommen.



Regionale Ziele:

- il
%

In der Region
Dortmund und
Miunster vorn

[ Grenze der Stadt Hamm ~==\Wege aus und nach Hamm
-  Crnzeder Komidons (Hauptziele im Korrider)
{(schamatiach) —= Wege aus und nach Hamm
Ol Name des Hauptziels (Mahbereich im Korridor)
: Wege aus und nach Hamm
Nord Name des Korridors (Fembereich im Korridor)




3.6. Wegeldngen und Reisezeit

Die durchschnittliche Wegeldange betragt 9,1 km. Rund drei Viertel der Wege sind jedoch kurzer als 10 km; mehr als die Halfte kirzer
als 5 km.

Im Binnenverkehr sind die Wege durchschnittlich 4,2 km lang; rund neunmal so lang sind sie im Quell- und Zielverkehr (36,9 km).

@ Wegeldngen Anteil an
Gesamtwegeldngen
Binnenverkehr 4,2 km 39%
Quell- und Zielverkehr 36,9 km 58%
Wegelange AuBenverkehr 18,4 km 3%
nimmt zu alle Wege 9,1 km 100%

Die langsten Strecken werden bei den Hochschulwegen (20 km) und den dienstlich / geschaftlichen Wegen (18,8 km) zuriickgelegt,
gefolgt von den Wegen zum Arbeitsplatz (14,5 km).
Deutlich kiirzere Wege werden in der Freizeit und bei privaten Erledigungen zurtickgelegt.

Durchschnittliche Wegelange nach Reisezweck:

Hochschule 20,0 km
dienstlich/ geschéftlich 18,8 km
Arbeitsplatz 14,5 km

Freizeit/ privater Besuch | 8,5 km

Ausbildung/ Schule 6,1 km

private Erledigung 5,9 km
Bringen/ Holen von Personen 5,1 km
Einkauf 3,8 km
|

0 km 5 km 10 km 15 km 20 km 25 km

Wege bis 1 km Lange werden zu 90% mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln zurtickgelegt, vor allem zu FuB (78%). Das Fahrrad
wird Uberdurchschnittlich haufig bei Wegen bis 5 km genutzt.

Trotzdem wird auch bei kurzen Strecken bereits zu 26% der Pkw genutzt. Mit wachsender Entfernung steigt sein Anteil deutlich -
bei Wegen ab 10 km erreicht er 67%.

Der Bus hat seine gro3ten Anteile mit 10% bei Wegen bis 10 km, die Bahn auf Langstrecken.



Modal Split nach Wegeldngen:
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N a° 6()‘(’
zu Ful ®mFahrrad ® Pkw als Fahrer/in Pkw als Mitfahrer/in Bus mBahn

Ein Weg dauert im Schnitt 21 Minuten; 90% aller Wege sind kirzer als eine halbe Stunde. Am langsten dauern Wege, die mit der
Bahn zurtickgelegt werden. Die Wege zu FuB oder mit dem Fahrrad sind meist ktrzer als 20 Minuten.
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3.7. Wie bewerten die Hammer ihre Verkehrsangebote?

Im Rahmen der aktuellen Haushaltsbefragung wurde erstmals auch die Zufriedenheit mit dem Angebot der verschiedenen Verkehrs-
trager abgefragt. Die Befragten sollten die grundsatzlichen Bedingungen fir die verschiedenen Verkehrsmittel auf ihren taglichen
Wegen einschatzen.

Insgesamt wurden alle Verkehrsmittel mit Gber 50% als gut bis sehr gut bewertet.
Die Bedingungen im FuBverkehr werden zu 79% als gut bis sehr gut eingeschatzt. Eine signifikant negative Bewertung erhielten

das Parkraumangebot und der OPNV.

Bewertung der Verkehrsmittel:

1
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0% - T -
Kfz-Verkehr Parkraum- offentlicher Radverkehr FuRverkehr
angebot Nahverkehr

msehrgut mehergut meherschlecht ®sehrschlecht

Die Befragten sollten zudem konkrete Griinde gegen die haufigere Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel angeben.
Beim FuB- und Radverkehr wurden die Entfernung, gesundheitliche Einschrankungen und Bequemlichkeit sehr haufig genannt;
beim 6ffentlichen Nahverkehr sind es vor allem schlechte Verbindungen und die Kosten.




3.8. Mobilitat der Hammer Studierenden

Erstmals wurde mit der Haushaltsbefragung eine Sondererhebung zum Mobilitatsverhalten der Studierenden in Hamm durchgefthrt.
Die Studierenden der HSHL und der SRH wurden per E-Mail angeschrieben und um Teilnahme an der Online-Befragung gebeten:

Die wesentlichen Ergebnisse der Studentenbefragung:
50% der befragten Studenten wohnen in Hamm.
39% der Studierenden besitzen einen Pkw, 80% ein Fahrrad.
Knapp zwei Drittel der in Hamm wohnenden Studierenden leben im Bezirk Hamm-Mitte. Die auBerhalb wohnenden Studieren-
den kommen vor allem aus Dortmund.

Ein Studierender der Hammer Hochschulen legt durchschnittlich 2,3 Wege pro Tag zurtick, davon 1,1 Wege innerhalb von Hamm. Erstmals Mobilitat
Knapp die Halfte der Wege legen die Studierenden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurick. Hiervon entfallen 15% auf den Bus

und 33% auf die Bahn. Der Pkw und auch die nichtmotorisierten Verkehrsmittel werden jeweils zu 26% genutzt. der Hammer

Die Studierenden mit Wohnort Hamm nutzen vor allem die nichtmotorisierten Verkehrsmittel (40%), die auBerhalb von Hamm Studierenden
wohnenden sind meistens mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs (70%). erfasst

Modal Split nach Wohnort:

18

12

Hamm auRerhalb von Hamm gesamt

zu Ful mFahrrad = Pkw als Fahrer/in Pkw als Mitfahrer/in Bus mBahn

Im Durchschnitt sind die zuriickgelegten Wege 21,4 km lang. Die Wegeldnge der in Hamm wohnenden Studierenden liegt im
Durchschnitt bei 10,4 km, bei Externen bei 36,3 km.

Ein Weg der Studierenden dauert im Schnitt 39 Minuten. Die Wegedauer der in Hamm wohnenden liegt bei 26 Minuten, bei
denen mit Wohnort auBerhalb bei 59 Minuten.

37% der Studierenden mit Wohnort Hamm verlassen (fast) jedes Wochenende Hamm, 2% der Studierenden, die auBBerhalb woh-
nen, fahren auch am Wochenende nach Hamm.

Die Bedingungen im OPNV werden von den Studierenden zu 52% als schlecht bewertet. Dies ist auch der Hauptgrund, warum sie
nicht noch haufiger Bus und Bahn nutzen. Als Verbesserungsvorschlag nennen sie vor allem den Einsatz von Zusatzbussen zu den

StoBzeiten an der HSHL. 33



3.9. Fazit

In Hamm gibt es einen eindeutigen Trend zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel.
Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung belegen, dass in der Bevdlkerung eine signifikante Bereitschaft besteht, nicht mehr grund-
satzlich ins Auto zu steigen, sondern das geeignete Verkehrsmittel situationsabhangig zu wahlen.

Damit diese positive Tendenz zu einem nachhaltigen Impuls fir den Hammer Stadtverkehr wird, ist eine kontinuierliche Begleitung
durch die kommunale Verkehrsplanung in Kooperation mit den anderen Akteuren im Verkehrssektor (insb. Verbande und Ver-
kehrsunternehmen) erforderlich.

Infrastruktur und Service fur die umweltfreundlichen Verkehrsmittel missen den Anforderungen wachsender Nutzerzahlen ange-
passt und ausgebaut werden. Die erforderlichen MaBnahmen mussen im transparenten Dialog zwischen Blrgern, Verwaltung und
Entscheidungstragern entwickelt werden. Der geplante Radschnellweg Ruhr mit Anbindungen an alle Hammer Stadtbezirke sowie
die anstehende Neugestaltung des Busnetzes sind hier Schlisselprojekte.

Bei aller notwendigen Fokussierung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel sind ausreichende Investitionen in Ausbau und Erhalt
des StraBennetzes unverzichtbar. Der PKW ist nach wie vor mit Abstand das meistgenutzte Verkehrsmittel, und im Warentransport
dominiert der LKW nahezu unangefochten.

Neben die klassischen Instrumente wie den Bau von UmgehungsstraBen und die Modernisierung der Verkehrstechnik treten zuneh-
mend neue Steuerungselemente, um den Autoverkehr zukunftsfahig zu machen. Hierzu zéhlen die Elektromobilitat ebenso wie das
betriebliche Mobilitatsmanagement.

Bestens bewahrt haben sich in Hamm auch die Verkehrs- und Parkraumkonzepte fur Ortsteile und gréBere Ansiedlungsvorhaben.
Sie leisten einen wesentlichen Beitrag zur stadtvertraglichen Abwicklung des Autoverkehrs.
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4. Das HauptverkehrsstraBennetz -
Verkehrsbelastung, Prognosen, Handlungsfelder

Trotz groBer Erfolge bei der Férderung des Radverkehrs und des OPNV ist der PKW immer noch das dominierende Verkehrsmittel im
Hammer Stadtverkehr. Hinzu kommt der Schwerlastverkehr, der aufgrund der Produktions- und Distributionsstruktur der Wirtschaft
auch in Hamm noch moderat wachsen wird.

Ein stadtvertragliches, funktionierendes Gesamtverkehrssystem erfordert daher ein gut geordnetes, leistungsfahiges StraBennetz,
eine nach modernsten Ansprichen organisierte Verkehrslenkung und ein nutzerorientiertes Parkraum-Management.

In den letzten zwei Jahrzehnten hat die Stadt Hamm sowohl die Erfassung des KFZ-Verkehrs als auch die Mdglichkeit zur Prognose
kinftiger Verkehrsstrome wesentlich erweitert und verfeinert.

Die daraus resultierenden Analysen und Prognosen und die aus ihnen abgeleiteten Handlungsempfehlungen zur stadtvertraglichen
und zukunftsorientierten Gestaltung des Hammer StraBennetzes bilden den zweiten Schwerpunkt des Verkehrsberichts 2018.

4.1. Die heutige Verkehrsbelastung

4.1.1. Verkehrszdahlungen und elektronisches Verkehrsmodell

Die Verkehrsbelastung im Hammer HauptstraBennetz wird stadtweit an 155 Zahlstellen kontinuierlich erfasst.

55 % der Zahlstellen werden seitens der Stadt in einem Turnus von max. 5 Jahren zumeist mit mobilen Radargeraten besttickt. An rd.
40 Stellen, an denen aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten keine automatisierte Erfassung erfolgen kann, wird manuell gezahlt.
Weitere 25 % werden vom Landesbetrieb StraBBen (LS) alle 5 Jahre im Rahmen der Landesverkehrszahlung bedient. Hier liegen die
letzten Ergebnisse aus 2015 vor.
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Schwerpunkte der Messungen seit 2010 waren die In-
nenstadt sowie Bockum-Hoével und Herringen, wo sich
durch die UmgehungsstraBen ,Warendorfer Stra3e’ und

. . ,Kanaltrasse' in groBerem Umfang Verkehre verlagert
. . haben.

L‘_?, Dauerzihistallen Hamm:

bt s i o 2 a e Die Fulle der erhobenen Zahldaten bietet ein umfas-
A sendes und gesichertes Abbild der Netzbelastung im
oo Hammer StraBennetz. Damit besteht eine verlassliche
=% / | Grundlage fur die Eichung des rechnergestitzten Ver-
. kehrsmodells der Stadt Hamm.

T Das seit Mitte der 1990er Jahre eingesetzte Verkehrsmo-
1 ! AN dell PSV simuliert alle KFZ-Fahrten innerhalb des Stadt-
' gebietes anhand von tber 100 kleinrdumig gegliederter
1 s e Verkehrszellen. Aufkommen und raumliche Verteilung
. | der Fahrten ergeben sich aus den Strukturdaten (u. a.
— | Bevodlkerungszahlen, Nutzungsart und -dichte) und den
jeweiligen Fahrtzwecken.
Im Modell sind auch die Erkenntnisse der letzten Haus-
haltsbefragung (2016) in Bezug auf die Zahl und Reich-
weite der Fahrten, die Fahrtzwecke und die Verkehrs-

Genauigkeit des mittelwahl hinterlegt.

elektronischen _ _
Verkehrsmodells: Das Verkehrsmodell legt die errechneten Fa.\h.rter).lm
95 o KFZ-Verkehr als Tagesk?elastungen auf das (digitalisier-
c te) StraBennetz um. Die Aussagekraft der gerechneten
Werte wurde durch den Abgleich mit den Zahldaten
Uberprift. Dabei zeigte sich durch die langjahrige, pra-
zise Eichung des Verkehrsmodells fur 95 % aller betrach-
teten Querschnitte eine fast vollstandige Ubereinstim-
mung zwischen den Modellwerten und den gezahlten
Werten.

38



4.1.2. Belastungssituation in den Bezirken und Ortsteilen

Nachfolgend wird die derzeitige Verkehrsbelastung im HauptverkehrsstraBennetz der einzelnen Stadtbezirke und Ortsteile in der
Ubersicht dargestellt und erliutert.

Hamm-Mitte

StraBe Heutige Verkehrs- LKW-Anteil
e S belastung
.,?\"% # 4800 ; (Kfz / Tag)
o "0009-20‘3% 8.000 § Richard-Wagner-StraBe 14.000 10 %
A& e & o GoethestraBBe 13.000 8 %
77,60 SternstraBe 12.000 4%
WilhelmstraBe 19.000 9 %
13.200 (West)
A Werler StraBe 7.000 8 %
2 (Rathaus)
i AlleestraBe 15.000 7 %
) (GrunstraBBe)
4 ~"i Neue BahnhofstraBBe 13.000 8%
% %o | Westring 19.000 7 %

Der Bezirk Mitte weist naturgemaf die héchsten Verkehrsbelastungen auf. 60 % aller Streckenabschnitte mit mehr als
20.000 KFZ pro Tag finden sich hier. Auch der LKW-Anteil ist hier besonders hoch.

Die vertiefende Verkehrsanalyse hat ergeben, dass neben den starken Ziel- und Quellverkehren von Beschaftigten und

Besuchern des Zentrums der Durchgangsverkehr eine erhebliche Rolle spielt. 60 % aller Verkehre in der Innenstadt ha-

ben dort nicht ihr Ziel oder ihren Ursprung (s. Kap. 4.3.2.). Dies liegt u.a. an der Struktur des Hammer StraBennetzes mit 60 %

nur wenigen Briicken Uber Kanal und Lippe sowie die ebenfalls beschrankte Zahl an Bahnquerungen. Durchgangsverkehr
In dieser Situation sind der Bau geeigneter UmgehungsstraBen wie der B 63n und der RLG-Trasse und die funktionale in der Clty
und stadtebauliche Aufwertung vorhandener Magistralen von besonderer Bedeutung (s. Kap. 4.3.1. und 4.3.2.).
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Taglich 2000 LKW
auf der ZollstraBBe
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Uentrop

@
2, 8.600

8000

7.400

StraBBe

Ortsdurchfahrt Dolberg (Ahlen)
FahrstraBBe

LippestraB3e

(6stl. OstwennemarstralBe)
LippestraBe

(6stl. Schleuse)

Alter Uentroper Weg
(6stl. Papenwegq)
ZollstraBe

e Lippebricke

* Gl-Gebiet

Haarener Weg

44.200

000

»\0-50“

5.400

3.600 3.000

°
480

Heutige Verkehrsbelastung
(Kfz / Tag)

11.000
15.000
11.000

8.000

11.000

10.000
7.000

6.000

8'600

&

LKW-Anteil

13 %

9 %

1 %

1%

21 %
24 %

Im Bezirk Uentrop spielt die Er-
reichbarkeit des Industriegebiets
eine entscheidende Rolle. Die
hohe Belastung der ZollstraBe mit
einem erheblichen LKW-Anteil
weist auf die Bedeutung dieser
Route fur die Anbindung des In-
dustriegebiets an die Autobahn
hin.

Ohne voll verkehrstaugliche Bri-
cken, die auch far Schwertrans-
porte geeignet sind, wirde der
Gewerbestandort verkehrlich ab-
gehangt und die Belastung des
Siedlungsbereichs durch LKW er-
heblich zunehmen.



Liicke im
Rhynern

Autobahnnetz
£ L) lenkt den
/ d Verkehr in die Stadt
§ > ;
N q,°°
1.299 ?§ "_%J % ‘_é: L0,
g 4 ¥ StraBe Heutige Verkehrs- LKW-Anteil
belastung
(Kfz / Tag)
Werler StraB3e 24.000 11 %
(Berge)
Werler StraB3e 17.000 16 %
(Kump)
Unnaer StraBBe 8.000 <2 %
(Ortskern Rhynern)
ReginenstraBle 8.000 <2 %
(Ortskern Rhynern)
Alte SalzstraBBe 8.000 <2%
Unnaer StraBBe 8.000 16 %
(Freiske)

In Rhynern konnte der LKW-Durchgangsverkehr durch Beschilderung und Verlegung der LandesstraBe L 667 ins Gewerbegebiet
erfolgreich aus dem Ortskern herausgehalten werden. Verblieben ist iberwiegend der ortsbezogene Schwerverkehr.

Nach wie vor problematisch in Bezug auf die Verkehrsabwicklung und Leistungsfahigkeit ist die hohe Verkehrsbelastung auf der
Werler StraBe (B 63) im Bereich der Autobahnanschlussstelle. Hier soll der Bau der A 445 in Verbindung mit der L 667n nachhaltig
Abhilfe schaffen.

Mit Blick auf die Wohnqualitat und das Ortsbild ergeben sich aus der hohen Verkehrsbelastung der B 63 auch in der Ortsdurchfahrt
Berge stadtebauliche Defizite.
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StraBBe Heutige Verkehrsbelastung LKW-Anteil

(Kfz / Tag)
Kamener StraBBe 18.000 13 %
Amtshaus
Kamener StraBBe 17.000 10 %
Wiescherh6fener Markt
Kamener StrafBBe 16.000 12 %
Daberg
GroBBe WerlstraBBe 5.000 4%
FangstraBe 9.000 6 %
Weetfelder StraBBe 6.000 5 %
(Nord)
LohauserholzstraBBe 7.000 8 %
MartinstraBBe 6.000 2%
Wiescherhofener StraBe 5.000 2%
(Selmigerheide)
ProvinzialstraBe 2.000 -
Osterbonener Weg 1.800 ---

BAB-Brucke

Die bereits erfolgte Umgestaltung von Teilabschnitten der Kamener StraBe hat dort wesentlich zur Abmilderung der stadtebauli-
chen Defizite beigetragen. Daher ist es sinnvoll, diesen Prozess fortzufiihren und langfristig alle Abschnitte der Ortsdurchfahrten
Pelkum, Wiescherhéfen und Daberg neu zu gestalten.

Ohne die B 63n bleibt es jedoch auf der Kamener StraBe bei der starken Verkehrsbelastung mit hohen LKW-Anteilen.

Im Bereich Weetfeld macht sich die Sperrung fir den LKW-Durchgangsverkehr positiv bemerkbar. Die Offenhaltung des Oster-
boénener Weges fir den PKW-Verkehr hat zu keinen problematischen Verkehrsbelastungen gefihrt und stellt bis zum Neubau der
StraBBen im INLOGPARC eine verkehrlich sinnvolle Lésung dar.

Auffallig ist die Verkehrsbedeutung des StraBenzuges GroBe WerlstraBBe — Wiescherhdfener StraBBe fur die Anbindung des Ortsteils
Selmigerheide. Problematisch ist hier der massive Stéreinfluss des Bahniibergangs an der stark befahrenen Strecke Dortmund-Hamm.

Zahlreiche
Bahniibergange
behindern den
Verkehr
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entlastet Ortskern
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,Kanaltrasse”

um 40 %

Herringen

62%°
AN
3
=}
6-°°°
/
StraBBe

Johannes-Rau-Straf3e
(West)

Johannes-Rau-StraB3e
(Ost)

Dortmunder StraBBe
(Herringer Markt)

Dortmunder StraBBe
(Isenbecker Hof)

Dortmunder StraBBe
(Autobahn)

Herringer Weg
Zum Torksfeld
FangstraBe
HolzstraB3e

240

22%°

0
3290 20

3
%6,
%

O
249

009°S

9.600

S}
(Y
o© G
of %

(-}
7.800 %

w

o
3 8
=]

5.000

Heutige Verkehrsbelastung LKW-Anteil
(Kfz / Tag)
6.000 19 %
8.000 16 %
10.000 1%
17.000 5 %
16.000 8 %
14.000 5%
7.000 4%
9.000 6 %
3.000 8 %

Die Johannes-Rau-StraBe (,Kan-
altrasse’) erfullt ihre Funktion als
Autobahnzubringer fir Hamm
und Umgehung fir Herringen
und den Hammer Westen.
Insbesondere der Schwerlastver-
kehr hat die neue Route hervor-
ragend angenommen, so dass der
verbleibende LKW-Anteil auf der
Dortmunder StraBe vergleichswei-
se gering ausfallt. Insgesamt wur-
de der Ortskern Herringen um 40 %
vom KFZ-Verkehr entlastet.

Hinsichtlich  der Kapazitaten
kénnte die Johannes-Rau-StraBe
jedoch noch zusatzliche Verkeh-
re aufnehmen, um den Ortskern
Herringen weiter zu entlasten. In
Kap. 4.3.1. werden MaBnahmen
und Wege aufgezeigt, um dieses
Ziel zu erreichen.



Bockum-Hovel

%200 StraBe Heutige Verkehrs- LKW-Anteil
belastung
RS H (Kfz / Tag)
7 % & LipperandstraBe -L 518 13.000 6 %
(Holsen)
"% 409 ) ioperandstraBe -L 518 10.000 6 %
& (Bockum-Hovel)
5400 g Warendorfer StraBe 12.000 4%
12.600 y e 5 5 3 EichstedtstraBBe 7.000 6 %
2800 Bsse0 » : ‘0%‘3‘,“0 2 '3?%0 :tl\'cl')m(ej;‘straﬁe 6.000 7%
2 s =5 or
Sn, 9.000 S < v RomerstraBe 14.000 6 %
s ¥ ’?ooo (sud)
25> 2 HauptstraBe 6.000 6 %
1029 Hammer StraB3e 9.000 6 %
: 8.200 o (StefanstraBe)

$ ° Hammer StraBe 16.000 7 %

N o8° (Gewerbepark Radbod)
Bockumer Weg 10.000 6 %
Nordenstiftsweg 7.000 2%
BiilowstraBBe 9.000 7 %
Pankratiusplatz 6.000 1%

Neben Hamm-Mitte ist Bockum-Hoével der verkehrsreichste Stadtbezirk.

Im letzten Jahrzehnt haben die NordlipperandstraBe (L 518) und die Warendorfer StraBe die Anbindung des Bezirks wesentlich
verbessert und einen wichtigen Beitrag zur Entlastung der innerértlichen StraBen geleistet. So hat die Verkehrsbelastung des Bo-
ckumer Weges und des Nordenstiftswegs um 20 % abgenommen.

Da die Nutzung der UmgehungsstraBen fir den Weg zur Autobahn einen zeitlich zwar attraktiven, aber von der Entfernung lange-
ren Weg bedeutet, ist die Verkehrsbelastung auf der Hammer StraB3e bislang weitgehend konstant geblieben. Zusatzliche Verlage- -
rungspotentiale konnen durch die Verkehrslenkung und Gestaltung des StraBenzugs Hammer StraBe — HauptstraBe — Oberholsener Dle_ Hammer StraBe
Str. gewonnen werden. Die anstehende Umgestaltung eines ersten Abschnitts der Hammer StraBe ist ein wichtiger Schritt in diese wird umgestaltet
Richtung.
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.Bergarbeiter-

entlastet!

Heessen
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StraBBe

Sachsenring (West)
Sachsenring (Ost)

Miinsterstra3e
(zw. Bockumer Weg u.
Nordenstiftsweg

Bockumer Weg Ost
Nordenstiftsweg
Ahlener StraBBe
AmtsstraBe
Dolberger StraBBe

Heessener StraB3e
(Mattenbecke)
.Bergarbeiter-SiedlungsstraBBe’
(Mansfelder StraBBe -
Vogelsang — Am Hammschen)

oov'e

—)ooo
84%°
8 : 6.“,00 8.600
s ot
122%°
8.0%° *
o, 44.000
21690 > 1.000
Heutige Verkehrsbelastung LKW-Anteil
(Kfz / Tag)

11.000 5%
9.000 4%
28.000 6 %
10.000 5%
7.000 2%
11.000 6 %
2.000 6 %
9.000 12 %
19.000 8 %
4.000 3%

In Heessen haben sich die Warendorfer
StraBe und der Sachsenring als neue
Magistrale etabliert, die insbesonde-
re far eine Entlastung der ,Bergarbei-
tersiedlungsstraBBe’ (- 30 %) gesorgt
hat. Trotz dieser Verlagerungseffek-
te bleibt der Knoten MdunsterstraBe /
Heessener Str. der verkehrsreichste im
gesamten Stadtgebiet. Hier findet sich
auch der einzige Hammer StraBenab-
schnitt, der im Rahmen der Luftreinhal-
teplanung behandelt wird.

Eine Tangente von der MdunsterstraBe
zur Heessener StraBe wirde fur eine
deutliche Entlastung und fir einen
Spielraum zur Umgestaltung des Kno-
tenpunktes sorgen.



4.2. Verkehrsprognose 2030

Auf der Grundlage der bestehenden Verkehrsbelastung wurde das elektronische Verkehrsprognosemodell der Stadt Hamm geeicht
und eine Verkehrsprognose zur Belastung des Hammer StraBennetzes im Jahr 2030 erstellt. Der Prognosehorizont entspricht dem
Vorgehen bei Bund und Land.
Dabei wurden folgende Faktoren bertcksichtigt:

Aktuelle Verkehrserhebungen (s. Kap. 4.1.);

Allgemeine und lokale Trends der Verkehrsentwicklung (4.2.1.);

StraBenneubauprojekte;

Siedlungs- und Stadtentwicklung in Hamm (neue Wohnbau- und Gewerbegebiete);

Bundesweite Studien zur Verkehrsentwicklung (u.a. Bundesverkehrswegeplan; Shell-Studie).

Im Ergebnis entsteht ein Gesamtbild der erwarteten KFZ-Belastung im Hammer Hauptverkehrs- und SammelstraBennetz des Jahres 2030.
Abzulesen ist insbesondere die erwartete Entlastung durch UmgehungsstraBen und durch den vermehrten Umstieg auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel.

4.2.1. Aligemeine Entwicklungstrends im KFZ-Verkehr
Bundesweite Entwicklung

Die Mobilitatsentwicklung ist Gegenstand verschiedener Studien des Bundesverkehrsministeriums (,Mobilitat in Deutschland’ /
,Deutsches Mobilitatspanel 2013/ Verflechtungsprognose 2030’) sowie der Shell-Szenarien fur 2040. Demnach wird die Nachfrage
nach Mobilitat weiterhin leicht zunehmen.

Es wird erwartet, dass sich das Mobilitatsverhalten der Generationen stark unterschiedlich entwickelt. Wahrend die tber 50-jahri-
gen mit dem Pkw aufgewachsen sind und daher auch im Seniorenalter hauptsachlich das eigene KFZ nutzen werden, gibt es bei der
jungeren Generation einen starken Trend zum Rad, zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zum geteilten Auto (Carsharing).

Die insgesamt abnehmende Bevélkerung und die langfristig sinkende Zahl von Erwerbstatigen dampft zusatzlich das Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs, so dass dessen Aufkommen ab 2025 nach Ansicht der meisten Prognosen stagnieren wird.

Durch die erkennbare Trendwende im Mobilitatsverhalten der jingeren Generation verliert der PKW als Statussymbol an Bedeutung.
Es treten zunehmend ,multimodale’ Verhaltensmuster auf, die fur die Verkehrstrager des Umweltverbundes erhebliche Wachstums-
potenziale beinhalten. Die positive Entwicklung des Fahrradverkehrs wird durch E-Bikes bzw. Pedelecs mit deutlich héheren Reich-
weiten und Fahrgeschwindigkeiten befligelt, was einen zentralen Aspekt bei der Projektierung von Radschnellwegen darstellt.

Anstieg des PKW-
Verkehrs wird
abgebremst
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Verkehrsentwicklung 2030 in Hamm

Nach wie vor ist davon auszugehen, dass in Hamm der motorisierte Individualverkehr im nachsten Jahrzehnt weiterhin den GroBteil
der Verkehrsleistung erbringen wird.

Es ist jedoch keine signifikante Zunahme der KFZ-Fahrten zu erwarten, denn die fir wachsende Mobilitat werden die Verkehrstra-
ger des Umweltverbundes erheblich an Bedeutung gewinnen.

In Hamm wurden frihzeitig Konzepte entwickelt, um die Verkehrstrager des Umweltverbundes gezielt zu férdern. Im ,Verkehrsbe-
richt 2010’ wurde mit dem ,Umweltszenario’ der Zielwert festgeschrieben, den Anteil der KFZ-Fahrten bis 2025 um 10 % zu redu-
Zieren.

Dieses Ziel scheint auch vor dem Hintergrund des beschriebenen, bundesweiten Trends erreichbar und wurde als Basis fir die
KFZ-Verkehrsprognose 2030 verwendet.

Ein Anstieg wird in allen bundesweiten Studien fur den LKW-Verkehr prognostiziert. Dieser Trend wird auch fir den Logistikstand-
ort Hamm angenommen.

Im Ergebnis sind folgende Grundlagendaten in die Verkehrsprognose 2030 eingegangen:

Analysefall 2018 Prognose 2030
.Umweltszenario’
Verkehrstrager Wege/Fahrten pro Tag Anteil Wege/Fahrten pro Tag Anteil
. PKW-Selbstfahrer 230.000 44 % 240.000 40%
Hamm bleibt Motorrad 8.000 2% 10.000 2%
/)

»Fahrrad-Hauptstadt Summe PKW/Motorrad 238.000 46 % 250.000 42%
des Ruhrgebiets PKW-Mitfahrer 53.000 11 % 50.000 8%
Bus & Bahn 45.000 9 % 90.000 15%
Rad 96.000 19 % 150.000 25%
FuB 89.000 17 % 60.000 10%
Summe 'Umweltverbund' 283.000 54 % 350.000 58%
Gesamtverkehr ohne LKW 521.000 100 % 600.000 100%

LKW (Quell-, Ziel- und 30.000 35.000

Binnenverkehre)

Gesamtverkehr mit LKW 551.000 635.000
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Die Stadtgrenzen Uberschreitenden Durchgangsverkehre, die Gberwiegend Gber die Autobahnen abgewickelt werden, sind in der
obigen Aufstellung nicht enthalten. Diese machen mittlerweile ca. 1/3 aller KFZ-Bewegungen im Stadtgebiet Hamm aus.

Fahrten pro Tag
PKW 120.000
LKW 45.000

Aufgrund der bundesweiten Bedeutung der Autobahnen A 1 und A 2 sind dort bis 2030 weitere erhebliche Verkehrszuwachse von
bis zu 20 % zu erwarten.

Neben den Mobilitatstrends sind die Bevolkerungs- Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung sowie der geplante Ausbau des StraBen-
netzes die wichtigsten Grundlagen fur die Verkehrsprognose 2030.

Seit 2010 liegt die Hammer Bevoélkerungszahl annahernd konstant bei 178.000 Personen. Bis 2030 wird nur eine geringfligige Ab-
nahme auf 176.000 Personen prognostiziert.

Der demographische Wandel fuhrt jedoch zu einem héheren Anteil dlterer Menschen, die in zunehmendem MafBe Uber einen ei-
genen Pkw verfigen. Zudem gewinnt der Freizeit- und Einkaufsverkehr an Bedeutung, wahrend der Berufs- und insbesondere der
Schilerverkehr abnehmen.

Durch den bis 2030 geplanten Aus- und Umbau des StraBennetzes sind z.T. erhebliche Verkehrsverlagerungen zu erwarten, die ins-
besondere zur Entlastung der Ortsdurchfahrten fihren werden.

Far die Verkehrsprognose wird von der Realisierung der folgenden StraBenbauprojekte und UmgestaltungsmaBnahmen ausgegangen:
Sechsspuriger Ausbau der A 1 zwischen Kamener Kreuz und Minster;
Verlangerung der A 445 von Werl bis zur A 2 in Hamm;
Bau der B 63n von der A 2 (Bonen) bis zur HafenstraBe in Hamm
L 547 n (Ortsumgehung Dolberg) mit neuer Lippequerung;
L 667 n (Verlegung der Unnaer Straf3e);
Bau der ,RLG-Trasse’ als Zubringer zur B 63n;
Beseitigung der Bahnlbergange in Pelkum / Selmigerheide
ErschlieBung des INLOGPARC (u.a. K 13n, K 35n);
VerbindungsstraBe MunsterstraBe — Heessener StraBe;
BahnUibergangsbeseitigung Sudfeldweg;
Umgestaltung Hammer StraB3e, westliche WilhelmstraBe, Kamener StraBe, Goethestralle,
R.-Wagner-StraBe und weiterer StraBenabschnitte in der City und den Ortsteilzentren.

Stadt der kurzen
Wege ist das Ziel




Die Entscheidung der Stadt Hamm, die Planung fur die B 63n selbst zu Gbernehmen, schafft nach Jahren des Planungsstillstands eine

verlassliche Perspektive flr die Realisierung dieser wichtigsten Hauptverkehrsachse.

Da voraussichtlich zunachst nur der Stdabschnitt der B 63n bis zur K 35n (Anschluss Kamener Straf3e) gebaut wird, wurde in der

Prognose hierflir ein gesonderter Planfall erstellt (s. Bezirk Hamm-Mitte).

s Hammer StraBenbauprojekte 1990 - 2030
E - Stand: 2016 -

7

A1 - G-streifiger \ L ¥ ’
Ausbau \ = ]
o Wl 3 / e
. 5 E L
o arnn
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A1 - G-streifiger
Ausbau

25 Kilometer
UmgehungsstraBBen
und 10 Kilometer
neu gestaltete
Ortsdurchfahrten

Verbindung =
Heessener Str. -
-Miinsterstr.

‘._Kana.lva_n.ue..l ‘i' 1" ]
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Anschlussstelle
Hamm-Uentrop

Legende

HauptverkehrsstraBennetz
Neubauprojekte seit 1990 gebaut
Neubauprojekte in Planung

Umgestaltung im Bau / geplant
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Der Prognosefall 2030 beriicksichtigt als zusatzliche Verkehrserzeuger die Entwicklung der gréBeren Wohn- und Gewerbegebiete
auf der Basis des Flachennutzungsplans.

Wohngebiete:
Auf dem Beisenkamp
Paracelsus Areal
Kolping- und Rietzgartenstral3e
Nachnutzung Newcastle Barracks
Dierhagenweg
MichaelstraBe westlicher Teil
WielandstraBe
Heinrich-Schmidt-StraB3e
Diesterwegstral3e
August-Bebel-StraBe
HolzstraB3e
Schulze-Everding
Heimshof Ost.

Gewerbegebiete:
INLOGPARC (2. Bauabschnitt)
Sutenkamp Sud
Gewerbepark Rhynern-Sud
Bergwerk Heinrich-Robert
Paracelsuspark.

Kleinere Erweiterungen wie die Vollauslastung der Hochschule Hamm-Lippstadt oder der Ausbau des Mdbelzentrums Finke sind
ebenfalls bertcksichtigt.

Darlber hinaus sind die aktuellen Uberlegungen zur Nachnutzung des brachfallenden Rangierbahnhofes in die Prognose einge-
flossen.

Insbesondere fir die Neuansiedlung von Gewerbe auf dem ehema-
ligen RBF muss der Zusammenhang mit der B 63n beachtet werden.




B 63n und
~RLG-Trasse"”
entlasten die City
um 30 %
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4.2.2. Ergebnisse der Verkehrsprognose KFZ 2030

Nachfolgend werden die Prognoseergebnisse fir die einzelnen Stadtbezirke dargestellt und die wichtigsten Anderungen im Ver-
gleich zur bestehenden Verkehrsbelastung erlautert.

Bezirk Hamm-Mitte:

Planfall mit B 63n und RLG-Trasse



6. soo

Planfall ohne Nordabschnitt B 63n und RLG-Trasse

13.400

Ohne Westumgehung

bleibt der
Durchgangsverkehr

3, 000

53



Prognose 2030

Prognose 2030 ohne Nordabschnitt B 63n und

Bestand 2018 mit B63n und RLG-Trasse

RLG-Trasse
StraBBe . Veran-
Verkehrs- Verkehrs- Verénderung Verkehrs- S
LKW- LKW- LKW- 9
belastung Antei belastung Anteil = = belastung Anteil e
(Kfz / Tag) (Kfz / Tag) absolut y (Kfz / Tag) iy
(] (]
B 63n 17.000 1 %
(Umgehung
Mitte)
RLG-Trasse 16.000 12 %
Richard- 14.000 10 % 7.000 7 % -7.000 -50 % 13.000 4% -10 %
Wagner-
StraBe
Goethe- 13.000 8 % 9.000 6 % - 4.000 -30 % 12.000 11 % -10 %
straBe
SternstrafBe 12.000 4 % 8.000 2 % -4.000 -30 % 9.000 3% -25%
Wilhelm- 19.000 9 % 15.000 4 % - 4.000 -20 % 19.000 9 %
straBe
(West)
Werler 7.000 8 % 6.000 6 % - 1.000 -15 % 9.000 6 % +25 %
StraBe
(Rathaus)
AlleestraBe 15.000 7 % 13.000 2% - 2.000 -15 % 15.000 4%
(GrunstraBe)
Neue Bahn- 13.000 8 % 10.000 10 % - 3.000 -25% 12.000 11 % -10 %
hofstra3e
Westring 19.000 7 % 15.000 10 % - 4.000 -25% 19.000 11 %

B 63n und RLG-Trasse bilden zusammen eine neue Westumgehung fir die Innenstadt. Dabei profitiert nicht nur die City erheblich
von der Verlagerung des Durchgangsverkehrs, sondern auch der Hammer Westen und die stdliche Innenstadt.

Der alternativ gerechnete Planfall ohne Nordabschnitt B 63n und RLG-Trasse zeigt auf, dass sich dann in Hamm-Mitte nur ein gerin-
ger Teil der erreichbaren Entlastungswirkung entfalten wird.
Flr eine nachhaltige Entlastung der Innenstadt vom Durchgangsverkehr ist folglich auch der Nordabschnitt der B 63n unverzichtbar.
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Analyse 2018 Prognose 2030 Veranderung
Verkehrs- Verkehrs-

StraBie belastung LKW.- belastung LKW.- KFZ .KFZ
(Kfz / Tag) Anteil (Kfz / Tag) Anteil absolut in %
L 547n 6.000 11.000 9%
(Haarener
Weg)
Ortsdurch- 11.000 13 % 6.000 12 % - 5.000 -45 %
fahrt Dolberg
Die Lippebriicken (Ahlen)
sind fiir das F.ahrstraBe 15.000 --- 15.000 - --- -
Industriegebiet I(.{lj;::)lesg:fx:n_ 11.000 9% 13.000 12 % +2.000 +20 %
unverzichtbar nemarstraBe)

LippestraBBe 8.000 11 % 8.000 17 %
(6stl. Schleuse)
Alter Uentro- 11.000 1% 11.000 1% --- -—-
per Weg
(6stl. Papen-
weg)
ZollstraBBe
¢ Lippebrticke 10.000 21 % 8.000 18 % - 2.000 -20 %
¢ Gl-Gebiet 7.000 24 % 7.000 21 %

Im Bezirk Uentrop liegt der Schwerpunkt nicht bei den Ortsumgehungen, sondern der Schaffung und Erhaltung leistungsfahiger
Brickenverbindungen tber Kanal und Lippe.

Mit der L 547n entsteht eine neue, leistungsfahige Lippequerung, die fir den Zwischenortsverkehr Hamm - Ahlen von besonderer
Bedeutung ist.

Trotz der L 547n bleibt die ZollstraBe unverzichtbar fir den Anschluss des Industriegebiets Uentrop an die A 2.
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A 445 und L 667n
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Liickenschluss

vordringlich

Analyse 2018 Prognose 2030 Veranderung
Verkehrs- Verkehrs-

StraBe belastung LKW.- belastung LKW.- KFZ .KFZ
(Kfz / Tag) Anteil (Kfz / Tag) Anteil absolut in %

A 445 41.000 19 %
L 667n --- --- 11.000 24 % --- ---
(Ortsumgeh-
ung Freiske)
Werler StraBe 24.000 11 % 21.000 10 % - 3.000 -15%
(Berge)
Werler StraBBe 17.000 16 % 5.000 16 % -12.000 -70 %
(Kump)
Unnaer Stra3e 8.000 <2% 7.000 - - 1.000 -10 %
(Ortskern
Rhynern)
ReginenstraBe 8.000 <2% 6.000 === - 2.000 -25%
(Ortskern
Rhynern)
Alte SalzstraBe 8.000 <2% 7.000 - - 1.000 -15%
Unnaer StraBBe 8.000 16 % < 100 1% - 8.000 -95 %
(Freiske)

Der Stadtbezirk Rhynern profitiert erheblich von der Neuordnung des Uberregionalen StraBennetzes durch den Lickenschluss der
A 445,

Der Autobahnbau wird mit der Neutrassierung der L 667n bei Freiske verknlpft, die eine stidliche Umgehung der Ortslage Freiske
und des Ortskerns Rhynern bildet.

Im Ergebnis werden die Verkehrsbelastungen im Ortskern wesentlich reduziert. Der starke Durchgangsverkehr auf der B 63 wird
kunftig im Autobahnnetz abgewickelt. Die Schwerlastverkehre aus den Gewerbegebieten in Rhynern und Bénen finden durch neue
Zubringer und Anschlussstellen schneller ihren Weg auf die Autobahn.
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StraBBe

B 63n

K 13n
(Zubringer
INLOGPARC/ B 63n)

K 35n
(Zubringer Daberg /
B 63n)

Kamener StraBBe
(Amtshaus Pelkum)

Kamener StraBBe
(Wiescherhofener
Markt)

Kamener StraBBe
Daberg

GroBe WerlstraBBe
FangstraBe

Weetfelder StraBBe
(Nord)

LohauserholzstraBBe
MartinstraBBe
Wiescherhofener
StraBBe
(Selmigerheide)
ProvinzialstraBBe

Osterb6nener Weg
BAB-Briicke

Analyse 2018

Verkehrs-
belastung
(Kfz / Tag)

18.000

17.000

16.000

5.000
9.000
6.000

7.000
6.000
5.000

2.000
1.800

LKW-
Anteil

13 %

10 %

12 %

4%
6 %
5%

8 %
2%
2%

Prognose 2030

Verkehrs-
belastung
(Kfz / Tag)

25.000
8.000

11.000

7.000

10.000

11.000

4.000
8.000
1.000

8.000
5.000
3.000

< 100
4.000

LKW-
Anteil

20 %
22 %

7%

4%

2%

7%

13 %
8 %
1%

4%

1%
1%

23 %

Verdanderung

KFZ
absolut

- 11.000

-7.000

- 5.000

- 1.000
- 2.000
- 5.000

+ 1.000
- 1.000
- 2.000

- 2.000
+ 2.200

KFZ
in %

- 60 %

-40 %

-30 %

-20 %
-20 %
-85 %

+15 %
-15 %
-40 %

-95 %
+ 120 %



Durch umfangreiche Neubauprojekte und durch die Erweiterung des INLOGPARC wird sich das Verkehrsgeschehen in Pelkum in den
nachsten zwei Jahrzehnten besonders stark verandern.

Die B 63n mit den KreisstraBen K 13n und K 35n als Zubringern wird das neue Ruckgrat des HauptverkehrsstraBennetzes in Pelkum
bilden. Die bestehenden Ortsdurchfahrten in Pelkum und Daberg werden weitestgehend entlastet. Zugleich wird damit eine leis-
tungsfahige StraBenanbindung des INLOGPARC geschaffen.

Durch die Beseitigung der Bahnibergange an den Bahnstrecken nach Dortmund und Unna wird die Insellage der Selmigerheide
aufgehoben.

B 63n entlastet
14000 Anwohner

61



Herringen:

§ Die Johannes-Rau-StraBBe hat seit ihrer
$ i h StraBe h it ih
/) Fertigstellung in 2011 den Ortskern von
Herringen bereits um ca. 30 % entlastet.
Kunftig nimmt die Verkehrsbedeutung
S = der Kanaltrasse weiter zu, nicht zuletzt
59 Ve L - S wegen der Verknipfung mit der B 63n
\\ Ly 3-;; an der HafenstralBe.
( K; oo o Der Verkehr in der Ortsdurchfahrt Dort-
\ g %,o/ 3 v munder StraBe wird nochmals deutlich
P 3 ! A\-y o nd verringert. Dadurch wird ein Spielraum
\ 5 oo $ geschaffen fur die StraBenraumgestal-
" \ e 349 S $ y tung und Verkehrslenkung.
g LR
//\ \J\v\%\ q}@ )000 o '7'400
Analyse 2018 Prognose 2030 Veranderung
Umgestaltung StraBe ;’elrke'"s' LKW- ;’ elrkehrs' LKW- KFZ KFZ
Dortmunder StraBe e astung Anteil eastung A nteil absolut in %
im Ortsk (Kfz / Tag) (Kfz / Tag)
L r_ =L Johannes-Rau-StrafBe 6.000 19 % 9.000 15 % + 3.000 + 50 %
Herringen (West)
Johannes-Rau-StraBe 8.000 16 % 14.000 13 % + 6.000 +75 %
(Ost)
Dortmunder StraB3e 10.000 1% 7.000 1% - 3.000 -30 %
(Herringer Markt)
Dortmunder StraBBe 17.000 5 % 13.000 5% -4.000 -25%
(Isenbecker Hof)
Dortmunder StraBBe 16.000 8 % 16.000 8%
(Autobahn)
Herringer Weg 14.000 5% 14.000 5% - —-
Zum Torksfeld 7.000 4% 7.000 5%
FangstraBe 9.000 6 % 8.000 8 % - 1.000 -10 %

62 HolzstraB3e 3.000 8 % 2.000 10 % - 1.000 -35%



Bockum-Hovel:
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Analyse 2018 Prognose 2030 Veranderung

StraBe Verkehrs- LKW- Verkehrs- LKW- KFZ KFZ
ShacRal Anteil LT Anteil absolut in %
(Kfz / Tag) (Kfz / Tag) ?
LipperandstraBBe L 518 13.000 6 % 13.000 8 % --- -
(Holsen)
LipperandstraBe L 518 10.000 6 % 10.000 1 %
(Hovel)
Warendorfer StraB3e 12.000 4 % 18.000 7% + 6.000 +50 %
EichstedtstraBe 7.000 6 % 6.000 8 % - 1.000 -15 %
Noch Entlastungs- RomerstraBe 6.000 7 % 8.000 9 % +2.000 +30 %
potential auf den (Nord)
Ost- West-Achsen RémerstraBe 14.000 6 % 16.000 7 % +2.000 +15 %
(sud)
HauptstraBe 6.000 6 % 6.000 5% --- ---
Hammer StraBe 9.000 6 % 8.000 5% -1.000 -10 %
(StefanstraBBe)
Hammer StraBe 16.000 7% 15.000 4% - 1.000 -5%
(Gewerbepark Radbod)
Bockumer Weg 10.000 6 % 7.000 1% - 3.000 -30 %
Nordenstiftsweg 7.000 2% 5.000 - 2.000 -40 %
BiilowstraBe 9.000 7 % 7.000 5% - 2.000 -20 %
Pankratiusplatz 6.000 1% 6.000 1% --- ---

Die Warendorfer StraBe entwickelt sich zunehmend zur wichtigsten StraBenverbindung zwischen Bockum-Hével und Heessen. Der
Umbau der Hammer StraBe wird zusatzliche Impulse fiir eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs schaffen und die Hammer Stral3e
sowie den Bockumer Weg weiter entlasten.
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Miinsterstrafe -
Heessener StrafBe

66

Bypass

erforderlich

StraBBe

Verbindung Miinster-

straBBe — Heessener
StraBe
Sachsenring
(West)
Sachsenring

(Ost)
MiinsterstraBe
(Bockumer Weg bis
Nordenstiftsweg)
Ahlener StraB3e
AmtsstraBBe
Dolberger StraBBe

Heessener StraB3e
(Seeburger Str.)

Bergarbeiter-Sied-
lungsstraBe’
(Mansfelder Straf3e,
Vogelsang, Am
Héammschen)

Der StraBenzug Warendorfer Str. - Sachsenring hat fiir Heessen seine UmgehungsstraBenfunktion voll erfullt und die ,Bergarbei-
tersiedlungsstraBBe’ um ca. 40 % vom Verkehr entlastet. Durch den anstehenden Ausbau des Bernhard-Droste-Wegs wird sich dieser
Trend noch verfestigen.

Fur die Entlastung der verkehrsreichsten Kreuzung im Stadtgebiet (MUnsterstraBe / Heessener Str.) verdeutlicht die Prognoserech-
nung, dass ein Bypass in Form einer neue Verbindung zwischen MunsterstraBe und Heessener StraBe hier eine deutliche Entlastung

schaffen wurde.

Angesichts der Randnutzungen (Wohnen, Flugplatz, Erlebensraum) ist die Planung einer solchen Trasse allerdings eine komplexe

Aufgabe.

Analyse 2018

Verkehrs-
belastung
(Kfz / Tag)

11.000
9.000
28.000
11.000
2.000

9.000
19.000

4.000 -7.000

LKW-
Anteil

5%

4%

6 %

6 %

6 %

12 %

8 %

3%

Prognose 2030
Verkehrs- LKW-
belastung Anteil
(Kfz / Tag)

13.000 8 %
12.000 9 %
11.000 8 %
19.000 3%
9.000 4%
2.000 4%
10.000 9 %
7.000 1%

4.000 - 7.000 2%

Veranderung

KFZ

absolut

+ 1.000

+ 2.000

- 9.000

- 2.000

+ 1.000
-12.000

KFZ
in %

+10 %

+20 %

-30 %

-20 %

+ 10 %
-60 %



Seit 1990 ist das Netz

4.3. Handlungsempfehlungen fiir das HauptverkehrsstraBennetz der Ortsumgehungen
kontinuierlich
4.3.1. Autobahnzubringer und UmgehungsstraBen gewachsen

Bezogen auf die Entwicklung des StraBennetzes war die Grundsatzstrategie der Hammer Verkehrsplanung die moderate Ergéanzung
des StraBennetzes, um im Stadtzentrum und in den Ortsteilen eine sichere, leistungsfahige und umfeldvertragliche Abwicklung des
StraBenverkehrs zu gewahrleisten.

Die folgende Tabelle zeigt auf, in welchem Umfang die in den letzten drei Jahrzehnten realisierten UmgehungsstraBBen das Stra-
Bennetz entlastet haben. Hierzu wurden jeweils die urspriingliche Verkehrsbelastung der neuen Situation nach Fertigstellung der
NeubaumaBnahme gegenibergestellt:

StraBenbauprojekt Entlastungswirkung Verkehrsbelastung heutige Verkehrs- Entlastung
vorher belastung

Kanaltrasse Dortmunder StraBe 16.000 10.000 -40 %
(Herringer Markt)
Dortmunder StraBBe 12.000 8.000 -30 %
(zw. Herringer Weg und
Radbodstraf3e)
WilhelmstraBe (West) 23.000 19.000 -20 %

Warendorfer StraB3e Bockumer Weg 23.000 17.000 -35%

(westl. Nordenstiftsweg)

Bockumer Weg 12.000 10.000 -20 %

(6stl. Nordenstiftsweg)

Nordenstiftsweg 10.000 7.000 -30 %
Sachsenring Vogelsang 6.000 4.000 -30 %

Am Hammschen 9.300 6.000 -35%
L 518 Hammer StraBe 10.000 9.000 -10 %
(LipperandstraBe) Horster StraBe 5.000 3.000 -40 %
Dr.-Loeb-Calden- Werler StraBe 16.000 12.000 -25%
hof-StraBe (nordl. R.-Wagner.-Str.)
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Dr.-Loeb-Caldenhof-StraBe:

An diesem Beispiel lasst sich gut ablesen, dass sich die Wirkung neuer UmgehungsstraBen aufgrund des Beharrungsvermogens der
Verkehrsteilnehmer oft nur schrittweise entfaltet.

Flankierende MaBnahmen wie die Umgestaltung der urspriinglichen Verkehrsadern oder der Ausbau anschlieBender Netzabschnit-
te beeinflussen den Verlagerungsprozess wesentlich.

Warendorfer StraB3e / Sachsenring:

Mit einem Aufkommen von 12.000 KFZ/Tag hat die Warendorfer Stra3e bereits 2/3 des prognostizierten Aufkommens erreicht. Die
Historie der Zahlungen zeigt ein stetig steigendes Aufkommen dieser Achse, so dass sich die Verkehrssituation im Bockumer Weg
und Nordenstiftsweg erheblich entspannt hat.

Die anstehende Umgestaltung der Hammer StraBe wird weitere Anreize schaffen, anstelle der Ortsdurchfahrt die Umgehung tber
die Warendorfer StraBe zu nutzen.

Kanaltrasse:
Bislang hat die Kanaltrasse mit ca. 8.000 KFZ/Tag etwa 60 % der urspringlichen Verkehrsprognose erreicht. Es besteht somit noch
ein deutliches Potenzial zur Umlenkung weiterer Durchgangsverkehre.
Um eine noch bessere Nutzung der Kanaltrasse als Autobahnzubringer zu erreichen, sind folgende MaBnahmen erforderlich:
Bessere Verkehrslenkung von der A 1/ Dortmunder Stra3e auf die Kanaltrasse
Neuordnung des LKW-Parkens in der HafenstraB3e
Ausbau der Kreuzung HafenstraBe / Romer- / RadbodstralBe
Aufweitung der HafenstraBe bei Erneuerung der DB-Briicke
Umgestaltung der Dortmunder StraBe im Ortskern Heringen und der westlichen Wilhelmstral3e.

Verkehrsentwicklung
Dr.-Loeb-Caldenhof-StraBe:

16000

\

14000

12000 /

10000 -

\

8000

6000 |

4000 |

2000

Freigabe Dr. Loeb-
Caldenhof-StraBe

Freigabe Briicke

FahrstraBe
Ausbau Kreuzung

FahrstraBe /
Ostenallee

1995 2000 2005 2010 2015




Kiinftige Neubauprojekte:

B 63n:

Mit der Realisierung der noch geplanten StraBenbauprojekte sind weitere erhebliche Entlastungen zu erwarten. Im
Fokus steht hierbei die B 63n als neues Rlickgrat des StraBennetzes, die sich gemeinsam mit ihren Zubringern grund-
legend auf die Verkehrsbelastungen der westlichen Stadtbezirke und der Innenstadt auswirken wird.

Mit Blick auf die abschnittsweise Realisierung der B 63n wird der Stidabschnitt der B 63n (A2 bis K 35n) die ge-
winschte Entlastung des Ortsteils Pelkum voll erreichen, wahrend sich fiir den Hammer Westen und die Innenstadt
nur marginale positive Effekte ergeben werden. Um auch hier den Durchgangsverkehr umzulenken, bedarf es der
Realisierung des Nordabschnitts der B 63n.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die prognostizierte Wirkung der neuen StraBen im westlichen Hamm und in der
Stadtmitte:

Verkehrsbelastung Prognose 2030 Entlastung
2018 mit Neubauprojekten

Sternstra3e 12.000 8.000 -35%
Westring 19.000 15.000 -25%
AlleestraBBe 15.000 13.000 -15%
Richard-Wagner-Str. 14.000 7.000 -50 %
WilhelmstraBe 19.000 15.000 -20 %
(West)
Kamener StraBBe 18.000 7.000 -60 %
(Amtshaus Pelkum)
Kamener StraBBe 17.000 10.000 -40 %
(Wiescherh6fener Markt)
Weetfelder StraBBe 6.000 1.000 -85 %
(Nord)

Die B 63n ist
kiinftig das Rickgrat
des Hammer
StraBennetzes
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A 445 /L 667 n
Im Bezirk Rhynern geht es bei den geplanten Neubauprojekten A 445 und L 667n um einen bedeutenden Lickenschluss im west-
deutschen Autobahnnetz und um dessen vertragliche Verkntpfung mit dem o6rtlichen StraBennetz.

Zudem muss der wachsende Verkehr aus den wirtschaftlich erfolgreichen Gewerbegebieten Rhynerns im StraBennetz abgearbeitet werden.
Aufgrund der engen verkehrlichen Verzahnung beider Projekte besteht die Zielsetzung eines zeitlich koordinierten Baus von A
445 und L 667n. Durch die Ubernahme der Planungen fir die L 667n konnte die Stadt Hamm entscheidend zur Beschleunigung des
Verfahrens beitragen, so dass die Linienbestimmung inzwischen abgeschlossen werden konnte.

A 445 - Wichtiger

Luckenschluss im Die Tabelle zeigt die prognostizierten Entlastungen in den Ortslagen Rhynern und Freiske sowie der Werler StraBe (B 63), die heute

westfilischen an ihre Belastungsgrenze stot.

Autobahnnetz
Entlastungswirkung Verkehrsbelastung Verkehrsbelastung Entlastung

2018 2030

Werler StraB3e 24.000 21.000 -15 %
(Berge)
Werler StraB3e 17.000 5.000 -70 %
(Kump)
ReginenstraBBe 8.000 6.000 -25%
(Ortskern Rhynern)
Unnaer Stra3e 8.000 < 100 -95 %
(Freiske)
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4.3.2. Entlastung der Innenstadt vom Durchgangsverkehr

Aufgrund der Struktur des Hammer StraBennetzes und der Verkehrsbarrieren durch Lippe, Kanal und Bahnlinien wird die Innenstadt
in besonderer Weise vom Durchgangsverkehr belastet. Insbesondere die BundesstraBe B 63 wird Uiber den Westring bzw. die Stern-
straBe direkt durchs Zentrum gefihrt und unterbricht die FuBgadngerzone an zwei Stellen. Zudem fihren weitere Verkehrsadern
mit hohem Durchgangsverkehr durch die City (z.B. HafenstraBBe, Adenauerallee, Neue BahnhofstraBBe; Werler StraBe; Alleestral3e).

Das gesamte Verkehrsaufkommen der Hammer Innenstadt wird maBgeblich vom Durchgangsverkehr gepragt, wie die folgende
Ubersicht zeigt. Durchgangsverkehre sind hierbei alle Fahrten, deren Start- oder Zielpunkt nicht im erweiterten Innenstadtbereich
zwischen Bahn, Kanal, AlleestraBBe und HeBler-/Ludwig-Erhardt-StraB3e liegt.
Die Ermittlung der Verkehrsanteile erfolgte mit dem stadtischen Prognosesystem, das aufgrund des inzwischen erlangten Genauig-
keitsgrades nun auch far solche Detailauswertungen genutzt werden kann.

Verkehrsbelastung Anteil in %
KFZ / Tag
Quell-/Zielverkehre 45.000 39 %
Binnenverkehre 3.000 2%
Durchgangsverkehre 68.000 59 %
Gesamtverkehr 116.000

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tGber die Verkehrsbelastung und den Durchgangsverkehr auf wichtigen Innen-
stadtachsen:

StraBe Verkehrsbelastung davon: Durchgangs-
KFZ / Tag Durchgangsverkehr verkehr in %
Neue BahnhofstraBBe 13.000 9.000 70 %
Westring 19.000 12.000 60 %
Stern-/NordstraBBe 12.000 6.000 50 %
HafenstraBe 28.000 21.000 75 %
(Hohe Allee-Center)
Werler StraB3e 7.000 3.000 40 %
(Hohe Rathaus)
GoethestraBBe 13.000 8.000 60 %
AlleestraBBe (GriinstraBBe) 15.000 12.000 80 %
BismarckstraBe (JVA) 9.000 4.000 45 %

71



In West-/Ost-Richtung konzentriert sich der Durchgangsverkehr auf den Achsen HafenstraBe — Adenauerallee und AlleestralBe —
Ahornallee. Eine weitere, untergeordnete Achse des Durchgangsverkehrs verlauft Gber die WilhelmstraB3e - BismarckstraBe.

Fur die stadtebauliche Qualitat der Innenstadt stellen die Nord-Std-Durchgangsverkehre ein besonderes Problem dar, da die Bun-
desstraBBe B 63 Uber den Westring bzw. die SternstraBBe direkt durchs Zentrum gefuihrt wird und die FuBgangerzone an zwei Stellen
unterbricht.

Ca. 6.000 Kfz pro Tag belasten die Stern-/NordstraBBe im Durchgangsverkehr — etwa die Halfte des gesamten Verkehrsaufkommens.

Selbst im umgestalteten Bereich der StidstraBe betragt der Anteil des Durchgangsverkehrs, der von Osten kommend Gber den San-
ta-Monica-Platz zur SternstraBe fahrt, immer noch ca. 40 %.

,Westumgehung Innenstadt’ (B 63n / RLG-Trasse)

Seit mehr als zwei Jahrzehnten ist es erklartes Ziel der Hammer Verkehrsplanung, die Fihrung des Durchgangsverkehrs in der Ham-
mer Innenstadt grundlegend neu zu ordnen.

Wichtigste MaBBnahme ist die Schaffung einer ,Westumgehung Innenstadt’, einer Kombination aus B 63n und RLG-Trasse. Mit diesen
StraBenbauprojekten kénnen wesentliche Entlastungen erzielt werden, die fur die stadtebauliche Entwicklung der Innenstadt von
entscheidender Bedeutung sind.

Die B 63n wird im Innenstadtbereich 17.000 KFZ pro Tag aufnehmen, die

T e L —_— r .
Hauptverkehrsstrafennetz mit Neubauprojekten : RLG-Trasse 16.000 KFZ pro Tag.
Hamm:
o FUr die StraBenzige der Innenstadt bringt dies folgende Entlastungen, die fir
£ eine funktionale und gestalterische Aufwertung (Begriinung; Radwege, Que-
PR v bl T . -
i Hebaciaiien rungshilfen) genutzt werden kénnen:
S e 0T
StraBe Heutige Prognose Entlastung
Verkehrsbelastung mit in %
KFZ / Tag Westumgehung
Neue BahnhofstraBBe 13.000 10.000 25 %
LEGENDE Westring 19.000 15.000 25 %
s=———|  Stern-/NordstraBe 12.000 8.000 35 %
omememem®l  Werler StraBe 7.000 6.000 30 %
Landesatralin Oriscurighel (Rathaus)
iemomm | GoethestraBe 13.000 9.000 30 %
P Richard-Wagner- 14.000 7.000 50 %
R sy it StraBBe
. AlleestraBBe 16.000 13.000 25 %
| = ===| (GriinstraBe)




Ein Zeitpunkt fur die Realisierung der Westumgehung ist trotz erneuter Verankerung der B 63n im Bundes-
verkehrswegeplan nicht konkret absehbar. Die Prioritdten von Land und Bund sind durch den wachsenden

Erhaltungsaufwand und durch die Konzentration auf den Autobahnbau gepragt, so dass die Neutrassierung ] [
von Landes- und BundesstraBen auf absehbare Zeit nachrangig ist. Dies betrifft auch die B 63n, obwohl sie das {
neue Riuckgrat des Hammer HauptverkehrsstraBennetzes bilden soll. I = I

|
Aufgrund des jahrelangen Planungsstillstands hat die Stadt Hamm inzwischen jedoch die Initiative ergriffen, ] ! { { {5 P“l
anstelle des zustandigen Landesbetriebes StraBen NRW (LS) die Planung der B 63n zu Ubernehmen. Hiermit o
kann das Vorhaben effektiv beschleunigt und bestmoéglich mit anderen stadtischen Vorhaben (u.a. Nachnutzung RBF) koordiniert
werden.
Nunmehr ist gewahrleistet, dass ein Ausbauplan mit konkreten Kosten entsteht, dessen Realisierung dann mit Land und Bund ab-
gestimmt werden kann.

4.3.3. Umgestaltung von Hauptverkehrsstra3en

Die Hammer HauptverkehrsstraBen sind nicht nur Verkehrsadern, sondern auch Aufenthalts- und Lebensraum fir Passanten und
Anlieger. Oftmals sind sie als HauptgeschaftsstraBen das Herz und die Visitenkarte des Stadtteils.

Die Entlastung durch eine UmgehungsstraBe, KanalbaumaBnahmen oder die erforderliche, grundhafte Erneuerung eines StraBen-
abschnitts bieten die Gelegenheit, den stadtebaulichen und funktionalen Anforderungen mittels zeitgemaBer Lésungen besser
gerecht zu werden.

In vielen Hammer Ortsdurchfahrten ist ein Handlungsbedarf durch die Larm- und Abgasproblematik und die berechtigten Anspri-
che von Radfahrern und FuBgangern gegeben. Durch die Verlagerung der Verkehre auf leistungsfdhige Umgehungen bestehen
zunehmend Spielrdume flr einen Riickbau Uberdimensionierter Fahrbahnen.

In der Rahmenplanung fur die Hammer Innenstadt (2016) ist die stadtvertragliche Umgestaltung der HauptverkehrsstraBen als
Leitprojekt verankert.

Im Fokus stehen die GoethestraBe, die Richard-Wagner-StraBe und die Werler StraBBe. Die StraBenraume sollen zugunsten der FuB3-
ganger und Radfahrer neu aufgeteilt werden und einen Alleecharakter erhalten. An den Schnittstellen mit der FuBgangerzone soll
die Trennwirkung der kreuzenden HauptverkehrsstraBen zugunsten der querenden Passanten verringert werden.

Als HauptgeschaftsstraBe des Hammer Westens ist die WilhelmstraBe sowohl ein eigenstédndiges Quartierszentrum als auch Ein-
gangstor fur die Hammer Innenstadt.

Nach der bereits 1991 erfolgten Umgestaltung im 6stlichen Teilabschnitt soll auch der westliche Abschnitt von der Radbodstral3e
bis zur Otto-Brenner-StraBe umgebaut werden und einen entscheidenden Impuls fir die Aufwertung des Hammer Westens geben.




Dabei soll auch der Wilhelmsplatz aufgewertet und belebt werden.

Die Kamener StraBe in Pelkum ist bereits weitgehend umgestaltet. Zuletzt wurde der Abschnitt zwischen Bonener StraBe und Klei-
ne WerlstraBe erneuert.

Es wurden mehrere Kreisverkehre angelegt und ein pragender Ortseingang an der Einmindung der Bonener StraBBe geschaffen. Zur
Attraktivierung des StraBenraumes wurden durchgéngig Baumreihen gepflanzt.

N ! Die Hammer StraBe im Abschnitt BlilowstraBBe bis Barsener Straf3e ist erneue-
rungsbedurftig und entspricht nicht mehr den aktuellen Bedirfnissen. Daher
soll ab 2018 ein grundhafter Umbau mit neuem Querschnitt, durchgangigen
Radwegen und geordneten Parkflachen erfolgen. Mehrere Kreisverkehre
werden den ca. zwei Kilometer langen StraBenzug gliedern. Die Umgestal-
tung soll auch dazu beitragen, mehr Durchgangs- und insbesondere Schwer-
lastverkehre auf die LipperandstraBe (L 518) zu lenken.

Die Dortmunder StraBe in Herringen hat bislang keinen erkennbaren Bezug
zum Ortskern.

Langfristig ist geplant, den Charakter der Dortmunder StraBBe zwischen Fang-
straBe und NeufchateaustraBe durch zwei Kreisverkehre, sichere Querungshil-
fen und StraBenbegleitgrin neu zu definieren und damit von den AuBerorts-
abschnitten klar abzugrenzen.
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5. Ausblick:
e Zukunftsthemen der Verkehrsplanung
e Fortschreibung des ,Masterplan Verkehr’

Die Verkehrsentwicklung in Hamm wird in den kommenden Jahren von folgenden Themen gepragt:
Die Vervollstandigung des Netzes der UmgehungsstraBen und Autobahnzubringer;
Die grundlegende Neuordnung des Busnetzes mit mehr Direktverbindungen;
Den Bedeutungszuwachs alternativer Antriebsarten (insb. Elektromobilitat);
Die qualitative Aufwertung des Radnetzes durch den Radschnellweg und seine Zulaufstrecken.

Die Weiterentwicklung des StraBennetzes zur Entlastung der Siedlungsbereiche und besseren Anbindung an die Autobahnen ist ein Der ,,Masterplan
Kernthema dieses Verkehrsberichts. Verkehr” muss
Da der Netzausbau schrittweise vor sich geht, sollte nach Fertigstellung jedes Netzelementes eine Wirkungskontrolle erfolgen, die fortgeschrieben
eventuell erforderliche Anpassungen im umliegenden Netz ebenso identifiziert wie Umgestaltungsperspektiven fur die entlasteten

StraBenzlge. werden

Der neue Nahverkehrsplan wird durch zahlreiche Direktverbindungen und einige Fahrplanverdichtungen wesentliche Qualitatsver-
besserungen im Busnetz bringen. Dadurch er6ffnen sich neue Perspektiven fur die Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel.
Nach einer Einfihrungsphase sollte mittels einer Fahrgastzahlung Gberprift werden, ob das neue Busnetz den gewlinschten Nutzer-
zuwachs erbringt und welche BegleitmaBnahmen insbesondere im Bereich des Marketing einen nachhaltigen Erfolg versprechen.

Der Radschnellweg Ruhr mit dem noch zu planenden Zubringernetz bedeutet fir viele innerértliche Verbindungen und die Wege
in die westlichen Nachbarstadte einen qualitativen Quantensprung. Er ist Voraussetzung fir den angestrebten Radverkehrsanteil
von 25 %.

Die Stadt Hamm hat ein breit angelegtes Handlungsprogramm zur Férderung der Elektromobilitat auf den Weg gebracht. Beim
Bundesverkehrsministerium wurden aktuell folgende Teilkonzepte zur Férderung angemeldet:

Elektromobilitatskonzept fur die Stadtverwaltung;

Forderung der E-Mobilitat in zwei Modellquartieren;

Starkung von Kooperation und Offentlichkeitsarbeit.
Weitere Untersuchungen und MaBnahmenprogramme (u.a. zur Umstellung der Busflotte) werden voraussichtlich folgen.

Die genannten Konzepte und MaBnahmen zu Teilaspekten des Hammer Stadtverkehrs werden zu Beginn des kommenden Jahr-
zehnts vorliegen und die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen.

In der Folge wird es ratsam sein, flr die 6ffentliche Diskussion und die Entscheidungstrager erneut einen gesamtstadtischen Ver-
kehrsentwicklungsplan (Arbeitstitel: Masterplan Verkehr 2025) zu erstellen, um die Wechselwirkungen der verschiedenen Hand-
lungsfelder zu erfassen und Prioritdtensetzungen und neue Initiativen zu ermoglichen.
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