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1 Anlass und Erarbeitungsprozess

Die Stadt Gelsenkirchen hat sich zuletzt im Jahre 1989 systematisch mit dem Thema strategische
Verkehrsentwicklungsplanung auseinandergesetzt. Mobilitat steht heutzutage deutlich im o6ffentli-
chen Fokus. Die Problematik der Luftschadstoffe und die damit einhergehenden Folgen fiir Gesund-
heit und Umwelt, die Bedeutung des Klimaschutzes und der Klimaanpassung, verbunden mit dem
Beschluss des Rates der Stadt im Jahr 2019 zum Klimanotstand, haben zur Diskussion um die Not-
wendigkeit eines grundlegenden Wandels in der Mobilitat in der Stadt Gelsenkirchen gefiihrt. Die-
sen Wandel gilt es seitens der Stadt aktiv zu gestalten.

Neben den Luftreinhalte- und Klimaschutzbelangen existiert eine Vielzahl weiterer Fachplanungen
und Aufgabenstellungen mit Relevanz fir Mobilitat und Verkehr in der Stadtverwaltung (bspw.
Larmminderungsplanung, Nahverkehrsplanung, Bauleitplanung, Stadtentwicklungskonzepte). Ver-
kehr und Mobilitat haben ebenfalls groRen Einfluss auf das stadtebauliche Erscheinungsbild sowie
die rdumlichen Bezlige der Stadt Gelsenkirchen und so sind baulich-funktionale Aspekte wie z. B.
die Dimensionierung und bauliche Ausprdgung von Verkehrsachsen, ihre Einbettung in das Umfeld
oder die Gestaltung des 6ffentlichen Raums ein wichtiger, zu beriicksichtigender Faktor. Gut funkti-
onierende und attraktive Mobilitatsangebote leisten einen Beitrag, das stadtebauliche Erschei-
nungsbild zu optimieren sowie Aufenthaltsqualitdten zu erhéhen und damit das Image der Stadt zu
verbessern.

Um die Zielsetzungen und MaRnahmen der verschiedenen Fachplanungen und Themengebiete auf-
einander abzustimmen und eine langfristige Planungssicherheit zu schaffen, besteht die Notwen-
digkeit einer strategischen Ausrichtung der Mobilitdtsplanung. Dies erfolgt Gber den hier vorliegen-
den Masterplan Mobilitat, der die Anforderungen an eine zukunftsfahige Mobilitat fir die nachsten
zehn bis fiinfzehn Jahre formuliert sowie Handlungsempfehlungen und MaBnahmen fiir ein siche-
res, nachhaltiges und komfortables Mobilitdtsangebot definiert. Aufgrund der oben dargestellten
Rahmenbedingungen steht dabei die klimafreundliche Mobilitdt im Masterplan Mobilitat im Vor-
dergrund; ohne dabei die Erreichbarkeiten innerhalb der Stadt Gelsenkirchen zu reduzieren.

Neben der aktiven Gestaltung und damit Steuerung der Mobilitatsentwicklung in Gelsenkirchen un-
terstltzt ein beschlossener Masterplan Mobilitat auch bei der Einwerbung von Férdermitteln. Er
bildet oftmals die Basis flir Forderantrage fir tiefergehende Einzelkonzepte oder umsetzungsorien-
tierte MalRnahmen. Grundsatzlich beriicksichtigt sind die Ziele und die Fordertatbestande des
neuen Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz (FaNaG NRW), dessen detaillierte Forderkriterien und For-
dertatbestdande im April 2022 zwar noch nicht konkretisiert sind, das aber neben der Gleichrangig-
keit der Verkehrstrager, Radvorrangnetze, Radstationen und Mobilstationen auch die Vision Zero
gesetzlich verankert und mit Fordermitteln hinterlegt. Dariiber hinaus ist auch der an das FaNaG-
NRW gekoppelte Aktionsplan des Landes Nordrhein-Westfalen einbezogen worden.

Im Sinne eines Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) kommt einem Masterplan Mobilitat auch
europaweit eine Bedeutung zu. Die Erweiterung der bisherigen transeuropéischen Verkehrsnetze
(TEN-V), mit der Zielsetzung eines multimodalen, hochwertigen und effizienten Verkehrsnetzes,
rickt dabei nun starker die Reduktion der Treibhausgasemissionen (Klimaziele des EU-
Klimagesetzes und des européischen ,,Green Deals”) in den Vordergrund. Das Kernnetz wird hierbei
um weitere Grol3stadte erweitert, zu denen auch Gelsenkirchen gehdren wird. Diese Stadte missen
bis 2025 einen SUMP bzw. Verkehrsentwicklungsplan aufstellen mit der Zielsetzung einer nachhalti-
gen urbanen Mobilitat. Fir die darin enthaltenen Konzepte, wie die Forderung der emissionsfreien
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bzw. emissionsarmen Mobilitdt und MalRnahmen zur Multimodalitdt, kdnnen EU-Mittel, aber insbe-
sondere Mittel der Mitgliedsstaaten und private Mittel eingeworben werden.

1.1 Masterplan Mobilitat und Klimakonzept

Parallel zum Masterplan Mobilitat erfolgt die Erarbeitung eines neuen Klimakonzepts durch das Re-
ferat Umwelt der Stadt Gelsenkirchen. Das Handlungsfeld , Klimaschutz und Mobilitat” wird nicht
allein in dem Klimakonzept bearbeitet, sondern auch im Masterplan Mobilitat bertcksichtigt. Ziel
ist es, MaRnahmenvorschlage zu erarbeiten, die im Zeitraum bis zum Jahr 2035 umzusetzen sind
und die zugleich einen nennenswerten Beitrag des Mobilitatssektors zur Senkung der Treibhaus-
gasemissionen der Stadt Gelsenkirchen generieren. Zu berticksichtigen ist, dass die Stadt Gelsenkir-
chen nur einen bedingten Einfluss auf die Reduktion aller durch den Verkehr produzierten Treib-
hausgase auf dem Gelsenkirchener Stadtgebiet hat. Beeinflussen kann sie den Verkehr der Gelsen-
kirchener Bevolkerung innerhalb der Stadt, einen Einfluss hat sie dazu auf den Regionalverkehr der
Ein- und Auspendlerinnen und -pendler sowie auf den Giiterverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen
innerhalb der Stadt Gelsenkirchen. Keinen Einfluss hingegen besitzt sie beim Personenfernverkehr,
beim Guterverkehr tGber fiinfzig Kilometer oder beim Durchgangsverkehr (abgesehen von Ver-
kehrslenkung iber Routenvorgaben), der einen Anteil von gut der Halfte der CO,-Emissionen auf
dem Gelsenkirchener Stadtgebiet ausmacht. Hier wirken zukiinftig Uberwiegend steuerliche und
regulierende MalRnahmen seitens des Bundes wie z. B. Elektrifizierung und Effizienz, verursacherge-
rechte Bepreisung, Geschwindigkeitsbegrenzungen, die Férderung nichtfossiler Kraftstoffe, der Ab-
bau klimaschadlicher Subventionen oder die Umsetzung von Vorgaben der EU in bundesdeutsches
Recht. Diese Regulierungen werden zwar von der Stadt selbst nicht beeinflusst, aber sie wirken
selbstverstandlich auf den innerstadtischen Verkehr in Gelsenkirchen. Somit ist festzuhalten, dass
das tatsachliche CO,-Minderungspotenzial durch die Stadt Gelsenkirchen deutlich geringer ist als
der in der Klimabilanz des Klimakonzepts fir den Verkehrssektor ausgewiesene Gesamtausstol an
CO.. Bei den erarbeiteten verkehrlichen MaRnahmen im Masterplan Mobilitat ist nicht nur deren
Klimawirksamkeit zu bemessen, sondern alle im Masterplanprozess erarbeiteten Zieldimensionen
(siehe Kapitel 4) sind zu bericksichtigen. Fur die im Rahmen des Masterplans Mobilitat entwickel-
ten Handlungsansatze und MaBnahmen erfolgt eine gutachterliche Abschatzung der CO»-
Minderungswirkungen durch die MalRnahmen des Masterplans. Die Ergebnisse der Gesamtbilanzie-
rung und die prognostizierten Wirkungen der MaBnahmen auf den CO,-AusstoR im Jahr 2035 wer-
den im parallel erstellten Klimakonzept dargestellt.

1.2 Erstellungs- und Beteiligungsprozess

Die Erarbeitung des Masterplans Mobilitat gliedert sich in verschiedene Phasen und Bausteine, die
in der Abbildung 1 dargestellt sind. Neben dem eigentlichen Masterplan Mobilitat wurden weitere,
eng mit dem Erstellungsprozess verbundene, Projekte durchgefiihrt. So wurde parallel zur verkehr-
lichen Analyse im Masterplan eine Haushaltsbefragung durchgefihrt (siehe Kapitel 2.1), die das
Mobilitatsverhalten der Gelsenkirchener Bevélkerung reprasentativ abbildet. Die Untersuchung

war eine wichtige Stiitze fiir die Analysen.
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Parallel zur MaRnahmenentwicklung und zum Handlungskonzept wurden zudem vertiefende Teil-
konzepte entwickelt. So wird die Stellplatzsatzung derzeit im Sinne des Zielkonzeptes des Master-
plans und gemaR aktueller Richtlinien Giberarbeitet und neu aufgestellt. Mit dem kommunalen, be-
trieblichen und schulischen Mobilitatsmanagement wurden zudem Teilkonzepte gestartet, die Mo-

bilitat fir diese Wegezwecke in der Stadt vertraglicher aufzustellen.

Abbildung 1: Ubersicht {iber die Bausteine des Gesamtprojektes

Stellplatzsatzung

Ay nr L3 L3
Masterplan Mobilitit \ A:.Istausc[):

Stufe 1: Analyse, Leitbild & Ziele Stufe 2: MaBnahmen

N g

Austausch
Modal-Split -

./
Erhebung

Mobilitdtsmanagement

Quartiersbezogenes
Modellprojekt

Am Ende der MalBnahmenentwicklung wurde zudem das quartiersbezogene Modellprojekt gestar-
tet. Im Stadtteil Neustadt sollen die MaRRnahmen des Masterplanprozesses in Bezug auf die Forde-
rung der Nahmobilitat raumlich verortet werden. Die hieraus entwickelte Grundlage soll eine Uber-
tragbarkeit fiir das gesamte Stadtgebiet (Roll-Out) unterstiitzen.

Auch wenn diese Prozesse - teils wegen unterschiedlicher Akteure - als eigenstandige Konzepte zu
betrachten sind, wurden diese im Prozess immer wieder riickgekoppelt und miteinander verwoben.
Dabei dient das Zielkonzept als Handlungsgrundlage fiir alle konzeptionellen Handlungsansatze und
MaRnahmen.

Begleitet wurde der Prozess durch Dialoge mit Fachakteurinnen und -akteure, dem Austausch mit
der Politik sowie einer Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger. Aufgrund der wahrend des Prozes-

ses aufkommenden Corona-Pandemie erfolgten die Offentlichkeitsformate tiberwiegend digital.

1.2.1 Facharbeitskreis und Politik

Der Masterplanprozess wurde begleitet von einem Facharbeitskreis. Insgesamt fanden acht Sitzun-
gen mit bis zu 30 Teilnehmenden aus Verwaltung, von Aufgabentrdgern, von Interessenvertretun-
gen, aus der Wissenschaft sowie von Behdérden an den Sitzungen teil. Dabei wurden Themen aus
verschiedenen Perspektiven betrachtet und diskutiert, z. B. aus Planungs- und Ausfiihrungssicht
(Verwaltung), aus Verkehrssicherheitsperspektive (Polizei), Barrierefreiheit (Seniorenvertretung
und FuR e.V.), Klimaschutz und Jugend (Fridays for Future), Handel und Wirtschaft (Industrie- und
Handelskammer, Handwerkskammer) oder aus Verkehrsmittelsicht (BOGESTRA, ADAC, ADFC). Die
inhaltlichen Arbeitspakete wurden mit dem Facharbeitskreis diskutiert, die Expertise genutzt und in

die inhaltliche Bearbeitung miteinbezogen. Neben dem Facharbeitskreis gab es einen Austausch
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und eine fachliche Diskussion zu Inhalten und Prozess des Masterplans in einem regelmaRigen Jour-

fixe zwischen den Referaten Stadtplanung, Umwelt, Verkehr und Offentlichkeitsarbeit.

Abbildung 2: Ubersicht (iber die Themen im Arbeitskreis

¢ Austausch Bestandsanalyse (Starken und Schwéachen von Gelsenkirchen)
ekl @ Verfahrensablauf/Prozess

e Ergebnisse Haushaltsbefragung
e Einstieg in Zieldiskussion

¢ Diskussion zum Zielkonzept
¢ Aufstellung von Indikatoren zur Zielerreichung

¢2.0nlinedialog & Trendprognose
¢ Ableitung von Handlungsfelder

e MaRBnahmendiskussion zu Kernherausforderungen (z. B. Umgang mit HauptverkehrsstraBen, FahrradstraBen, autofreie
28.6.2021 Innenstadt)

e Prasentation und Diskussion MaRnahmen in den Handlungsfelder Radverkehr & Mikromobilitat, OPNV &
Intermodalitat, MIV & Wirtschaftsverkehr

e Prasentation und Diskussion MalRnahmen in den Handlungsfeldern FuRverkehr & Barrierefreiheit
08.10.2021

eVorstellung und Diskussion Umsetzungsstrategie

) C S 4

Mit der Politik erfolgte wahrend des Erarbeitungsprozesses einen kontinuierliche Abstimmung; ins-
besondere mit dem Ausschuss fiir Verkehr und Mobilitdtsentwicklung. Durch die zustdndigen Gre-
mien erfolgte zum einen ein Beschluss zu den Zielen und Indikatoren und zum anderen die Be-

schussfassung zum Masterplan Mobilitat.

1.2.2 Offentlicher Dialog

Der offentliche Dialog war sowohl in Prasenz als auch digital geplant. Durch die aufkommende
Corona-Pandemie musste der GroRteil des Dialogs mit den Biirgerinnen und Blirgern letztlich digi-
tal stattfinden. Am Anfang des Prozesses konnte Uber die Veranstaltungsreihe ,Lass uns reden” der
Stadt Gelsenkirchen noch in Prasenz ein erstes Stimmungsbild zur Mobilitat in Gelsenkirchen ge-
wonnen werden. Die Teilnehmenden, die per Zufallsauswahl angeschrieben wurden, verdeutlich-
ten dabei von Beginn an die Zielrichtung, die Stadt Gelsenkirchen besser fiir den Umweltverbund
aufzustellen. Unter dem Vorbehalt, dass durch dieses Auswahlverfahren keine Reprasentativat der
Gelsenkirchner Bevolkerung abgebildet wird, war bei den Teilnehmenden eine Bereitschaft zu er-
kennen, fir ein besseres Angebot im Umweltverbund auch Einschrankungen im Pkw-Verkehr hinzu-

nehmen. Gleichzeitig wurde ein hohes Interesse am Masterplanprozess geduRert.

Durch die Corona-Pandemie mussten die folgenden Veranstaltungen digital durchgefiihrt werden.
Uber zwei Onlinedialoge wurden die sich beteiligenden Biirgerinnen und Biirger um ihre Meinun-
gen, Einstellungen zu Themen der Mobilitat in Gelsenkirchen befragt und ihre Wiinsche zum The-
menfeld aufgenommen. Dabei gilt es bei den Ergebnisse zu beriicksichtigen, dass auch hier durch

das Beteiligungsformat eine Reprasentativitat fur die Gelsenkirchner Gesamtbevdlkerung nicht
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gegeben sein kann. In einem ersten Onlinedialog wurden die Entwicklungsperspektiven vorgestellt
und von den Birgerinnen und Blrgern bewertet. Dariiber hinaus wurde ein Ziel-Modal-Split fir die

Stadt Gelsenkirchen durch die Biirgerinnen und Blrger anhand einer interaktiven Abfrage erstellt.

Abbildung 3: Ziel-Modal-Split der Teilnehmenden
(rechts Vergleichswert aus der HH-Erhebung von 2015)

Ziel-Modal-Split

Ist-Modal-Split

m MIV = OPNV = Fahrrad zu FuR

Im zweiten Onlinedialog wurden anschlieRend die Ziele im Zielkonzept vorgestellt und bewertet.
Dabei wurde eine sehr positive Resonanz auf die Ziele wahrgenommen. Die meisten der Ziele wur-
den als sehr wichtig wahrgenommen, bei einigen Zielen wiinschten sich die Teilnehmenden noch
mehr Mut.

Planersocietat



Seite 14 von 252 Masterplan Mobilitat Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf

2 Analyseergebnisse

Die Inhalte des vorliegenden Masterplans Mobilitat basieren auf einer Bestandsanalyse zur Mobili-
tat in Gelsenkirchen. Zu dieser gehdren neben den Eindriicken der Blirgerinnen und Birger (siehe
Kapitel 1.2) sowie der Expertise der fir Mobilitat und Verkehr im Stadtgebiet zustéandigen Akteure
und der kommunalen Behorden insbesondere die gutachterlichen Analysen. In der Stadt Gelsenkir-
chen wurde als Grundlage fiir die Bestandsanalyse eine quantitative Analyse in Form einer Mobili-
tatsuntersuchung (siehe Kapitel 2.1) sowie eine Analyse auf Basis von Vor-Ort-Begehungen im Jahr
2020 durchgefiihrt. Darlber hinaus sind die bereits vorhandenen und mit den Themen Mobilitat
und Verkehr in Gelsenkirchen in Verbindung stehenden Planwerke, Projekte, Konzepte und Aktivi-
taten mit Stand Frihjahr 2021 gesichtet und aufbereitet worden (siehe Abbildung 4). Sowohl zur
Mobilitdtsuntersuchung und gutachterlichen Analyse als auch zu bereits bestehenden Planwerken,
Projekten, Konzepten und Aktivitdten wurden eigenstandige Dokumente erstellt. Nachfolgend sind
die zentralen Erkenntnisse aus den genannten Dokumenten als Analyseergebnisse aufbereitet. Sie
dienen als schnell Gberblickbare Grundlage fiir die weiteren Inhalte dieses Masterplanberichts. Flr

detailliere Informationen zur Bestandsanalyse wird auf die genannten Dokumente verwiesen.

Abbildung 4: vorhandene Konzepte und Plane in Gelsenkirchen mit Bezug zur Mobilitat,
Stand Frihjahr 2021

2.1 Mobilitatsuntersuchung

Im Rahmen des Erstellungsprozesses des Masterplans Mobilitat fur die Stadt Gelsenkirchen wurde
eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten in der Stadt Gelsenkirchen durchgefiihrt. Die

Konzeption und Auswertungsmethodik der Befragung entspricht den Standards der
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Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen e.V. (AGFS) zur einheitlichen Modal-Split-Erhebung in nordrhein-westfilischen
Kommunen. Insgesamt haben sich 1.418 Haushalte mit 2.975 Personen an der Befragung beteiligt.
Insgesamt konnten auf diese Weise 1,1 % der Gesamtbevolkerung der Stadt Gelsenkirchen befragt

werden, wodurch die Reprasentativitat sichergestellt ist.

Die Befragung erfolgte im September 2020 wahrend der Covid-19-Pandemie. Im Erhebungszeit-
raum wurde normaler Prdasenzunterricht in Schulen gehalten und gastronomische Betriebe sowie
Einzelhandel konnten unter Einhaltung der Maskenpflicht weitgehend normal 6ffnen. Dennoch sind
Einfliisse der Pandemie auf das erhobene Mobilitdtsverhalten festzustellen und bei der Interpreta-
tion der Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung in Gelsenkirchen, insbesondere im Vergleich zur Mobi-

litatsbefragung 2015, und somit vor der Covid-19-Pandemie, zu bericksichtigen.

Zentrale Ergebnisse der Mobilitatsbefragung 2020

Gegenlber der vorherigen Befragung im Jahr 2015 kann festgestellt werden, dass weniger Perso-
nen an einem normalen Werktag unterwegs sind (2020: 80 %; 2015: 88 %). Allerdings legen die mo-
bilen Personen im Vergleich dazu etwas mehr Wege pro Tag zurlick (2020: 3,6 Wege; 2015:

3,4 Wege). Daruber hinaus kann insgesamt mit 8,0 km eine leicht geringere mittlere Wegeldnge der
alltaglichen Wege (unter 100 km) festgestellt werden.

Tabelle 1: Mobilitatseckdaten der Bevolkerung in Gelsenkirchen 2020 und 2015

Mobilitdtseckdaten in Gelsenkirchen 2020 2015
Anteil mobiler Personen an einem normalen Werktag 80 % 88 %
Wege pro Tag pro Person (werktags) 2,9 Wege 3,0 Wege
Wege pro Tag pro mobile* Person (werktags) 3,6 Wege 3,4 Wege
Mittlere Entfernung eines Weges (nur Wege < 100 km) 8,0 km 8,4 km

*Mobile Personen sind alle Personen, die mindestens einen Weg am Tag auBer Haus zuriicklegen

Die Wegeldnge variiert dabei zwischen den genutzten Verkehrsmitteln. FuBwege sind durchschnitt-
lich 1,2 km lang und Fahrradwege 4,7 km. Wobei Wege mit Elektrofahrradern mit durchschnittlich
6,4 km langer sind als Wege mit konventionellen Fahrrddern (4,2 km). Die mittleren Distanzen mit
dem MIV als Fahrerin oder Fahrer liegen bei 13,3 km und mit dem MIV als Mitfahrerin oder Mitfah-
rer bei 10,0 km. Wege mit dem OPNV/SPNV haben durchschnittlich eine Linge von 15,5 km, wobei
Busfahrten mit durchschnittlich 5,8 km und StraRen-/U-Bahn-Fahrten mit 7,5 km deutlich kurzer

ausfallen als die Wege mit den S-Bahnen, Regionalziigen oder dem Fernverkehr.

In der Verkehrsmittelwahl bzw. im Modal Split nach Wegeaufkommen sind leichte Veranderungen
gegeniber dem Jahr 2015 zu beobachten. Der MIV-Anteil liegt mit 57 % der zurilickgelegten Wege
leicht Uber dem Niveau aus dem Jahr 2015 (55 %), aber auch der Radverkehrsanteil liegt mit 11 %
leicht Uber dem Anteil von 2015. Der FuBverkehrsanteil ist geringfiigig auf 21 % gesunken. Der An-
teil der mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Wege ist entsprechend der bundes-
weit beobachteten pandemiebedingten Verluste des OPNV von 14 % (2015) auf 11 % der Wege im

Vergleich am starksten gesunken.
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Abbildung 5: Modal Split nach Wegeaufkommen in Gelsenkirchen 2020 und 2015

Stadt Gelsenkirchen 2020 Stadt Gelsenkirchen 2015

=

B zuFul B rahrrad B MIVals Fahrer M MV als Mitfahrer [l OPNV
alle Angaben in %

Der Anteil der Personen mit einer Fahrerlaubnis liegt unverdndert bei 86 % der Personen ab 18 Jah-
ren, aber die Pkw-Ausstattung der Haushalte ist gegenlber der vorherigen Befragung gestiegen. So
ist der Anteil der autofreien Haushalte von 23 % auf 19 % gesunken und der Anteil der Haushalte
mit zwei oder mehr Autos gestiegen. Dementsprechend hat der Anteil der Personen (ab 18 Jahren),
die angeben, immer oder taglich liber ein Pkw zu verfiigen, ebenfalls zugenommen (2020: 73 % der
Personen ab 18 Jahren; 2015: 64 % der Personen ab 18 Jahren). Insgesamt ist das Mobilitatsverhal-
ten der Einwohnerinnen und Einwohner Gelsenkirchens weiterhin durch die Nutzung des MIV ge-
pragt. So werden 57 % aller Wege und drei Viertel der erfassten Personenkilometer (75 %) mit dem
MIV als Fahrer oder Mitfahrer zuriickgelegt und tber die Halfte der Personen nutzen den Pkw, Mo-
torrad oder Motorroller (fast) taglich (54 %). Zudem konnen anhand der regelmaRigen Verkehrs-
mittelnutzung 47 % der Personen dem Pkw-monomodalen Mobilitatstyp zugeordnet werden, die

damit die Gruppe des am haufigsten vertretenden Mobilitatstyps bilden.

Die OPNV-Nutzung hat bundesweit im Zuge der Pandemie deutliche Verluste zu verzeichnen. In
Gelsenkirchen ist im Vergleich zur vorherigen Befragung im Jahr 2015 ein vergleichsweise modera-
ter Riickgang der OPNV-Nutzung zu beobachten. So ist sowohl der Anteil der Wege mit Bus und
Bahn am Modal Split (2020: 11 % der Wege; 2015: 14 % der Wege) als auch der Anteil der Perso-
nen, die angeben, eine Zeitkarte fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu besitzen (2020: 26 % der
Personen; 2015: 27 % der Personen), leicht gesunken. Hierbei ist jedoch nicht auszuschlieRen, dass
der Nutzungsumfang von 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor Beginn der Pandemie in Jahr 2020 auf
einem hoheren Niveau lag als im Jahr 2015 und somit die pandemische Situation starkere Auswir-
kungen auf die OPNV-Nutzung hatte. Dennoch nehmen die 6ffentlichen Verkehrsmittel in der all-
taglichen Mobilitdt in Gelsenkirchen einen vergleichsweisen hohen Stellenwert ein. So nutzen 27 %
der Personen in Gelsenkirchen mindestens wéchentlich den Bus- und Bahnverkehr ((fast) taglich:
18 % der Personen; an 1 bis 3 Tagen pro Woche: 9 % der Personen), wahrend in vergleichbaren
GroRstadten, die in Stadtregionen liegen, lediglich 19 % der Personen Bus und Bahn mindestens

wochentlich nutzen (MiD 2017). Der Nutzungsschwerpunkt der 6ffentlichen Verkehrsmittel in
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Gelsenkirchen liegt im Ausbildungsverkehr. Rund ein Drittel der Wege mit dem OPNV sind Ausbil-
dungswege zur Schule oder Hochschule (34 % der OPNV-Wege), die in der Regel von jungen Men-
schen zuriickgelegt werden; diese sind haufig auf die Nutzung von Bus und Bahn angewiesen und
zahlen somit zu den nicht wahlfreien Nutzerinnen und Nutzern des 6ffentlichen Verkehrs. Aber
auch Uber ein Viertel der OPNV-Wege sind Wege zum oder vom Arbeitsplatz (29 %).

Der Anteil der Haushalte, die mindestens ein fahrbereites Fahrrad, Elektro- oder Lastenfahrrad be-
sitzen, ist zwar gegeniiber dem Jahr 2015 leicht gestiegen (2020: 65 %; 2015: 63 %), dennoch liegt
die Fahrrad-Ausstattung der Haushalte im Vergleich zum Bundesschnitt in der Stadt Gelsenkirchen
auf einem niedrigen Niveau (MiD 2017: 78 % der Haushalt mit mind. einem Fahrrad). Der allge-
meine Markttrend zu Fahrradern mit elektrischer Tretunterstiitzung (Elektrofahrrader) ist auch in
der Stadt Gelsenkirchen zu beobachten. So ist die Fahrradverfligbarkeit der Personen zwar insge-
samt mit 72 % der Befragten auf einem leicht hoheren Niveau zu 2015 (70 %), aber hinsichtlich der
Besitzquoten der verschiedenen Fahrradtypen sind deutliche Verdanderungen festzustellen. Wah-
rend in der vorherigen Erhebung lediglich 2 % der Personen im Besitz eines Elektrofahrrad waren,
verfugen nun 10 % der befragten Personen Uber ein Elektrofahrrad. Der Fahrradverkehrsanteil hat
gegeniber der vorherigen Erhebung leicht dazu gewonnen (Modal Split 2020: 11 % der Wege),
dennoch erhalten die Voraussetzungen zur Nutzung des Fahrradverkehrs in Gelsenkirchen im Ver-
gleich der Verkehrssysteme mit einer Durchschnittnote von 3,3 von den befragten Personen die

schlechteste Bewertung.

Der FuBverkehrsanteil am Modal Split liegt auf einem konstanten Niveau von etwa einem Flinftel
der zuriickgelegten Wege. Fast die Halfte der Personen legen (fast) taglich Wege zu Ful zuriick. An-
hand der regelmaRigen Verkehrsmittelnutzung werden ein Zehntel der Personen dem Mobilitats-
typ zugeordnet, die weder MIV, Fahrrad oder Bus und Bahn regelmafig nutzen; sie sind somit auf
das ZufuRgehen angewiesen. Dieser Anteil fallt im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt und
den raumstrukturell vergleichbaren GroRstadten hoch aus (MiD 2017: 6 %; MiD 2017- Grol3stadt in
Stadtregion: 6 %).

Insgesamt bleibt der MIV das Riickgrat der Mobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner in Gelsen-
kirchen. Im Zuge der Pandemie hat sich der Anteil der nicht mobilen Personen erhéht und es wer-
den durchschnittlich etwas kiirzere Wege zuriickgelegt. Im OPNV ist eine geringere Nutzung als im
Jahr 2015 festzustellen, dennoch nimmt der OPNV einen wichtigen Stellenwert in der Alltagsmobili-
tat in Gelsenkirchen ein. So ist die Zeitkartenbesitzquote nur geringfugig gesunken (2020: 26 % der
Personen) und liegt weiterhin auf dem Niveau der vergleichbaren GroRstadte in Stadtregionen
(MiD 2017- Grol3stadt in Stadtregion: 26 % der Personen). Der Anteil der mindestens wochentli-
chen OPNV-Nutzerinnen und Nutzer liegt auf einem tiberdurchschnittlichen Niveau. Die Anteile der
aktiven Mobilitat und Fahrradausstattung zeigen nur leichte Verdanderungen, wobei der Markttrend

zu Elektrofahrradern auch in Gelsenkirchen zu beobachten ist.
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2.2 Bestandsanalyse

Die im nachfolgenden Kapitel zusammenge-

fassten Analyseergebnisse entstammen den Vor-Ort-Begehungen des Gutachterbiiros zu Beginn

des Projekts und der bestehenden Planwerke, Projekte, Konzepte und Aktivitdten der Stadt Gelsen-

kirchen zum Thema Verkehr und Mobilitdt. Diese wurden im Arbeitsprozess (siehe Kapitel 1.2) um

Eindriicke der Gelsenkirchener Bevdlkerung -
als lokale Expertinnen und Experten — erganzt
und bilden einen Stand Mitte des Jahres 2021.
Zur besseren Ubersichtlichkeit sind fiir den vor-
liegenden Endbericht insbesondere die identifi-
zierten Starken und Schwachen zusammenge-
fasst und anschliefend auf die im jeweiligen
Themenfeld zentralen Handlungserfordernisse
heruntergebrochen worden.

Stadtstruktur und Verkehrsverflechtungen

Die Stadt Gelsenkirchen liegt zentral in der
Metropole Ruhr und hat entsprechend starke
verkehrliche wie auch strukturelle Verflechtun-
gen zu den Nachbarkommunen sowie zu weite-
ren Stadten der Metropole Ruhr und dariber
hinaus. Eine Besonderheit stellen die beiden
Zentren Buer und Altstadt dar. Das Stadtgebiet
weist ein starkes strukturelles, soziodemogra-
phisches Nord-Siid-Gefélle auf.

Tabelle 2: Starken und Schwachen im Bereich Stadtstruktur und Verkehrsverflechtungen

Starken

Schwiéchen

- zentrale Lage in der Metropole Ruhr

- starke Verflechtungen ins Umland sowie
in die Nachbarkommunen (ca. 113.000
tagliche Pendelwege)

- ausgeglichenes Pendlersaldo (+201)

- einige Stadtteile mit positiver Bevolke-
rungsentwicklung

- etwa ein Viertel der Einwohnerinnen und
Einwohner lebt in kompakten Strukturen

- viele Stadtteile verfligen tber eigenstan-
dige Versorgungsbereiche

- geringe Topographie im Stadtgebiet

- junge Bevolkerungsstruktur

stagnierende Bevdlkerungszahlen in der
Gesamtstadt

trotz stagnierender Bevolkerungszahlen
steigt die Anzahl an Pkw im Stadtgebiet
einige Stadtteile mit deutlich negativer
Bevolkerungsentwicklung

bizentrische Stadtstruktur sorgt fur hete-
rogene Entwicklung der Stadtteile
vergleichsweise hohe Arbeitslosigkeit (ca.
12 % gegenliber ca. 5 % bundesweit)
zahlreiche Bebauungs- und Infrastruktu-
ren wirken als Barrieren und trennen die

Stadt in einen nordlichen und einen
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stdlichen Bereich
- breite Hauptverkehrsachsen sind stark
auf den MIV ausgerichtet und haben

ebenfalls Barrierewirkung

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich Stadtstruktur und Verkehrsverflechtungen greifen
insbesondere die im Stadtgebiet vorhandenen strukturellen und soziodemographischen Unter-
schiede auf. Diese sind malRgeblich durch die bizentrische Struktur sowie die baulichen und naturli-
chen Barrieren gepragt. Darliber hinaus sind Pendelverbindungen fir Gelsenkirchen als bedeuten-

der Standort innerhalb der Metropole Ruhr ein weiterer wichtiger Aspekt:

- individuelle Bewertung der Bevdlkerungsentwicklung fir die Stadtbezirke und Stadtteile

aufgrund von heterogenen Entwicklungstendenzen

- Einbezug wachsender Pkw-Zahlen im Hinblick auf die MaBnahmenkonzeption im flielen-

den und ruhenden Verkehr

- Stdarkung und Ausbau der relevanten Pendelverbindungen von und nach Gelsenkirchen un-

ter Berlicksichtigung der verkehrsspezifischen Zielsetzungen der Stadt

Mobilitat in Gelsenkirchen (Vergleich 2015 und 2020)

Die Stadt Gelsenkirchen verfiigt iber zahlreiche Grundlagendaten zur Mobilitdt. Diese stammen
aus bereits durchgefiihrten und abgeschlossenen Mobilitats- und Verkehrserhebungen (z. B. Haus-
haltsbefragung 2015). Darliber hinaus sind die Mobilitats- und Verkehrserhebungsdaten um aktu-
elle Mobilitatseckdaten (z. B. Pkw-Bestand, Zulassungszahlen, Unfallstatistiken, etc.) ergdnzt wor-
den. Unter anderem zu Vergleichszwecken sowie zum Aufzeigen von Entwicklungstendenzen
wurde im Jahr 2020 eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt (siehe Kapitel 2.1), deren Ergebnisse als

Entwicklungstendenzen kurz zusammengefasst sind.

Tabelle 3: Starken und Schwachen aus der Gelsenkirchener Haushaltsbefragung 2015

Starken Schwaéchen

der MIV dominiert den Modal Split
OV-Anteil am Modal Split geringer als in

- Radverkehrsanteil im Vergleich zu Essen -
oder Dortmund erhoht -

sudliche Stadtteile verfiigen iber héhere
OPNV-Anteile und auch die FuRverkehrs-
anteile sind in diesen kompakten Stadttei-
len erhoht

der FulRverkehr ist bei Einkdufen und Be-
sorgungen des taglichen Bedarfs sowie
bei Freizeitwegen im Stadtgebiet relativ

stark vertreten

anderen Ruhrgebietsstadten mit StraRen-
bahn

nordliche Stadtteile sind deutlich MIV-
affiner

Trassenausrichtung im SPNV wirkt sich
nachteilig auf die innerstadtische Erschlie-
RBung aus

der OV ist mit all seinen Angeboten
(Bahn, StraRenbahn und Bus) dem MIV in

der Reisezeit unterlegen
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Die Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2020 zeigt die weiterhin vorherrschende Rolle des MIV in
Gelsenkirchen. Wie schon im Jahr 2015 kénnen die vorhandenen Potenziale des OV nicht vollum-
fanglich abgerufen werden und sind durch die Pandemie zusatzlich negativ beeinflusst worden;
auch wenn der Anteil der Personen, die mindestens einmal die Woche den OPNV nutzen, mit ei-
nem Viertel relativ hoch ist. Demgegeniiber steht eine positive Entwicklung im Radverkehr (ggf. ein
Pandemieeinfluss), auf der aufgebaut werden kann. Insgesamt hat die Wegeanzahl im Vergleich
zum Jahr 2015 leicht abgenommen, was potenziell auf gestiegene Homeofficeanteile und weniger
Freizeitaktivitaten (ggf. ein Pandemieeinfluss) schlieRen l&sst.

Die zentralen Handlungserfordernisse sind:

- fir die vom MIV gepragten Wegezwecke ,Arbeit”, , Einkauf” ,Begleitung einer Person” und

,dienstliche / geschiftliche Erledigung” bedarf es weiterhin zielgerichteter Losungen

- der OV muss das Vertrauen der Gelsenkirchener Bevélkerung zuriickgewinnen und inner-

stadtisch sowie im regionalen Zusammenhang konkurrenzfahig zum MIV sein

- der erkennbare Trend zu mehr Radverkehr ist aufzugreifen und zu férdern, um insbeson-
dere kiirzere MIV-Wege zu reduzieren, der Bedarf an sicheren und moderneren Radver-

kehrsinfrastrukturen ist aus den Antworten der Befragten ableitbar

- individuelle Ansatze zur Starkung des FuBverkehrs in den Stadtteilen und Stadtbezirken,
welche die jeweils gegebenen Voraussetzungen beriicksichtigen

FuBverkehr und Barrierefreiheit

ZufulRgehen ist die natirlichste Fortbewegungsart. Die Mdglichkeit des ZufuRgehens steht einem
Grofteil der Bevolkerung zur Verfligung. Eine fullverkehrsfreundliche Stadt ist eine Investition in

die Lebensqualitdt und die Gesundheit der Bewohnerinnen und Bewohner.

Tabelle 4: Starken und Schwachen FuRverkehr und Barrierefreiheit

Starken

Schwaéchen

zwei attraktive Hauptzentren sowie meh-
rere (teils umgestaltete) Nebenzentren
bieten Qualitaten

strallenunabhangige FuBwegeverbindun-
gen bieten attraktive Verbindungsmog-
lichkeiten zwischen den Stadtteilen (insb.
flr Freizeit- und Erholungszwecke)
Bordsteinabsenkungen sind bereits an
verhaltnismaRig vielen Querungen vor-
handen

Blindenleitsystem in der Altstadt
umgestaltete Platze (z. B. Grilloplatz) mit
Aufenthaltsmoglichkeiten

Projektansatz aus der Digitalstrategie mit

der App Avatar zur wissenschaftlichen

Mindest-Gehwegbreite von 2,50 m (ERA
02 & RASt 06) insb. in dlteren Bestands-
quartieren regelmalig unterschritten
bestehende Nutzungskonflikte (z. B. mit
dem ruhenden Verkehr
Sanierungsbedarfe an Oberflachen
Starke Barrierewirkung von zentralen
MIV-Achsen im Stadtgebiet; Querungsan-
lagen zumeist flir den MIV optimiert
(lange Wartezeiten im FuRverkehr)

auch hoch frequentierte Querungen (z. B.
Zugange zur Altstadt, FlorastralRe) teils
unterdimensioniert und veraltet
Barrierefreiheit wird bei allen aktuellen

Planungen und Umsetzungen
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Erkundung des Stadtraums bericksichtigt. Allerdings fehlen insbe-
sondere im Bestand oftmals noch Doppel-

guerungen sowie taktile Elemente

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich FuRverkehr und Barrierefreiheit folgen insbeson-
dere den Erkenntnissen der Vor-Ort-Begehungen im Gelsenkirchener Stadtgebiet. Diese haben ge-
zeigt, dass zu geringe Gehwegbreiten und damit verbundene Nutzungskonflikte vor allem in (ver-
dichteten) Bestandsquartieren ein wiederkehrendes Merkmal sind. Markant sind auRerdem viele
Barrieren: Autobahnen, Schienenverbindungen oder auch HauptverkehrsstraRen haben hohe
Trennwirkungen, die innerhalb und aulRerhalb der Stadtteile die Verbindungsqualitdt des FuRver-
kehrs limitieren. Positiv hervorzuheben sind insbesondere die zahlreichen straBenunabhangigen
FuRwegeverbindungen zwischen den Stadtteilen. Barrierefreiheit wird bei aktuellen Planungen und
Umsetzungen hergestellt. Eine flaichendeckende Beriicksichtigung im Bestand ist noch nicht er-

reicht:

Herstellung von ausreichend dimensionierten Seitenraumen fiir konfliktarmen bzw. -freien

FuBverkehr
- Verbesserung der Querungen in Bezug auf FuBgangerfreundlichkeit und Barrierefreiheit
- Trennung von Rad- und FuRverkehr bzw. von FulBverkehr und ruhendem (Kfz-)Verkehr

- Durchlassigkeit fiir den FuBverkehr im Bereich von Barrieren erhdhen

Radverkehr und Mikromobilitat

Das Fahrrad wird immer haufiger auch als Alltagsverkehrsmittel genutzt. Besonders mit dem Auf-
kommen von Pedelecs haben sich die Einsatzmoglichkeiten des Fahrrads deutlich erhoht. Auf kur-
zen, innerstadtischen Wegen gilt das Fahrrad als das schnellste Verkehrsmittel. Fahrradfahren ist
ressourcensparend, gesundheitsférdernd und fir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich. Eine beson-
dere Herausforderung im Radverkehr liegt in der Bereitstellung verkehrssicherer und komfortabler
Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere im Bereich von durch Flachenkonkurrenzen und Nutzungs-
konflikten gepragten, innerstadtischen Stralenrdaumen. Hierbei sind auch Entwicklungen im Be-

reich der Mikromobilitat (z. B. E-Scooter) einzubeziehen.

Tabelle 5: Starken und Schwachen Radverkehr und Mikromobilitat

Starken Schwachen
- straBenunabhéngige Verbindungen so- - die dominierenden MIV-Verkehrsachsen
wohl zu Freizeitzwecken als auch stadt- stellen Barrieren fir den Radverkehr dar
teilverbindend (Alternative zur Hauptver- und machen diesen unattraktiv; Que-
kehrsstralRe) rungshilfen sind i.d.R. nur an grolRen Kreu-
- bereits umgestaltete Straen kdnnen als zungen vorhanden und fiir den Radver-
Vorbilder fir die weitere Radverkehrspla- kehr nachteilig geschaltet
nung dienen - Hauptverkehrsachsen im Gelsenkirchener
- Sutumer Briicke als Fahrradstrale ist ein Zentrum (Altstadt) haben oftmals keine
erster Ansatz zur Priorisierung des Radverkehrsinfrastruktur; hier wird die
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Fahrrads in bestimmten Straenrdumen
die Freigabe von EinbahnstraRen fiir den
Radverkehr bieten die Moglichkeit direkte
Verbindungen herzustellen

Die Fahrradservicestationen und Dein-
Radschloss bieten Potenzial, den Radver-
kehr im Stadtbild sichtbarer zu machen

in den Zentren bestehen vermehrt ange-
messene bis hochwertige Anlehnbigel
zum Abstellen von Fahrradern

erste Projektideen im Bereich der Digitali-
sierung vorhanden (z. B. griine Welle,
Warnfunktion bei zu geringen seitlichen
Abstanden) und in Anwendung (tempo-

rére Beleuchtung)

Verkehrssicherheit negativ beeinflusst
keine Radverkehrsinfrastruktur entlang
der stdlichen Kurt-Schumacher-StraRe
(als zentrale Verkehrsachse durch Gelsen-
kirchen)

sanierungsbedrftige Strallen (insb. Stra-
Renbelage), veraltete Flihrungsformen
wirken einschrankend auf die Verkehrssi-
cherheit von Radfahrenden

Netzlicken und Defizite an vielen weite-
ren Stellen der Stadt

Umsetzung von Fahrradstrallen ist ver-
besserungswiirdig (z. B. fehlende Pikto-
gramme, Hinweise, wiedererkennbare
Gestaltung)

entstehende Konflikte mit dem ruhenden
Verkehr sowie dem FulRverkehr werden
vor allem in den Stadtteilzentren offenbar

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich Radverkehr und Mikromobilitat folgen insbeson-
dere den Erkenntnissen der Vor-Ort-Begehungen im Gelsenkirchener Stadtgebiet. Diese haben ge-
zeigt, dass in den vergangenen Jahren MaBnahmen im Radverkehr umgesetzt wurden (Zukunfts-
programm Radverkehr) und das Fahrrad einen héheren Stellenwert bekommen hat. Allerdings fehlt
es bisher an einer strategisch-konzeptionellen Gesamtplanung fiir den Radverkehr. Ein konzeptio-
neller Uberbau mit Zielnetz fehlt genauso wie eine valide Datengrundlage (Radverkehrszahlungen,
Auslastungen etc.). Weiter weist das Radverkehrsnetz in Gelsenkirchen viele Netzliicken und Barri-

eren auf:

- Radverkehrsfiihrung in den Bestandsquartieren (insbesondere um die Altstadt herum be-

steht hierzu erheblicher Erneuerungsbedarf)

- Querungen im Bereich der Hauptverkehrsachsen missen beschleunigt werden und mehr
Verkehrssicherheit bieten

- Entlang der hauptsachlichen Verkehrsstrome im Stadtgebiet (Nord-Sid-Richtung) braucht

es durchgangige Radverkehrsinfrastrukturen

Verkehrssicherheit

Die Sicherheit im Verkehr wird iberwiegend durch das Verkehrsverhalten und die vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur determiniert. Auf beide Faktoren kann von kommunaler Seite Einfluss genom-

men werden und so insbesondere fiir schwachere Verkehrsteilnehmende die objektive und subjek-
tive Sicherheit erhoht werden. Natirlich spielt die Verkehrssicherheit auch im Bereich des MIV und
OV eine wichtige Rolle. Bedeutsamer ist die Verkehrssicherheit allerdings im Bereich FuB- und Rad-

verkehr, da hier die Auswirkungen von Unfallen schnell deutlich groRer sein kénnen.
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Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich der Verkehrssicherheit beruhen auf den Auswer-
tungen der Unfalldaten der Polizei Gelsenkirchen. Diese zeigen, dass die Anzahl der Unfélle in den
vergangenen Jahren deutlich zugenommen hat. Wenn auch die Zahlen der Unféille mit Schwerver-
letzten und Getoteten stagnieren, deuten die Daten darauf hin, dass insbesondere Unfallschwer-

punkte in den Blick ggnommen werden mussen:

- Erhohung der Verkehrssicherheit insbesondere in sensiblen Bereichen (vor Kindergarten,
Schulen, Seniorenheimen etc.) und in Bereichen, in denen viele Verkehrsteilnehmende auf-
einandertreffen (Ful3, Rad, Kfz)

- Erhoéhung der Verkehrssicherheit insbesondere fiir Radfahrende, Schaffung von sicheren
Radverkehrsinfrastrukturen auch fur Pedelecfahrende

- Starkung der Verkehrsbildung (z. B. fiir junge Erwachsene oder altere, ungelibte Pede-

lecnutzende)

Offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr bildet das Riickgrat einer umweltfreundlichen Mobilitat und ist wesentli-
cher Bestandteil der Daseinsvorsorge und der Teilhabe am 6ffentlichen Leben fiir alle Bevolke-
rungsgruppen. Doch nicht nur die Funktion der Daseinsvorsorge ist relevant, sondern beispiels-
weise auch die Abwicklung des (Berufs-)Pendelverkehrs.

Tabelle 6: Starken und Schwachen des 6ffentlichen Verkehrs

Starken

Schwiéchen

gute grundsatzliche ErschlieBungswirkung
im Stadtgebiet (94 % der Bevolkerung er-
reicht den OV innerhalb von 300 m)
einige zentrale OV-Haltepunkte sind mo-
dernisiert und haben Vorbildfunktion
insgesamt vermitteln die Bushaltestellen
einen positiven Eindruck

regionale Anbindungsqualitat (nach RIN
2008) ist gut bis befriedigend (Richtung
Dortmund und Essen)

innergemeindlich bis auf wenige Ausnah-
men ebenfalls gute Anbindungsqualitat
(allerdings schlechter als MIV)
entstehende Dynamik im Bereich alterna-
tiver Antriebe (E-Busse, Wasserstoffbus)
barrierefreier Ausbau der Haltestellen
geht sukzessive voran

Digitalstrategie nennt verschiedene Pro-
jekte deren Umsetzung kurzfristig ange-

gangen werden soll (z. B. digitales

Angebotsqualitaten des OV in einigen
Stadtteilen unterdurchschnittlich (z. B.
Resser Mark, Scholven, HeRler)

regionale SPNV-Verbindung im Stadtge-
biet ungleich verteilt; in Randbereichen
ist der SPNV nicht konkurrenzfahig

Buer nicht ausreichend qualitatsvoll durch
den SPNV an das Ruhrgebiet angebunden
Modernisierungsbedarfe an SPNV-
Haltepunkten (z. B. GE-Zoo, GE-Buer-Siid)
bundesweite Zielvorgabe zum barriere-
freien Ausbau von Bushaltestellen wer-
den, auch aufgrund des dort definierten
Umsetzungszeitraumes und der Kosten,
wie in den meisten GroRstddten noch

nicht erreicht
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Schokoticket, Weiterentwicklung Kunden-
da, Sensorik zur Fahrgastzahlung, etc.)

- Unter Pandemiebedingungen nutzen laut
Haushaltbefragung 26 % der Bevolkerung
mindestens einmal wochentlich den
OPNV

Das OV-System in Gelsenkirchen bietet gute Voraussetzungen zur qualitatsvollen Anbindung des
Stadtgebiets. Der SPNV weist, mit Ausnahme des Gelsenkirchener Hauptbahnhofs, allerdings limi-
tierende Aspekte auf (z. B. Qualitat, Haltepunkte, Verbindungsmoglichkeiten, Taktung, Bedienzeit-
rdume). Damit hdngt auch zusammen, dass OV-Reisezeiten z. T. nur bedingt mit den MIV-
Reisezeiten konkurrieren kénnen. Hier sind die Moglichkeiten der Einflussnahme durch die Stadt
Gelsenkirchen aufgrund der Zustandigkeiten (DB, VRR) gering. Daraus ergeben sich folgende zent-

ralen Handlungserfordernisse:

Durchfiihrung der im Nahverkehrsplan erarbeiteten Priifauftrage zur potenziellen Erweite-
rung der Strafenbahnanbindung im Stadtgebiet (2021 erfolgt; siehe Kap. 5.3)

- Aufwertung zentraler SPNV-Bahnhofe; Ausbau/Erneuerung als intermodale Haltepunkte
- qualitativ hochwertige Anbindung von Buer durch den SPNV

- weitere Starkung des 6ffentlichen Verkehrs als Riickgrat umweltfreundlicher Mobilitat auf

den Hauptachsen

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit

Vernetzte Mobilitat

Die Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln im Tages- bzw. Wochenverlauf (Multimodalitat)
oder auf einem Weg (Intermodalitat) wird im stadtischen Verkehrsgeschehen immer bedeutender.
Einerseits weil die so geschaffenen Mobilitatsalternativen attraktiver werden und andererseits, da
Menschen vermehrt nach praktikablen Losungen suchen, auf ein eigenes Auto zu verzichten. Die
attraktive und effiziente Vernetzung der unterschiedlichen Mobilitatsalternativen tragt dement-
sprechend dazu bei, den gesamtstadtischen Verkehr nachhaltiger zu gestalten und diesen durch

vielfaltige, verfliigbare Wahlmaglichkeiten zu entzerren.

Tabelle 7: Starken und Schwachen der vernetzten Mobilitat

Starken Schwachen

- intermodale Angebote sind an allen - anden SPNV-Haltepunkte Buer-Stid und
SPNV-Haltepunkte vorhanden (DeinRad- Rotthausen bestehen keine ausgewiese-
schloss, Fahrradboxen, Bike-Sharing, P+R- nen P+R-Anlagen
Anlagen) - Fahrradabstellanlagen an intermodalen

- Bike-Sharing ist in den beiden Zentren so- Schnittstellen teilweise modernisierungs-
wie in einigen Stadtteilzentren vorhanden bedirftig

- In Gelsenkirchen besteht ein Carsharing- - P+R-Vermarktungskonzept bzw. zielge-
Angebot richtete Ansprache von potenziellen P+R-
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- Erste Kooperationsansatze zur libergrei- Nutzerinnen und -nutzern fehlt bislang

fenden Abrechnung von Mobilitatsange- - Carsharing-Angebote sind bisher kaum
boten (OV-Zeitkarte & Carsharing) verbreitet und weisen keinen Nutzungs-

zusammenhang auf

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich der vernetzten Mobilitat folgen insbesondere den
Erkenntnissen der Vor-Ort-Begehungen im Gelsenkirchener Stadtgebiet. Diese haben gezeigt, dass
in Gelsenkirchen erste Ansatze zur Vernetzung von Mobilitdtsangeboten bestehen. Konzentriert
sind die damit zusammenhangenden Angebote insbesondere im Bereich der SPNV-Haltepunkte so-
wie in den beiden Zentren Altstadt und Buer. Auch erste Kooperationsbestrebungen zwischen Mo-
bilitatsdienstleistern sind gegeben. Es fehlt bislang allerdings an tibergeordneten Zugangsmoglich-

keiten, Vermarktungskonzepten sowie z. T. der stadtweiten Verbreitung von Angeboten:
- Starkung und sukzessiver Ausbau der vorhandenen Sharingangebote

- Erarbeitung eines integrierten Konzepts zum Ausbau und zur Starkung der vernetzten Mo-
bilitdat auf Grundlage der vorliegenden Planwerke und Konzepte (Fachkonzept multimodale
Mobilitat, verbundweites Konzept fiir die Einrichtung von Mobilstationen, Antrag im Rah-

men des Strukturstarkungsgesetzes)

FlieRender und ruhender Kfz-Verkehr

In Gelsenkirchen hat der Kfz-Verkehr eine bedeutende Rolle fiir die Mobilitat der Menschen sowie
fir die Wirtschaft der Stadt inne. Aktuelle gesellschaftliche Trends sowie politische Ziele und ge-
setzliche Vorgaben zeigen aber, dass die tGber Jahrzehnte gewachsene Ausgestaltung des Kfz-Ver-
kehrs vermehrt in Frage gestellt wird. Moderne Mobilitdtsplanung versucht statt einer Priorisierung

des Kfz-Verkehrs attraktive und konkurrenzfahige Alternativen zu entwickeln und die notwendigen

Kfz-Verkehre stadtvertraglich sowie fir alle Verkehrsteilnehmenden sicher abzuwickeln.

Tabelle 8: Starken und Schwachen des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs

Starken

Schwaéchen

Sehr hohe Angebotsqualitaten in die Alt-
stadt (RIN 2008: Angebotsqualitdt A aus
allen Stadtteilen) und in die Region (z. B.
Dortmund, Essen)

Querungen auf den Kfz-Verkehr ausge-
richtet; entsprechend gute Reisezeiten
mit dem MIV

erste Ansatze zur Integration der Elektro-
mobilitat (z. B. 6ffentliche Lades&ulen, Be-
freiung von Parkgebihren, Reduzierung
der Kosten des Bewohnerparkausweises)
in vielen Bereichen scheint der Parkdruck
eher moderat zu sein

Lkw-Verkehre werden grofStenteils Gber

hohe Larm- und Luftschadstoffemissionen
entlang der Hauptachsen (z. B. Kurt-Schu-
macher-Stralie)

StraBenrdume teilweise iberdimensio-
niert

Parken im 6ffentlichen Raum glinstiger als
in Parkbauten

MIV verdrangt den Rad- und FuBverkehr
in die verbleibenden Restraume und
senkt die Qualitdten fir die Nahmobilitat
bisher keine Innenstadtlogistikkonzepte;
auch Logistik mit E-Lastenradern noch
kaum verbreitet (Ausnahme GErda & Be-
strebungen der BOGESTRA)
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nicht sensible Teile des StraBennetzes ge-
fahrt

- Hafen Gelsenkirchen als trimodale Dreh-
scheibe mit hohem Entwicklungspotenzial
(z. B. als Last-Mile-Logistik-Netzwerk)

- vielfaltige digitale Vorhaben in der Digital-
strategie der Stadt Gelsenkirchen hinter-
legt (z. B. Aufbau LoRaWan (Long Range
Wide Area Network), Smart Parking, ko-

operatives Parkraummanagement)

Die durchgefiihrten Reisezeitanalysen haben gezeigt, dass der MIV im Gelsenkirchener Stadtgebiet
auf fast allen Verbindungen Uber 2 Kilometer (Ausnahmen bilden einige Straenbahnachsen in der
Stadt) das schnellste Verkehrsmittel ist. Dazu tragt, neben groRzligig dimensionierten StraBenradu-
men, auch die Ausrichtung von Kreuzungen auf den Kfz-Verkehr bei. Der ruhende Verkehr wird in
vielen Fallen, ebenfalls aufgrund der oftmals groRzligigen Dimensionierung, im 6ffentlichen Raum
abgewickelt und verdrangt andere Verkehrsarten und Nutzungsmoglichkeiten. Es bestehen aller-
dings erste Ansatze zur Férderung der E-Mobilitat. Daraus lassen sich folgende zentrale Handlungs-
erfordernisse ableiten:

- vertraglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf den Hauptachsen (Reduzierung von Unfal-
len, Senkung der Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie Generierung von ausreichend

Seitenraum fiir Nahmobilitat)

- Forderung von innovativen Ansdtzen im Glterverkehr, Starkung von intermodalen Giiter-

schnittstellen

- Neuordnung des Parkraums insbesondere in zentralen stadtischen Lagen

Mobilitdtsmanagement

Mobilitatsmanagement greift den ganzheitlichen Ansatz auf, attraktive und zielgruppenorientierte
Mobilitatsangebote und -alternativen in Verbindung mit einer begleitenden Kommunikationsarbeit
zu entwickeln. Im Kern wird das Ziel verfolgt, Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel oder (Mit-
fahr-)Angebote zu verlagern. Neben der Bereitstellung von Infrastruktur findet im Rahmen eines
Mobilitdtsmanagements eine stete Informations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung statt. Mo-
bilitatsmanagement ist somit ein Instrumentarium, mit dem vor allem Kommunen und Betriebe
den Verkehr ihrer Blirgerinnen und Birger sowie Beschéaftigten optimieren und vom MIV auf an-
dere Verkehrstrager verlagern kdnnen.

Tabelle 9: Starken und Schwachen des Mobilitditsmanagements

Starken Schwéchen
- Mobilitatsmanager im Referat Verkehr - fehlende Kontinuitat im betrieblichen
- Durchfiihrung und Teilnahme an verschie- Mobilitdtsmanagement
denen Programmen/Projekte zum Thema - fehlende Einbindung von Akteuren aus
Mobilitdtsmanagement (z. B. der Wirtschaft
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Mobil.Pro.Fit, effizient mobil etc.) - bisher kaum Beruicksichtigung von schuli-

- fur Angestellte der Stadtverwaltung sub- schem Mobilitdatsmanagement
ventioniertes Jobticket, verbesserte Kon-
ditionen, Bikesharing, Dienstfahrrader

- Untersuchungen zum Fahrzeugmanage-
ment bei der Stadtverwaltung Gelsenkir-
chen

- Durchfiihrung von Aktionstagen bei der
Stadtverwaltung

- Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat
NRW

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich Mobilitdtsmanagement beruhen auf der Auswer-
tung der bisherigen Arbeit der Stadt Gelsenkirchen in diesem Themenfeld. Dabei hat sich gezeigt,
dass die verschiedenen Bereiche des Mobilitditsmanagements in der Stadt Gelsenkirchen aktuell
unterschiedlich stark bericksichtigt sind. Wahrend im kommunalen Mobilitditsmanagement nach
wie vor vielfaltige Anstrengungen unternommen werden und nachhaltige MaRnahmen etabliert
wurden, ist das betriebliche Mobilitdtsmanagement nach den sehr aktiven Jahren von 2012 bis
2016 nicht mehr kontinuierlich weitergefiihrt worden. Zum schulischen Mobilitditsmanagement

sind dartber hinaus keine koordinierten MaRnahmen bekannt:

- Zusammenbringen der Aktivitaten im Bereich des Mobilitdtsmanagements in einer Giberge-
ordneten Zustandigkeit bei der Stadt Gelsenkirchen (Koordination und Kontinuitat)

- Aktivitaten der Stadt Gelsenkirchen im kommunalen Mobilitdtsmanagement als Vorbild
kommunizieren

- Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsforderung und der IHK als Multiplikatoren und zur

Schaffung von Kontinuitat im betrieblichen Mobilitatsmanagement

Die Analyseergebnisse aus der Mobilitdtsuntersuchung sowie der Bestandsanalyse bilden zusam-
men die wesentliche Grundlage fiir die Erarbeitung des Zielsystems und der Entwicklung der Hand-

lungsfelder und MalRnahmen.
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3 Entwicklungstrends und -perspektiven

Stadtentwicklung, Gesellschaft und Soziodemographie befinden sich in einem stéandigen Wandel.
Mobilitatsverhalten und Verkehr als ein Ausdruck des gesellschaftlichen Lebens werden daher von
vielen Trends und Entwicklungen maRgeblich beeinflusst. Der Masterplan Mobilitat fiir die Stadt
Gelsenkirchen muss diese Trends und Entwicklungen miteinbeziehen, um Prognosen abschatzen
sowie die Entwicklungslinien und darauf die MalRnahmen entsprechend anpassen zu konnen. Aus
diesem Grund gibt im Folgenden zunachst eine Trendfortsetzung einen Ausblick darauf, wie sich
Gelsenkirchen entwickelt, wenn die aktuell* zu beobachtenden soziodemographischen und ver-
kehrlichen Entwicklungen in den nachsten Jahren sich weitestgehend konstant weiterentwickeln.
Hierbei ist anzumerken, dass die Gberwiegende Anzahl vorhandener Prognosen auf dem Zieljahr
2030 basieren und daher fiur die Trendfortschreibung dieses Jahr als Zieljahr gewahlt werden

musste.

Darauf aufbauend werden dann verschiedene Entwicklungsperspektiven fiir die Stadt aufgezeigt
und im Sinne der Zieldefinition bericksichtigt. Diese Entwicklungsszenarien waren Teil des ersten
Onlinedialoges mit den Biirgerinnen und Biirgern und wurden zudem in den verschiedenen Arbeits-

gruppen wahrend des Erarbeitungsprozesses riickgespiegelt.

3.1 Trendprognose

Soziodemographie & Kohorten

Ein demographischer Wandel hat einen direkten Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten. Eine
schrumpfende Stadtbevélkerung stellt andere Anspriiche an die Mobilitdtsplanung als eine wach-
sende. Entsprechend ist die Prognose der Gesamtbevoélkerung ein wichtiger Anhaltspunkt fir die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens in der Stadt. Die Prognosen weichen dabei teils deutlich
voneinander ab. Die hier angenommenen Werte sind daher aus verschiedenen Prognosen (aus
dem Demographiebericht der Stadt sowie den Daten von it.nrw) gemittelt. Fiir 2030 ergibt sich so
ein Bevolkerungsriickgang von 0,9 %. Hierbei muss jedoch betont werden, dass Prognosen unsicher
sind. Insbesondere Migrationsbewegungen (z. B. ausgeldst durch Kriege oder Hungersnote) kénnen

hier, mitunter sehr kurzfristig, dazu beitragen, dass die Prognosen abweichen.

Ein weiterer wichtiger Anhaltspunkt flr die Bestimmung des zukiinftigen Verkehrsverhaltens ist die
Verteilung der Bevdlkerung liber die Altersgruppen (und wie sie sich entwickelt). Der Rahmen des
eigenen Mobilitatsverhaltens definiert sich insbesondere aus dem zur Verfligung stehenden Mobili-
tatsbudget und den Mobilitatsbedirfnissen aus der Lebenssituation einer Person bzw. eines Haus-
halts. So zeigen sich deutliche lebensphasenspezifische Unterschiede bei der Betrachtung des Mo-
bilitatsverhaltens. Die OPNV-Nutzung ist vor allem bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen er-

hoéht, auch Altere nutzen tendenziell hiufiger den OPNV. Die héchsten Pkw-Anteile sind vor allem

1 Terndprognose wurde im 1. Quartal 2021 erarbeitet
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in der Familienphase zu finden. Nimmt der Anteil von einzelnen Bevélkerungsgruppen zu, hat dies
auch Einfluss auf den zukiinftigen Modal Split.

Abbildung 7: Modal Split nach Altersgruppen (MiD 2017)?

0-6 Jahre 7-10 11-13  14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75-79 80 Jahre
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zu FuR ®Fahrrad ® Motorrad/Moped/Mofa ™ Pkw (Mitfahrende) ® Pkw (Fahrende) ®OPNV ® Andere

Allerdings ist zwischen Alterseffekten (z. B.: Flihrerscheinbesitz bei Jugendlichen, korperliche Ein-
schrankungen in den &lteren Gruppen etc.) und Kohorteneffekten (Gruppen/Generationen mit ahn-
lichen Pragungen) zu unterscheiden. Die Mobilitatssozialisation hat einen maligeblichen Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten. So nimmt aktuell von Kohorte zu Kohorte die Pkw-Nutzung und der
Flihrerscheinbesitz bei den 18- bis 24-Jahrigen (vor allem bei Mannern) ab. Zeitgleich kommen je-
doch immer autoorientiertere Altersgruppen in das Rentenalter. Die Folge ist eine steigende Moto-

risierungsrate bei den dlteren Altersgruppen vor allem bei den Frauen.

2 Zu beachten: 2 % Pkw (Fahreende) in der Altersgruppe der 14- bis 17-Jahrigen durch begleitetes Fahren ab 17 Jahren.
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Abbildung 8: Geschlechterspezifische Unterschiede im Fiihrerscheinbesitz nach Altersgruppen
(MiD 2017)
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Die Zusammensetzung der Bevolkerung in einer Stadt hat also Einfluss auf das Mobilitatsverhalten.

Bevolkerungsdaten Gelsenkirchen

Flr Gelsenkirchen wird von einer schrumpfen-
den Bevélkerung ausgegangen, in der der Anteil
der jingeren Altersgruppen abnimmt (siehe De-
mographiebericht 2012, Bevolkerungsvorausbe-
rechnung 2018 IT.NRW). Besonders grof ist die
Reduktion in der Gruppe der Auszubildenden
und Studierenden. Zeitgleich wird eine deutliche

Steigerung bei den Uber 65-Jahrigen erwartet.

Diese Entwicklungen lassen zunachst folgende

Schlisse fir den Masterplan zu:

Der Anteil der OPNV-affinen Gruppen (und der OPNV-Captives, also der Gruppen, die keinen Fiih-
rerschein besitzen oder nicht iber einen Pkw verfliigen) nimmt ab. Auch ist eine leichte Abnahme in
den radaffinen Altersgruppen festzustellen. Gleichzeitig steigt der Bedarf nach barrierefreier Ge-
staltung sowie nach aktiver Mobilitdt im Alter. So werden viele Pkw-affine Personen in den nachs-

ten 10 Jahren im Rentenalter sein mit dem Anspruch, mobil zu bleiben.
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Mobilitatstrends aus Erhebungen

Aus den Mobilitatserhebungen und Verkehrszah-
lungen lassen sich deutliche Entwicklungen in der
Mobilitat ableiten, die auf eine Fortsetzung der
Mobilitatsexpansion hinweisen. Auf Basis der
MiD-Zeitreihe |asst sich festhalten, dass die
Wegeanzahl (schwankt zwischen 3,1 und 3,4) und
das Reisezeitbudget (zwsichen 72 und 80 Minu-

ten) in den vergangenen zwei Jahrzehnten na-

hezu konstant bleiben. Wahrenddessen steigen

die Tagesdistanzen (von 33 km auf 39 km (2002-2017) jedoch stetig an. Die Anzahl der zugelasse-
nen Pkw (2020: 141.304) nimmt weiter zu. Eine Trendumkehr ist bis 2030 nicht zu erwarten. Hinge-
gen konnten an den BASt-Zahlstellen keine signifikante Steigerungen im MIV-Verkehr festgestellt
werden (2015: 299.564 auf 2019: 300.775 Fahrzeuge (DTV_Kfz_MobisSo_Q3) an den vier Z3hlstel-
len 5122, 5142, 5115, 5147). Allerdings nimmt der Lkw- und Logistikverkehr weiter zu. Bis 2030 ist
hier bei Trendfortschreibung (von 2015 bis 2019 Steigerung um 1.501 Schwerverkehre (5,8 % Zu-
wachs von 25.956 Fahrzeugen auf 27.457 Fahrzeugen)) an drei Zahlstellen (5147, 5122, 5115)
(DTV_SV_MobisSo_Q*) von einem groRBen Zuwachs auszugehen (vgl. Bundesanstalt fur StraRenwe-
sen 2022).

Folgeabschatzung Trends

Die Bevolkerungs- und Mobilitdtsdaten deuten auf eine Zunahme der Verkehrsleistung um 2 % auf
Gber 8 Mio km im Personenverkehr bis 2030 hin. Allerdings ist eine Verdanderung in Bezug auf die
Tagesganglinien zu erwarten. Aufgrund des steigenden Anteils von Freizeitverkehren (weniger Er-
werbstatige, Auszubildende, mehr Seniorinnen und Senioren) nehmen die pendlerbedingten Belas-
tungen in den Spitzenstunden ab. Hingegen sind deutliche Steigerungen in der Mittagszeit zu er-
warten. In der Summe ist also davon auszugehen, dass die Verkehrsinfrastrukturen zwar iber den

Tag mehr belastet werden, jedoch Spitzenzeitkapazitaten im Netz frei werden.

Werden die Bevolkerungs- und Mobilitatstrends in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung betrach-
tet, ist zunachst festzuhalten, dass eine Abnahme des MIV (vrsl. leichte Zunahme von ca. 449.000
auf 454.000 Wegen) in den kommenden Jahren ohne MaBnahmenlenkung nicht zu erwarten ist,
stattdessen die Belastungen durch den ruhenden Verkehr aufgrund von steigenden Kfz-Zahlen zu-
nehmen werden. Bis 2030 wird der Radverkehr soziodemographisch und trendbedingt weiter zu-
nehmen, wahrend der OPNV ohne MaRnahmenlenkung an Kunden verliert. Dies verdeutlicht den
Bedarf, einerseits sichere Radverkehrsanlagen zu schaffen, andererseits neue (wahlfreie) Kunden-
gruppen fiir den OPNV zu akquirieren.

3 Durchschnittliche tigliche Verkehrsstarke der Kraftfahrzeuge (DTV-Kfz), alle Tage, beide Fahrtrichtungen zusammen

4 Durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke des Schwerverkehrs (DTV-SV), alle Tage, beide Fahrtrichtungen zusammen
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Weitere Mobilitdts- und Gesellschaftstrends

Zu bericksichtigen ist dabei, dass sich nicht alle Mobilitatsentwicklungen auf Basis bestehender Da-

ten bereits heute quantifizieren lassen, vielmehr sind die meisten Trends dynamische Prozesse.
Verdnderung der Arbeitswelten

Gerade durch die Covid-19-Pandemie hat sich die Arbeitswelt noch einmal deutlich verdndert und
damit auch der berufsbedingte Verkehr. Homeoffice sowie flexiblere Arbeitszeitmodelle fiihren zu
einer Entspannung der Spitzenstunden und Reduzierung der Anzahl der Pendlerwege. Damit ein-
hergehend ist aber auch eine weitere Entkopplung von Arbeitsplatz und Zuhause zu erwarten (stei-
gende Distanzen pro Weg). Aufgrund des wachsenden Dienstleistungssektors und der Globalisie-
rung der Arbeitswelt zeigt sich zudem eine erhebliche Zunahme der Dienstreisen im vergangenen

Jahrzehnt, einhergehend mit einem erhdhten Verkehrsaufkommen durch dienstliche Wege.
Verédinderung der Haushalte

Die gesellschaftlichen Entwicklungen (Individualisierung, Lebensstil etc.) flihren zu kleineren Haus-
halten und einem daraus veranderten Mobilitdtsverhalten. Grundsatzlich haben kleinere Haushalte
eine geringere Pkw-Verfugbarkeit (Einpersonenhaushalt: 59 %, Zweipersonenhaushalt: 89 % Pkw-
Verfligharkeit nach MiD 2017) und nutzen haufiger den Umweltverbund. Jedoch sinkt auch der
Pkw-Besetzungsgrad. Vor allem der Freizeitverkehr, bei dem der Haushalt meist gemeinsame Wege
zuriicklegt, wird hiervon betroffen sein.

Veréinderung des Freizeitverkehrs

Der Freizeitverkehr ist ein Ausdruck der gesellschaftlichen Entwicklung und daher besonders von
gesellschaftlichen Trends (z. B. Individualisierung) betroffen. Die Zeitreihen weisen darauf hin, dass
der Anteil des Freizeitverkehrs an den Wegen abnimmt, jedoch die Distanzen zunehmen (weniger
haufig, aber intensiver). Besonders Fernreisen haben in den vergangenen Jahren dabei zugenom-

men.
Verdnderung der Logistik und des Einkaufs

Das , Lager auf der StraRe” und ,Just in Time“ sind zwei Trends, die den gewerblichen Verkehr in

den vergangenen Jahren beschreiben. Der Kfz-Verkehr nimmt im gewerblichen Verkehr stark zu.
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Dies gilt auch fiir den Lieferverkehr, der teilweise private Einkaufswege ersetzt. Dies stellt gerade

gewachsene Quartiere vor Herausforderungen, da der Bedarf an Kurzzeitparken deutlich zunimmt.
Verdnderung der FahrzeuggréfSen

Die FahrzeuggréRen nehmen zu. Pkw werden immer schwerer, leistungsstarker und groRer. Dies
hat Auswirkungen insbesondere auf den ruhenden Verkehr. Zusammen mit den steigenden Kfz-
Zahlen in der Stadt ist zukiinftig von deutlich hoherem Parkdruck auszugehen.

Verdnderung durch das Pandemiegeschehen

Die Nachwirkungen von Corona sind bis dato noch nicht abzusehen. Es ist jedoch bekannt, dass
Mobilitatsverhalten stark habitualisiert ist und meist nur durch starke Lebensumbriiche aufgebro-
chen werden kann. Neben den individualen Lebensumbriichen (Ausbildung, Beruf, Familie) ist die
Covid-19-Pandemie ein Einschnitt in das kollektive Leben gewesen und hat Verhaltensmuster in der
Mobilitat stark beeinflusst. So hat der OPNV durch die Covid-19-Pandemie stark an Bedeutung ver-
loren, wahrend die Individualmobilitat deutlich (etwa im Modal-Split) zulegen konnte. Zugleich hat
das Quartier als Ort des Lebens gewonnen. Es ist also davon auszugehen, dass das neue, in der
Coronazeit zur Routine gewordene Verhalten in vielen Bereichen als ein neuer ,,Normalzustand“

betrachtet werden kann.
Fridays for Future, Klimawandel und Aufbruchsstimmung

Es zeigen sich auch Tendenzen eines Wertewandels in der Gesellschaft. Seit einigen Jahren gibt es
eine breite gesellschaftliche Unterstltzung fir Fridays for Future und auch die Klimaschutzziele und
-gesetze werden mehrheitlich von der Bevolkerung mitgetragen. Es besteht ein hohes Bewusstsein
fiir den Klimawandel, dass allerdings zwischen den Altersgruppen unterschiedlich stark ausgepragt
ist. Insbesondere bei den jungen Erwachsenen schlagt sich dies auch im Mobilitatsverhalten wieder
(geringerer Pkw-Besitz, hoher Anteil am Umweltverbund, aber auch viele Fern- und Flugreisen).
Nichtsdestotrotz muss festgehalten werden, dass derzeit kaum Mehrheiten fir restriktive MaRnah-

men (z. B. CO,-Steuer, Pkw-Maut) vorhanden sind.
Ableitung aus der Trendprognose

2030 wird Gelsenkirchen bei der Trendfortschreibung weiterhin vom Pkw gepragt sein. Wahrend
Emissionen durch technische Lésungen auch ohne stadtspezifische MaRnahmen reduziert werden,
vergrofern sich die bereits bestehenden Probleme im Stralenraum. Dies betrifft insbesondere den
ruhenden Verkehr (Zunahme Kfz pro EW, steigende Kfz-GréRen). Positiv ist, dass die Tagesspitzen
voraussichtlich abnehmen und somit Stral3en seltener an ihre Kapazitatsgrenzen kommen. Dafiir
steigt die Belastung insbesondere in den Nebenzeiten. Durch die ansteigenden Liefer- und Schwer-
lastverkehre nimmt allerdings der Wirtschaftsverkehr zu, mit Auswirkungen sowohl auf das

Uberortliche StralRennetz als auch auf die Wohnquartiere.

Das Pedelec verzeichnet bereits starke Zuwdachse in Gelsenkirchen. Davon profitiert der Radverkehr
als Gesamtes, sodass er leichte Zuwachse verzeichnen kann, ohne dass daraus groRe Verlagerungs-
effekte vom MIV resultieren. Der OPNV droht bei der Trendfortschreibung der Verlierer in Gelsen-

kirchen zu werden. Griinde hierfir sind die veranderten Bevolkerungsstruktur (weniger junge Men-

schen, weniger Captives) sowie die Nachwirkungen der Covid-19-Pandemie.
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Die dlteren Altersgruppen werden in Gelsenkirchen einen erheblichen Einfluss auf die Mobilitats-
entwicklung haben. Zudem wird in Gelsenkirchen die Verkehrsmittelnutzung von Migrantinnen und

Migranten auch zukinftig eine wichtige Rolle spielen.

3.2 Entwicklungsperspektiven

Aufbauend auf die Trendprognose wurden verschiedene Entwicklungsperspektiven als mogliche
Zukunftsbilder fir die Stadt Gelsenkirchen durch die Gutachter erarbeitet. Die Entwicklungsszena-
rien waren Teil des ersten Onlinedialoges mit den Biirgerinnen und Blirgern und bildeten eine Ba-
sis, um mogliche Ziele und Handlungsstrategien fir die Mobilitats- und Stadtentwicklung zu disku-
tieren. Die Ergebnisse des Onlinedialogs sind nicht reprasentativ fir die Meinung der gesamten
Stadtbevolkerung, da sich ahnlich wie bei Prasenzbirgerveranstaltungen nur ein Teil der Stadtbe-
volkerung beteiligt, dennoch bildeten sie durch die Rickspiegelung in die verschiedenen Arbeits-
gruppen eine gute Basis fir die Zieldiskussion im Facharbeitskreis und in der Politik. Nachfolgend
werden die Entwicklungsperspektiven anhand des jeweils vorangestellten Zukunftsbildes aus dem
Onlinedialog sowie zusammenfassend die Erkenntnisse aus Biirgerdialog und Facharbeitskreis flr
die Zielentwicklung dargestellt.

3.2.1 Entwicklungsperspektive: Klimaneutrale Stadt

Zukunftsbild

Ein Grofsteil der Wege der Gelsenkirchener Bevélkerung wird mit dem Umweltverbund, also
per Rad, mit Bussen und Bahnen oder zu Fufs, zuriickgelegt. Ein E-Auto wird nur noch be-

nutzt, wenn keine Alternativen méglich sind, der eigene Pkw ist eher die Ausnahme.

Busse und Bahnen bilden das Riickgrat der stddtischen Mobilitét im Alltags- und Freizeitver-
kehr. Dazu ist das Angebot im éffentlichen Nahverkehr deutlich ausgebaut worden. Die Ta-
rife sind glinstig und verstdndlich, der Takt auch in Nebenzeiten dicht und das Netz engma-
schig. Das Fahrrad ist das Hauptverkehrsmittel auf allen Wegen unter fiinf Kilometern. Eine
griine Welle fiir Radfahrerinnen und Radfahrer und breite, hochwertige Radwege, die auch
das Fahren mit E-Bikes und Lastenrddern erméglichen, motivieren auch auf Iéingeren We-
gen das Fahrrad zu nutzen. Abstellanlagen (iberall im Stadtgebiet gewdhrleisten das un-
komplizierte, sichere Abstellen der Fahrréider am Ziel-ort.

Weil weniger Autos fahren oder herumstehen, benétigen sie weniger Platz: die StrafSen sind
griiner geworden. Das wirkt sich positiv auf den Fuf3- und Radverkehr aus und erleichtert
zudem die Anpassung der Stadt an den Klimawandel. Auch die Wirtschaft macht bei der
Verkehrswende mit: Giiter- und Waren werden klimaschonend tiber die Schiene und das
Wasser in die Stadt transportiert und iiber Lastenrdder oder andere klimafreundliche Sys-

teme verteilt.
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Gesamteinschitzung der Entwicklungsperspektive

Die Trendprognose verdeutlicht, dass zukiinftig bei einer reinen Trendfortschreibung CO,-
Emissionen eingespart werden, aber diese Einsparungen nicht ausreichend sind furr die notwendi-
gen Klimaziele. Erklartes Ziel dieser ersten Entwicklungsperspektive ist es daher, die Klimaneutrali-
tat der Stadt Gelsenkirchen zu erreichen. Dazu werden insbesondere Angebotsverbesserungen im
Umweltverbund angestrebt. Busse und Bahnen werden das Hauptverkehrsmittel in Gelsenkirchen.
Der OPNV muss hierzu stark ausgebaut werden (z. B. StraRenbahnausbau, dichtere Takte in den
Abend- und Nachtstunden, mehr Fahrzeuge, neue Tangentiallinien) und bindet hohe finanzielle
Mittel der Stadt. Fiir die kurzen und mittleren Distanzen ist das Fahrrad das Hauptverkehrsmittel.
Breite Radwege, griine Fahrradwelle und hochwertige Abstellanlagen erhdhen die Attraktivitdt des

Verkehrsmittels deutlich.

Der Pkw-Verkehr wird dafir stark eingeschrankt (Geschwindigkeitsbeschrankungen, Durchfahrts-
verbote, restriktive Parkraumbewirtschaftung, Riickgang der StralRenbreiten fur den Kfz-Verkehr).
Auch die Unternehmen und Betriebe sowie die Blrgerinnen und Biirger missen ihr Mobilitatsver-

halten anpassen. Daflir nehmen die Luft- und Larmemissionen in der Stadt deutlich ab.

Im Onlinedialog mit den Blirgerinnen und Blirgern wie auch in den Runden mit den Fachakteuren
und den Fachabteilungen der Verwaltung wurde diese Entwicklungsperspektive grundsatzlich sehr
positiv bewertet. Allerdings wurde insbesondere ein restriktiver Umgang mit dem Pkw kontrovers

diskutiert. Hier zeigte sich in der Summe kein eindeutiges Bild.

Fiir hohe Investitionen im OPNV wurde hingegen ausdriicklich, z. B. im Onlinedialog, gestimmt. Hier
sind jedoch lange Realisierungszeitraume zu beriicksichtigen. Daher wird diese Entwicklungsper-
spektive bis 2035 noch nicht vollends umsetzbar sein.

In der Summe lasst sich ein breiter Riickhalt fir die Entwicklungsperspektive festhalten. Allerdings
zeigte sich insbesondere beim Aufzeigen der Konsequenzen dieser Perspektive, dass weder im On-
linedialog noch im Facharbeitskreis ein Einvernehmen zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs vorhan-

den ist. Ohne restriktive Manahmen im Pkw-Verkehr sind, trotz gleichzeitiger Angebotsverbesse-

rungen im Umweltverband, keine substanziellen Verlagerungseffekte vom MIV zu erzielen sind.

3.2.2 Entwicklungsperspektive: Optimierte Mobilitat durch digitale
Losungen

Zukunftsbild

Gelsenkirchen ist digitale Vorzeigestadt im Herzen der Metropole Ruhr. Die Férderung der
Digitalisierung hat die Nutzung aller Verkehrsmittel in Gelsenkirchen beeinflusst. Die mitei-
nander vernetzten Fahrzeuge der Gelsenkirchener Bevélkerung fahren autonom und wer-
den elektrisch aus regenerativen Energien bzw. mit Brennstoffzellentechnik angetrieben.
Bereits bei Fahrtantritt erfolgt eine Routenwahl auf Basis der aktuellen Verkehrssituation
auf den Strafien, um den Verkehr in Gelsenkirchen optimal zu verteilen. Die Fahrzeuge kom-
munizieren mit ihrer Umgebung, Ampelschaltungen und Geschwindigkeiten werden auto-
matisiert geregelt, sodass die Strafse optimal genutzt werden kann. Ein Parkplatz am Zielort

wird liber das intelligente Parkraummanagement zur erwarteten Ankunftszeit reserviert.
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Zuhause werden die Fahrzeuge in Zeiten, wo wenig Strom fiir andere Nutzungen (nachts)
bendtigt wird, geladen und dienen (iberdies als Energiespeicher fiir den Tag. Zudem ist das
Autofahren durch die Automatisierung und Vernetzung sicherer geworden. Unfdlle mit Rad-
fahrenden haben deutlich abgenommen. Die vollautomatisierten Busse und Bahnen profi-
tieren ebenfalls. Sie kommen schneller ans Ziel. Die Bedienung im &ffentlichen Nahverkehr
ist zudem einfacher geworden. Apps, die auch Sharing-Lésungen beinhalten, erleichtern das
Umsteigen, die Bezahlvorgdnge und die Routenwahl, sodass Fahren mit Bussen und Bahn

komfortabler wird.
Gesamteinschitzung der Entwicklungsperspektive

Mit dem Green City Plan und der Digitalen Modellstadt wurden in Gelsenkirchen die Weichen ge-
stellt, die Digitalisierung im Sinne der Verkehrsoptimierung zu nutzen. Die Entwicklungsperspektive
zielt auf eine Fortfihrung und Intensivierung der Digitalisierungsstrategie ab. Sie setzt auf eine ver-
kehrsmittellbergreifende Elektrifizierung und Digitalisierung des Verkehrs. Hierdurch kénnen
bspw. Emissionen gesenkt, bestehende Infrastrukturen optimal genutzt und Wegeketten verein-
facht werden. Dabei wird auf eine angebotsorientierte Verkehrsstruktur gesetzt. Der Pkw verbleibt
das dominierende Verkehrsmittel. Herausforderungen wie hoher Parkdruck sind weiterhin gege-
ben, werden jedoch z. B. durch digitale Parkraumoptimierung abgemildert. Die Klimaziele kénnen
wahrscheinlich nicht vollends durch die Stadt Gelsenkirchen erreicht werden. Dies ist im Wesentli-

chen vom genutzten Energiemix abhangig.

Die Entwicklungsperspektive wurde in den Beteiligungsformaten zwar in Teilen begrif3t, aber ins-
besondere die geringen Verkehrsverlagerungen wurden kritisiert. So sollen Digitalisierung und
Elektrifizierung zwar genutzt werden, jedoch nur als Teil einer Gesamtstrategie, die Verlagerungsef-

fekte zugunsten des Umweltverbundes auslost.

Die Realisierungschancen dieser Entwicklungsperspektive sind in der Summe als hoch einzuschat-
zen. Viele MaBnahmen befinden sich bereits in der Umsetzung oder in der Diskussion. Die Entwick-
lungsperspektive entspricht dem Trend der Mobilitdtsexpansion (mehr attraktive, schnelle und ein-

fache Mobilitdt) und somit dem derzeit gelebten Mobilitatsverhalten.

3.2.3 Entwicklungsperspektive: Mobilitatsteilhabe und Chancengleichheit

Zukunftsbild

Mobilitéit ist in Gelsenkirchen als bedeutender Bestandteil der gesellschaftlichen Teilhabe
verankert. Der in seinem Angebot ausgebaute OPNV erméglicht fiir alle Bevélkerungsgrup-
pen kostengiinstige und barrierefreie Mobilitéit zu den Zielen im Stadtgebiet und (iber die
Stadtgrenzen hinaus. Fast alle Blirgerinnen und Biirger kénnen eine barrierefrei gestaltete
Haltestelle im Radius von 400 Metern erreichen. On-Demand-(Klein-) Busse (Busse auf Be-
stellung) fungieren als Zubringer zum stadtweiten Bus- und Bahnnetz. Durch die sehr kos-
tenglinstigen Tarife ist der éffentliche Nahverkehr fiir alle Bevélkerungsgruppen attraktiv.
Das bessere Angebot insbesondere auch in den Nebenzeiten und der Vorrang auch auf den
Hauptverkehrsachsen haben dazu gefiihrt, dass Busse und Bahnen eine konkurrenzféhige

Alternative zum privaten Auto sind. Auch das Fahrrad ist als kostengiinstiges und effizientes
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Verkehrsmittel im Stadtgebiet etabliert; gerade auch in der Kombination mit Bussen und
Bahnen. Durch Investitionen in Mobilitéitsbildung und durch die Reduzierung von Sprach-
barrieren kann heute in Gelsenkirchen jede/r Rad fahren oder die Bahn bzw. den Bus nut-
zen. Die Stadtteilzentren, aber auch Schulen, Kindergdirten und Seniorenheime sind gut und
verkehrssicher zu erreichen. Kreuzungsarme, strafsenunabhdngige und barrierefreie Wege-
verbindungen bieten allen Biirgerinnen und Biirgern die Mdglichkeit, sich sicher in Gelsen-
kirchen zu bewegen. Flir diejenigen, die auf Hilfe angewiesen sind, haben verschiedene in-
novative Konzepte wie die Belieferung von mobilitéitseingeschrédnkten Kundinnen und Kun-
den durch die lokalen Nahversorger dazu gefiihrt, dass sich die Lebensqualitit in Gelsenkir-
chen merklich erhéht hat.

Gesamteinschatzung der Entwicklungsperspektive

Chancengleichheit und gesellschaftliche Teilhabe sind in einer vielfaltigen und diversen Stadt von
groRer Bedeutung. Das haben auch die Biirgerinnen und Birger der Stadt Gelsenkirchen in den Be-
teiligungsformaten entsprechend gewurdigt und sich bspw. deutlich fiir eine Sicherstellung der Mo-
bilitat von einkommensschwachen Personen eingesetzt. Unstrittig ist zudem, dass die Stadt auf

eine barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raums und 6ffentlichen Verkehrs hinwirkt.

Diesem Zukunftsbild wurde in allen Beteiligungsformaten zugestimmt. Aufgrund von rechtlichen
Grundlagen ist die Zielsetzung z. B. in Bezug auf die Daseinsvorsorge und die Barrierefreiheit ein
stiickweit vorgegeben, die Ergebnisse aus den Beteiligungen verdeutlichen jedoch den hohen Stel-
lenwert der Themen sowohl bei den Fachakteuren als auch bei der Bevolkerung. Grundsatzlich wird
dabei auch der These zugestimmt, dass die Gewihrleistung der Teilhabe im OPNV vor der Effizienz
des Verkehrsmittels einzuordnen ist. Grundsatzlich lasst sich so auch vor dem Hintergrund des
rechtlichen Rahmens festhalten, dass das Ziel der Mobilitatsteilhabe und Chancengleichheit im Ziel-

konzept und in den MalRnahmen deutlich zu verankern ist.

3.2.4 Entwicklungsperspektive: Lebenswerte Stadtteile und Quartiere —
gesunde Bevolkerung

Zukunftsbild

Die Gesundheit der Bevélkerung und die Lebensqualitiit innerhalb der Wohnumfelder ste-
hen im Vordergrund der Mobilitéts- und Stadtplanung. Die Stadt- und die Stadtteilzentren
in Gelsenkirchen sind im Sinne einer aktiven Mobilitéit aufgewertet. Freifléichen fiir Spiel und
Begegnung sind durch den Riickbau von Stellpldtzen oder Fahrspuren vorhanden, der Fufs-
und Radverkehr ist bei allen Neuplanungen beriicksichtigt, die Menschen gehen in den be-
griinten Strafsenréumen iiberwiegend zu FufS in die Stadtteilzentren bzw. fahren mit dem
Rad zu den vorhandenen Nahversorgungseinrichtungen in den Quartieren. Das , Elterntaxi”
existiert nicht mehr: Schiilerinnen und Schiiler nutzen den Schulweg gerne, um sich mit
Freundinnen und Freunden zu treffen und gemeinsam auf sicheren Wegen zur Schule zu ge-
hen bzw. zu radeln. Nicht nur fiir dltere oder mobilitdtseingeschrénkte Menschen sind die
durchgdngigen barrierefreien und griinen Verkehrsachsen und zahlreichen Sitzgelegenhei-

ten eine Mdglichkeit fiir eine selbstbestimmte und gesundheitsférdernde Mobilitét im

Planersocietat



Seite 38 von 252 Masterplan Mobilitat Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf

Quartier, auch viele jiingere Menschen nutzen den éffentlichen Raum als Verweil- und Frei-
zeitraum, der zum gemeinsamen Treffen oder Sporttreiben einlédt. Berufspendlerinnen und
-pendler fahren entweder direkt mit dem Rad oder Sharing-Angeboten (Leih-Tretroller,
Leih-Fahrrdder oder Leih-Autos) der quartierseigenen Mobilstationen zu ihren Arbeitsplcit-

zen in andere Stadtteile oder zum ndchsten Haltepunkt.
Gesamteinschitzung der Entwicklungsperspektive

Im Fokus dieser Entwicklungsperspektive steht die Nahmobilitit. Es zeigen sich in Teilen Uber-
schneidungen zur Entwicklungsperspektive der klimaneutralen Stadt. Hier liegt ein Schwerpunkt
der Investitionen und MaBnahmen aber auf dem Fuf’3- und dem Radverkehr, vor allem auf der Um-
gestaltung von StralRenrdumen zugunsten der Nahmobilitat. Die Blrgerinnen und Biirger haben
sich positiv gegentiber der Entwicklungsperspektive gezeigt. So stimmen knapp 60 % der Teilneh-
menden am Onlinedialog einer Tempo-30-Beschrankung im Stadtgebiet zu, noch hdher ist die Zu-

stimmung, StralRenrdume zugunsten der Nahmobilitdt umzugestalten.

Das Feedback zu dieser Entwicklungsperspektive verdeutlicht, dass eine Umgestaltung der Strallen-
raume, eine neue Priorisierung auf den Strallen zugunsten des Umweltverbundes Ziel im Master-
plan sein muss. Dabei zeigt sich zundchst eine grundsatzliche Offenheit auch zu Themen wie Ge-

schwindigkeitsreduzierungen zugunsten der Nahmobilitat.

In den Diskussionen zur raumlichen Umsetzung sind jedoch im Prozess durchaus auch kritische
Punkte aufgezeigt worden. So ist von den Geschwindigkeitsreduzierungen bspw. auch der straRen-
gebundene OPNV betroffen. In der Folge sind lingere Reisezeiten insbesondere auf lingeren Dis-
tanzen zu erwarten. Auch die Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs diirfen bei der Betrachtung nicht
unbericksichtigt bleiben.

3.2.5 Entwicklungsperspektive: Der starke Wirtschaftsstandort — vernetzt
und innovativ

Zukunftsbild

Gelsenkirchen hat den Strukturwandel erfolgreich abgeschlossen. Das Verfolgen einer nach-
haltigen Entwicklung unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher Interessen hat dazu gefiihrt,
dass Gelsenkirchen in der Region als attraktiver Standort fiir Arbeitnehmende und Arbeitge-
bende gilt. So hat sich die Anbindung und Erreichbarkeit der Gewerbegebiete und Innovati-
onsstandorte mit allen Verkehrsmitteln und auch fiir den Giitertransport stark verbessert.
Ein Kfz-Hauptverkehrsstrafsennetz sichert die Leistungsféhigkeit des Standortes Gelsenkir-
chen, wo erforderlich wurden dazu Kapazitétsengpdsse im Strafsennetz durch Neubau bzw.
Ausbau beseitigt. Der gleichzeitige Ausbau von Bus- und Bahn-Verbindungen und Radwe-
gen zu den Gewerbegebieten hat dazu gefiihrt, dass attraktive Alternativen fiir Pendlerin-
nen und Pendler bestehen. Neu geschaffene Gewerbegebiete werden verkehrsglinstig an
den Autobahnen oder/und an Nahverkehrslinien in die bestehenden Strukturen integriert.
Die Liefer- und Entsorgungsverkehre der Gewerbestandorte erfolgen wo méglich und um-
setzbar liber die Schiene, vorrangig aber mit emissionsarmen Fahrzeugen. Eine ausrei-

chende Anzahl an Lkw-Stellpldtzen in den Gewerbegebieten ist sichergestellt. Eine
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Verkehrssteuerung, die den Verkehr nicht nur fliissiger gestaltet, sondern ihn auch verrin-
gert, die intelligente Lenkung des Lkw-Verkehrs und insgesamt ein Riickgang der privaten
Pkw-Alleinfahrten durch betriebliches Mobilitdtsmanagement bieten die Mdglichkeit, Infra-
strukturen effizienter zu nutzen. In den Stadt(teil)zentren sind emissionsarme und innova-
tive Lieferkonzepte (iber lokale, kleine Verteilzentren realisiert. Die Zustellung von Sendun-
gen erfolgt hierbei, wo sinnvoll, mit elektrischen Lastenfahrrédern, Paketrobotern oder mit
Drohnen. Fiir Handwerksverkehre und weitere nétige Verkehre wurden friihzeitig Ausnah-

men entwickelt, um die Funktionsfdhigkeit der Stadt zu erhalten.
Gesamteinschatzung der Entwicklungsperspektive

Die Entwicklungsperspektive geht vorrangig von der Pramisse aus, dass eine wirtschaftlich erfolg-
reiche Stadt eine attraktive Stadt ist. Entsprechend erhélt der Wirtschaftsverkehr einen hohen Stel-
lenwert bei der Planung. Uber innovative Mobilitdtsangebote sollen Unternehmen und Menschen
dazu motiviert werden, stadtvertragliche Verkehre zu fordern. Die Ausrichtung auf Gewerbebe-
triebe wurde sehr kontrovers im Masterplanprozess diskutiert. Zwar wurde eine unternehmensori-
entierte Anreizpolitik durchaus positiv gesehen, in der Summe wurde die Entwicklungsperspektive
insbesondere aufgrund der Ausrichtung auf wirtschaftliche Effizienz kritisch gesehen. Eine knappe
Zustimmung hat jedoch die Aussage bekommen, dass die wirtschaftlichen Erfordernisse bei der

Umsetzung von Klimaschutzmalnahmen zu bericksichtigen sind.

3.2.6 Entwicklungsperspektive: Mobilitatsentwicklung als
Stadtentwicklung verstehen

Zukunftsbild

Im Sinne der Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitdit folgt die Ausweisung von Siedlungs-
und Gewerbeflédchen dem Leitbild der Stadt der kurzen Wege sowie dem Prinzip Innen- vor
Aufienentwicklung. So hat die Stadt, um Fufs- und Radverkehr deutlich zu stérken, kleinteili-
gere Versorgungsstrukturen geschaffen. Discounter und Lebensmittelgeschdifte sind nun fiir
jeden fufSldufig zu erreichen. Stadtteil- und Nebenzentren fiir den mittelfristigen Bedarf
werden weiterentwickelt und gestdrkt, wiéhrend in den Randlagen keine neuen Einkaufs-
méglichkeiten entstehen diirfen. Die Achsen zwischen den beiden Hauptzentren Buer und
Altstadt sind durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur und durch die Stadtentwick-
lungsplanung gestdrkt. Aus jedem Stadtteil fiihren schnelle OPNV-Achsen zu den beiden
Zentren. An diesen richtet sich auch die Siedlungsentwicklung aus. So befinden sich die at-
traktivsten Lagen in der Stadt mittlerweile entlang dieser Hauptachsen. Trotz der Nachver-
dichtung entlang der Hauptachsen sind Naherholungsgebiete fiir die Bewohnerinnen und
Bewohner fufllédufig und mit dem Fahrrad erreichbar sowie miteinander vernetzt. Gewerbe-
fldchen werden vorrangig an den Strafsenbahn-/Schienen-/Radhauptachsen ausgewiesen.
Mit Blick auf das Leitbild der kurzen Wege setzt die Politik - gemeinsam mit den Betrieben,
der Stadt sowie den Wohnungsunternehmen und -baugesellschaften - Anreize, dass mehr
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer in der Ndhe ihres Arbeitsplatzes wohnen. Diese Ge-

biete (Wohnen und Innovation/Gewerbe) weisen eine hohe stédtebaulichen und soziale
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Qualitét auf und gelten nicht nur bei der Gelsenkirchener Bevélkerung als nachgefragte in-

nerstéddtische Wohnstandorte mit einer hohen Lebensqualitéit.
Gesamteinschatzung der Entwicklungsperspektive

Kaum Gegenstimmen im Masterplanprozess hat die Aussage bekommen, dass Stadtentwicklung
und Mobilitat starker Hand in Hand gehen missen. Integrierte Lagen sollen bei der Stadtentwick-
lung bevorzugt werden, neue Stadtgebiete in nicht integrierten Lagen sollen nicht geschaffen wer-
den. Bei bestehenden, schlecht erreichbaren Lagen soll auch die Mdéglichkeit bestehen, neue Schie-
nenachsen zu entwickeln bzw. neue Verkehrsinfrastrukturen zu schaffen. Die damit verbundenen
Eingriffe in den Bestand werden mitgetragen. Hierbei muss natrlich beriicksichtigt werden, dass
dies in der Realisierung sich haufig als komplexer erweist und die betroffenen Haushalte, Unterneh-

men oder Eigentimerinnen und Eigentimer erfahrungsgemal eine andere Position vertreten.

Nichtsdestotrotz betont die Entwicklungsperspektive, dass sich die Stadtentwicklung verstarkt an
den verkehrlichen Rahmenbedingungen bei der Flachennutzung orientieren muss. Die Planungen
sollten sich dabei vor allem an den Schienenachsen (StraBenbahn/SPNV) in der Stadt ausrichten.

3.3 Zusammenfuhrung Entwicklungsperspektiven und Trends

Die Trendprognose weist darauf hin, dass sich zukinftig in Gelsenkirchen neue Spielraume (z. B.
Entlastung der Spitzenstunde), aber auch neue bzw. wachsende Herausforderungen (steigender
Parkdruck, Barrierefreiheit) ergeben, die eine Beriicksichtigung im Masterplan erfordern. Die Ent-
wicklungsperspektiven, wenngleich sie sich in Einzelpunkten ergdnzen, geben verschiedene Rich-
tungen vor, die jeweils mit MaBnahmen hinterlegt werden kénnen. Aus den Gesprachen mit den
Blirgerinnen und Biirgern, den Fachakteuren und der Politik konnte mit den Entwicklungsperspekti-
ven ein Rahmen fir die Zielentwicklung definiert werden. Es zeigte sich, dass nicht eine Entwick-
lungsperspektive allein verfolgt werden soll, sondern eher Ideen und MalRnahmen aus allen The-
mengebieten. Die Kernthesen der Entwicklungsperspektiven fiir die weitere Bearbeitung auf der

Zielebene sind:

- Umwelt & Klimaschutz sollen eine zentrale Rolle im Zielkonzept spielen; vor allem Klima-
schutzmaRnahmen, die zugleich die Lebensqualitat der Bewohnerinnen und Bewohner ver-

bessern, wurden dabei positiv gesehen.

- Besonders in der StraRenraumgestaltung fiir die Nahmobilitdt wird eine Chance fiir Gelsen-
kirchen 2035 gesehen. Auf Basis der Entwicklungsperspektiven liegen in der Forderung der
Nahmobilitat fir die Stadt Gelsenkirchen die grofRten Handlungsspielrdume zur Attraktivie-
rung der Mobilitat in der Stadt.

- Restriktiv wirkende Malnahmen fir den Pkw-Verkehr sind hingegen sehr kontrovers disku-
tiert worden und sollten eher auf der MalRnahmenebene raumlich verortet und im Einzel-

fall gepruft werden.

- Barrierefreiheit und soziale Teilhabe miissen bis 2035 gesichert sein und sollten Teil des

Zielkonzeptes sein.
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- Digitalisierung und Elektrifizierung sind Teil einer Gesamtstrategie, konnen aber alleine

nicht die Entwicklungsperspektive fiir Gelsenkirchen sein.

- Stadtentwicklung und Mobilitat sind gemeinsam zu denken und entsprechend konzept-

Ubergreifend im Zielkonzept aufzunehmen.

- Wirtschaftliche Erfordernisse sind zu beriicksichtigen, aber auch der Wirtschaftsverkehr

muss sich den gesamtstadtischen Zielen unterordnen.
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4 Ziele des Masterplans Mobilitat

Als Basis fir die Zielentwicklung im Masterplan Mobilitdt wurden die vorhandenen Planwerke der
Stadt Gelsenkirchen synoptisch ausgewertet. Ableitungen flir den Masterplan Mobilitat lassen sich
insbesondere aus dem Nahverkehrsplan, dem Green City Plan, der Digitalisierungsstrategie sowie
dem Raumlichen Strukturkonzept (RSK) entnehmen. Die darin formulierten Leitlinien und Ziele
wurden aufgrund ihrer Aktualitat und ihrem Bezug zu verschiedenen Mobilitatsfragestellungen in
der Stadt Gelsenkirchen aufgegriffen und geprift. Neben den bereits formulierten Zielen der Stadt
Gelsenkirchen sind gesetzliche Vorgaben und Zielwerte von tibergeordneten Behérden und Instan-
zen bericksichtigt. Hierzu zédhlen z. B. die gesetzlichen Vorgaben zu Luft- und Laérmemissionen.
Nicht zuletzt sind auch gesellschaftliche Mobilitatstrends zu berticksichtigen. Die Digitalisierung,
das steigende Bewusstsein fiir umweltfreundliche Mobilitat oder die Elektrifizierung der Mobilitat
sind hier als Beispiele zu nennen. Dies zeigt sich auch in den Ergebnissen des durchgefiihrten On-
linedialogs, bei dem die Gelsenkirchener Biirgerinnen und Birgern, Zukunftsvisionen und ihre Kon-
sequenzen fir die Mobilitat in der Stadt Gelsenkirchen bewerten. Formuliert wurden u.a. eine Re-
duzierung des MIV-Anteils am Modal Split oder die Umsetzung der klimaneutralen Stadt unter Be-
ricksichtigung des Aspektes der sozialen Teilhabe. Es zeigt sich zudem, dass eine angebotsorien-
tierte Planung erwartet wird. Unter bestimmten Voraussetzungen (z. B. Herstellung der Barriere-
freiheit, der Seitenraumbreiten etc.) wurden aber auch restriktive Anséatze, z. B. die Reduzierung

von offentlichem Parkraum, von einer Mehrheit der Teilnehmenden unterstitzt.

Abbildung 9 Aufbau und Struktur des Zielkonzeptes

Mit einer durchgeflihrten gesamtstadtischen Analyse, die die Starken und Schwéachen der Verkehrs-
trager sowohl jeweils fur sich als auch integrativ anhand von Themen wie Stadtentwicklung, sozia-
len Teilhabe oder auch Multimodalitat zusammenstellt, flossen weitere Erkenntnisse in die Ent-

wicklung des Zielsystem ein.

Besonderes Augenmerk bei der Entwicklung des Zielsystems und der spateren MalRnahmenent-

wicklung kommt dem Klimaschutz zu. Die 2011 im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzeptes
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Gelsenkirchen 2020 (IKSK Gelsenkirchen) aufgestellte Energie- und CO,-Bilanz zeigte, dass der Ver-
kehrssektor zu den maRgeblichen CO,-Emittenten und Energieverbrauchern in der Stadt Gelsenkir-
chen z&hlt. In Folge des IKSK wurden fir die Jahre von 2012 bis 2020 Klimaschutz-MalRnahmenpro-
gramme aufgelegt, um Energieeffizienz, Energieeinsparung und die Nutzung / Erzeugung regenera-
tiver Energien in Gelsenkirchen voranzubringen.

Die im Masterplan Mobilitat aufgestellten Ziele dienen als strategische Grundlage der Mobilitats-
entwicklung der nachsten 10-15 Jahre in der Stadt Gelsenkirchen. Ohne den fachlichen Input sowie
den Meinungs- und Interessenaustausch mit den Akteuren ist die Erarbeitung eines solchen Kon-
zeptes nicht sinnvoll. Das Zielkonzept wurde demnach nicht isoliert entwickelt. Uber die regelmiRig
beteiligten Referate Verkehr, Umwelt und Stadtplanung der Stadt Gelsenkirchen hinaus erfolgte die
Beteiligung des eingerichteten Facharbeitskreises sowie der Blirgerinnen und Biirger lber die On-
linedialoge. Somit ist das Zielkonzept mit zentralen Akteuren der Stadtgesellschaft und der Offent-
lichkeit diskutiert, entwickelt und riickgekoppelt. Zur Uberpriifung der Ziele wurden parallel mess-
bare Indikatoren erarbeitet.

Nachfolgend sind die Ziele mit ihren Unterzielen und den zugehdorigen Indikatoren dargestellt.

Planersocietit



Seite 44 von 252 Masterplan Mobilitat Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf

Planersocietit



Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf Seite 45 von 252

Mobilitadt als Teil einer sozialen &

gesunden Stadt

Mobilitdt ist Teil der Daseinsvorsorge und stellt ein
Grundbedurfnis fiir alle Birgerinnen und Blrger der
Stadt Gelsenkirchen dar. Dabei geht es einerseits
darum, Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen
unabhéangig von Alter, Geschlecht, Nationalitdt etc. zu
gewahrleisten. Andererseits gilt es auch die
Auswirkungen und negativen Folgen von Mobilitat (z.B.
Larm, lokale Klimafolgen, Luftschadstoffe) auf die
Bevolkerung zu minimieren. Daher setzt sich die Stadt
Gelsenkirchen das Ziel, Mobilitat als Teil einer sozialen
und gesunden Stadt zu entwickeln und zu férdern.

> Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und barrierefreie Zuganglichkeit zu allen
Mobilitdtsangeboten fiir alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen

> Attraktive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienungszeitraum, Taktung, usw.) fiir alle
Bevolkerungsgruppen sicherstellen

» Starkung von gesundheitsférdernden Mobilitatsformen im Alltags - und Freizeitverkehr
(z.B. Rad- und FuRverkehr)

» Erhohung der Verkehrssicherheit im StraRenverkehr; insbesondere fiir sensible
Nutzendengruppen

» Schaffen von gesunden und lebenswerten Wohnumfeldern durch Reduzierung der
negativen Folgen des Verkehrs (Larm, Luft, Klima)

Anteil
Entwicklung der . . Anzahl Verunfallte
barrierefreier . . -
Luftschadstoff - Larmbetroffene in Personen im
L Haltestellen und Gelsenkirch StraR
immissionen Fahrzeuge im OV elsenkirchen raenraum
Anteil
barrierefreier
Querungen an

Lichtsignal -anlagen
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Lebendige Quartiere mit hohen

Aufenthaltsqualitaten

Stralen und Platze sind wesentliche Bestandteile des
offentlichen Raumes. Entsprechend ist die Gestaltung
dieser Raume mitentscheidend fiir die Lebensqualitat

in den Quartieren der Stadt. Daher werden in
Gelsenkirchen Stadt -, Quartiers- und Mobilitatsplanung
gemeinsam im Sinne einer lebenswerten Stadt
gedacht. Dazu wird die Verkehrsplanung eng mit der
Stadtplanung und —Entwicklung sowie der
Umweltplanung verzahnt.

» Neustrukturierung und —verteilung von StraRenrdumen zugunsten des Umweltverbundes
» Die Potenziale der Nahmobilitat in den Quartieren starker nutzen

» Verkehrsberuhigung und -entlastung des 6ffentlichen Raumes insbesondere in den
Stadt(-teil) zentren und den durch Wohnnutzung gepragten Quartieren

Platze und StraRRen zugunsten von Aufenthalts - und Verweilqualitaten weiterentwickeln
Klimaresilienz als Teil der Verkehrsplanung mitberlicksichtigen

» Anteil an Griinflaichen erhohen

> Reduzierung der raumlichen Barrieren zur Starkung der Nahmobilitat

Anteil der Anteil Flichen fiir Entwicklung des Verhiltnis
Nahmobilitit am Nahmobilitit bei Parkdrucks fiir PKW Parkmoglichkeit
Modal Split bei Umbau- und im offentl. Raumund, Fahrréder / Bedarf
Wegen unter 2 und Erneuerungs- der PKW-Zahlen in im offentlichen
unter 5 km projekten den Quartieren Raum
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Leistungsstarker, stadt- und
klimavertraglicher

Wirtschaftsverkehr

Die wirtschaftliche Prosperitdt einer Stadt ist mit einem
funktionierenden sowie stadt - und klimavertraglichen
Wirtschafts - und Giiterverkehr verbunden.
Dahingehend sind die Belange der Wirtschaft und der
Unternehmen bei der Umsetzung der Mobilitatswende
zu berticksichtigen. Die Stadt Gelsenkirchen sieht die
Unternehmen dabei als wichtige Partnerinnen und
Partner. Ziel ist es, zukunftsfahige, nachhaltige
Mobilitatsstrukturen zu schaffen, die die Erreichbarkeit
fur den Wirtschaftsverkehr, aber auch die vielen
Pendlerinnen und Pendler in Gelsenkirchen sicherstellt.
Die Stadt als Arbeitgeberin verpflichtet sich dabei als
Vorbild voranzugehen.

» KFZ-Schwerlastverkehr stadtvertraglich tiber unsensible Hauptrouten abwickeln

Nachhaltige und stadtvertragliche Abwicklung der Pendlerverkehre & Wirtschaftsverkehre
als Teil der Gelsenkirchener Unternehmenskultur etablieren

> Lieferverkehre vertraglich abwickeln; innovative Belieferungsansatze erproben

Nutzung der vorhandenen Potenziale im Schienen - und Schiffsgiiterverkehr; Férderung der
stadtvertraglichen Verknupfung von Guterverkehr auf dem Wasser, auf der Schiene sowie
auf der StralRe (trimodal)

> Die Stadt Gelsenkirchen Gbernimmt als Arbeitgeberin durch eigenes nachhaltiges sowie
attraktives betriebliches Mobilitatsmanagement Vorbildfunktion.

> Etablierung betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Gelsenkirchener Unternehmen

> Digitaler Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (Verkehrssteuerung / -lenkung, (teil-)
Automatisierung, Routingschnittstellen, usw.)

Anteil der mit OPNV Anteil zugelassener

i Anteil
zuriickgelegten emissionsfreier Modal S.pl't der iineh d
- Gelsenkirchener teilnehmender
Wege zur/von der Giiter - und 3
o . Arbeitswege Unternehmen am
Arbeitsstatte Lieferfahrzeuge Jobticket
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Mobile Stadt vernetzt in der

Metropole Ruhr

Die Stadt Gelsenkirchen ist im Herzen der polyzentralen
Metropole Ruhr angesiedelt. Die Klima - und
Mobilitdtsziele der einzelnen Stadte kénnen in der
Metropole Ruhr nur gemeinsam erreicht werden.
Dementsprechend setzt sich Gelsenkirchen aktiv fir
eine abgestimmte, regionale Mobilitatsentwicklung
ein. Aufgrund der starken Vernetzung sollen
gemeinsam mit den Nachbarkommunen die regionalen
Verkehre vertraglich abgewickelt und die Erreichbarkeit
stadtiibergreifend auch durch innovative, neue,
multifunktionale Verkehrssysteme verbessert werden.

» Verkehrsmittelibergreifende Verbesserung der Mobilitatsangebote fiir Pendlerinnen und
Pendler

> Verlagerung von Verkehren der Pendlerinnen und Pendler auf den Umweltverbund

» Verbesserung der Anbindung Gelsenkirchens an die Nachparkommunen insbesondere im
Radverkehr (regionale Radwegeverbindungen) sowie im OV

» Sicherstellung der regionalen Auto -Erreichbarkeit durch die effiziente Biindelung der
Verkehre auf den iberortlichen Hauptachsen

» Forderung von miteinander verknulpften (multimodalen) Verkehrsangeboten fur
Pendlerinnen und Pendler aus Gelsenkirchen und dem Umland

Anzahl der
Reisezeiten in die Optimierung der baulichen Modal Split der
Nachbar- Reisezeit OV im Kilometer im Pendlerinnen und
kommunen Vergleich zum MIV regionalen Pendler
Radwegenetz

Angebote zur Nutzung von Infrastrukturelle

Sharing-Fahrzeugen (Car- Voraussetzungen fiir
Sharing, Bike-Sharing, etc.) perspektivische Angebote
im Vergleich der Metropole im Bereich des autonomen

Ruhr Verkehrs
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5 Handlungsfelder und Mallnahmen

Der Masterplan Mobilitat ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fiir die Verkehrssteue-
rung in der Stadt Gelsenkirchen fiir die ndchsten 10 bis 15 Jahre. Im Hinblick auf die dringend not-
wendigen Treibhausgasreduktionen soll ein Planwerk entstehen, welches moglichst zligig Wirkung
entfalten muss. Hierzu bedarf es eines MaBnahmenkatalogs, der unter Abwagung der Dringlichkeit,
aber auch in Bezug auf Finanzierbarkeit der entwickelten MaBnahmen eine realistische Abarbei-
tung ermoglicht. Immer wichtiger werden Ansatzpunkte flr die Entwicklung ressortiibergreifender
und intermodaler MalRnahmenkonzepte sowie fiir eine intelligentere Nutzung der Infrastruktur im
Sinne eines Mobilitdtsmanagements. Bei der MalRnahmenentwicklung steht immer im Vorder-
grund, eine langfristige, eigene Handlungsfahigkeit zu erreichen. MaRnahmen zur Behebung von
Mangeln dirfen nicht neue Probleme in anderen Bereichen hervorrufen. Dieser Grundsatz gilt so-
wohl fur die Konzeptentwicklung fur die einzelnen Verkehrstrager, fiir die Abwagung zwischen Si-
cherheit, Leistungsfahigkeit, Funktionalitat und Stadtebau als auch fiir den Klimaschutz. Gerade die
positiven Aspekte einer parallelen und abgestimmten Erarbeitung von Fachplanen oder Konzepten
(z.B. Stadtebauliche Konzepte oder Stadterneuerungskonzepte) mit dem Masterplan Mobilitat so-
wie dessen MaRnahmen untereinander flihren zu einer zeitlichen und inhaltlichen Optimierung der
Prozesse. Die Riickkopplung mit bestehenden Fachplanungen ist fiir die Bereiche Umwelt und Ge-
sundheit von hoher Bedeutung. Politisch beschlossene Ziele und Vereinbarungen, beispielsweise
die in der Zukunftsvereinbarung ,,Wasser in der Stadt von morgen“ im KlimaWerk vereinbarten
Ziele oder die Begrenzung des Flachenverbrauchs, sind bei der Planung und Umsetzung zu berick-

sichtigen.

Da der Masterplan Mobilitat als konzeptionelle Planung darauf ausgelegt ist die Mobilitat in Gel-
senkirchen in den kommenden 10-15 Jahren zu gestalten, sollen die vorgeschlagenen und zu pri-
fenden MalBnahmen nicht durch die bestehenden Regelungs- und Gesetzeslage eingeschrankt wer-
den, sondern vielmehr aktuell vorhandene Trends und Entwicklungen (siehe z.B. Initiative des
Deutschen Stadtetags zu Tempo 30, Fahrrad- und Nahmobilitdatsgesetz NRW, Neuausrichtung der
transeuropdischen Netze) aufgreifen, einbeziehen und ausgestalten, um so auch nach absehbaren
Veranderungen handlungsfahig zu bleiben. Geltende Regelungen und Gesetzgebungen wie die je-
weils glltige Strallenverkehrsordnung und deren Verwaltungsvorschriften miissen bei der Umset-

zung selbstverstandlich beachtet werden.

Eine Besonderheit im Konzept stellen einige MaRnahmen aus dem Bereich OPNV dar. Sie sind als
wichtige strategische MalRnahmen in den Masterplan Mobilitat aufgenommen, sind in Ausgestal-

tung und Umsetzung im Rahmen der zukiinftigen Fortschreibung des Nahverkehrsplans relevant.

Malnahmen, die grolRere Eingriffe oder einen hohen finanziellen Aufwand bedeuten sind auch wei-
terhin vor ihrer Realisierung politisch zu diskutieren und vom Rat der Stadt bzw. seinen Gremien zu
beschlieRen. Der Beschluss des Masterplans Mobilitat verleiht den darin aufgefiihrten MaRnahmen
eine Einordnung in den Zielkontext und soll deren Realisierung argumentativ stiitzen, ersetzt je-
doch nicht den jeweils erforderlichen Diskurs und ggf. Einzelbeschluss. Durch die Priorisierung wird
eine wichtige Umsetzungs- und Entscheidungshilfe fiir die Zeit nach dem Masterplanbeschluss ge-

liefert. Auch die priorisierten Malnahmen bedirfen einzelner politischer Diskussionen und
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Beschliisse, sofern es sich um Einzelprojekte, groRere Folgeauftrage oder beschlusspflichtige Hand-
lungsprogramme handelt. Dabei kann eine SchliisselmaRnahme auch aus vielen kleinen MaRnah-
men bestehen (z. B. der Ausbau der Radinfrastruktur), die bestenfalls als ein Handlungsprogramm
zusammengefasst werden kénnen. Durch den Masterplan Mobilitat und seine MalRnahmen wird

somit die strategische Richtung maRgebend beschlossen, nicht aber die konkrete EinzelmaRnahme.
Erlduterungen zu den Handlungsfeldern und MaBnahmensteckbriefen und -tabellen

Die Handlungsfelder wurden in der Ausarbeitung grundséatzlich nicht isoliert betrachtet, sondern
greifen ineinander: So existieren oftmals Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwischen den Hand-
lungsfeldern und den jeweiligen MalRnahmen, die sich auch inhaltlich ver- oder tiberschneiden kon-
nen. In Einzelféllen kann es sein, dass Mallnahmen unterschiedlicher Handlungsfelder in Teilaspek-
ten/ -auspragungen miteinander konkurrieren, sei es raumlich oder im Ansprechen unterschiedli-

cher Zielgruppen. Dies muss in spdteren Planungsprozessen entsprechend bericksichtigt werden.

Die einzelnen MaRBnahmenpakete stellen entweder ein Blindel von weiter aus- und abzuarbeiten-
den EinzelmalRnahmen oder Daueraufgaben dar. Da nicht alle MaBnahmen, MalRnahmenpro-
gramme oder -pakete aus Griinden der personellen und finanziellen Ressourcen gleichzeitig ange-
gangen werden kdnnen, ist eine Priorisierung erforderlich. Diese fult u. a. auf dem Zielbeitrag in
Bezug auf Klimaschutz sowie einer fachlichen Logik, aber auch der Dringlichkeit, welche sich aus
dem Planungsprozess heraus ergeben hat.

Nach einer kurzen Einleitung des jeweiligen Handlungsfelds werden die einzelnen erarbeiteten
MaRnahmen im Folgenden in Form von Ubersichten, detaillierten MaBnahmensteckbriefen und in

einer MalBnahmentabelle dargestellt.
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Abbildung 10: MalRnahmeniibersicht nach Handlungsfeldern
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Tabelle 10: MaRnahmenverzeichnis

Handlungsfeld A Kfz-Verkehr & Wirtschaftsverkehr

Al. Weiterentwicklung des StraBennetzes

A1.1 Anpassung der hierarchischen Strukturen im Gelsenkirchener StraBennetz

A1.2 Erarbeitung eines perspektivischen Schnell-Langsam-Netzes

A1.3 Optimierung von Schwerverkehrsnetzen

Al.4 Digitale Offensive StraReninfrastruktur

A2. Parken und Laden

A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie

A2.2 Forderung alternativer Antriebe

A2.3 Aufbau eines Carsharing-Angebots in Gelsenkirchen

A3. Wirtschaftsverkehr und Logistik

A3.1 Entwicklung von (City-) Logistik-Konzepten

A3.2 Priifen von Potenzialen zur besseren Anbindung von Gewerbegebieten mit dem Umweltverbund

A3.3 Nutzung der Potentiale bi- und trimodaler Schnittstellen im Glterverkehr

Handlungsfeld B OPNV & Intermodalitit

B1. Weiterentwicklung Bus- & StraRenbahnnetz

B1.1 Erarbeitung eines StraRenbahnausbaukonzepts

B1.2 Ausbau des Bedienangebots zu Schwachverkehrszeiten und Neukonzeption des Nachtverkehrs

B1.3 Begleitung des Schnellbuskonzepts des VRR

B1.4 MaBnahmen im stadtischen Busnetz zur besseren Anbindung unterversorgter Bereiche

B2. Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhdofe

B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen

B2.2 Starkung und Verknipfung bestehender Schienenverbindungen in Gelsenkirchen

B2.3 Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhofe des schienengebundenen Personennahverkehrs im Stadtgebiet

B2.4 Qualifizierung der StraRenbahn- und Bushaltestellen im Stadtgebiet

B2.5 MaRnahmen im Busnetz zur Vertaktung mit dem SPNV und regionalen Busangeboten

B2.6 Beschleunigung des innerstadtischen OPNV

B3. Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz

B3.1 Weiterentwicklung der Tarifstruktur

B3.2 Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen im VRR
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B3.3 Reaktivierung von SPNV-Strecken

B4. Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr

B4.1 Modernisierung der Busflotte auf alternative Antriebsformen

B4.2 Integration von OnDemand-Angeboten

B4.3 Alternative Moglichkeiten des 6ffentlichen Verkehrs

Handlungsfeld C Radverkehr und Mikromobilitat

C1. Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.1 Entwicklung eines gesamtstaddtischen Radverkehrsnetzes

C1.2 Umsetzung neuer Radwegeinfrastruktur

C1.3 Qualifizierung Stadtgrenzen lberschreitender Radwegeverbindungen

C1.4 Kommunales Wegweisungskonzept

C1.5 Aktionsprogramm FahrradstralRen

C1.6 Aktionsprogramm GEo6ffnete EinbahnstraRen

C1.7 Griine Welle im Radverkehr

C1.8 Mangelbehebung, Baustellfiihrung, Reinigung und Winterdienst

C2. Ausbau von Radabstellanlagen

C2.1 Aktionsprogramm ,,Rad abGEstellt”

C3. Ausbau der offentlichen Verleihangebote

C3.1 GEteilte Fahrrader

C3.2 Empfehlungen zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen

C3.3 Errichtung und Instandhaltung von Radservicestationen

Handlungsfeld D FuBverkehr

D1. Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

D1.1 MaBnahmenprogramm FuBverkehr - barrierearme, sichere und attraktive FuRwegen

D1.2 MaBnahmenprogramm zur Aufwertung straBenunabhangiger Fulwegeverbindungen

D2. FuBverkehrsfreundliche Querungen

D2.1 Ausbau / Umbau / Modernisierung von Querungsmoglichkeiten

D2.2 Optimierung der Querung gesamtstadtischer Zasuren

D3. FuBverkehr & 6ffentlicher Raum

D3.1 MaBnahmenprogramm zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums von Platzen

D3.2 Identifikation und Abbau von Angstrdumen
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Handlungsfeld E Stadtraumgestaltung

E1l. Integrierte Entwicklung des StraBenraums

E1.1 Integrierte Netzkarte zur Verdeutlichung der Anspriiche an den Raum

E1.2 Umgestaltung mehrstreifiger HauptverkehrsstralRen

E1.3 Aufwertung und integrierte Umgestaltung von Hauptverkehrsstrallen

E1.4 MalRnahmenprogramm Stadtteileinfahrten

E1.5 Aufwertung von WohnstraRen

E2. Integrierte und verkehrssichere Weiterentwicklung von Knotenpunkten

E2.1 Integrierte Umgestaltung von Knotenpunkten an HauptverkehrsstraRen

E2.2 Umgestaltung von Knotenpunkten in Wohnguartieren

E3. Integrierte Entwicklung zentraler Raume und Quartiere

E3.1 Verkehrliche Konzeptionierung fiir eine attraktive und lebenswerte Zentren

E3.2 Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten

Handlungsfeld F Barrierefreiheit

A2 Parken und Laden

A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie

B2 Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhdofe

B2.3 Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhdfe des schienengebundenen Personennahverkehrs im Stadtgebiet

C2 Ausbau von Radabstellanlagen

C2.1 Aktionsprogramm ,,Rad abGEstellt”

C3 Ausbau der 6ffentlichen Verleihangebote

C3.2 Empfehlungen zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen

D1 Weiterentwicklung des FuBverkehrsnetzes

D1.1 MaBnahmenprogramm FuBverkehr - barrierearme, sichere und attraktive FuBwege

D1.2 MaRnahmenprogramm zur Aufwertung stralenunabhangiger FuBwegeverbindungen

D2 FuRverkehrsfreundliche Querungen

D2.1 Ausbau / Umbau / Modernisierung von Querungsmoglichkeiten

D2.2 Optimierung der Querung gesamtstadtischer Zasuren

D3 FuBverkehr & o6ffentlicher Raum

D3.1 MaBnahmenprogramm zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums von Platzen

D3.2 Identifikation und Abbau von Angstraumen
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E1 Integrierte Entwicklung des StraBenraums

E1.2 Umgestaltung mehrstreifiger Hauptverkehrsstreifen

E1.3 Aufwertung und integrierte Umgestaltung von Hauptverkehrsstrallen

E2 Integrierte und verkehrssichere Weiterentwicklung von Knotenpunkten

E2.1 Integrierte Umgestaltung von Knotenpunkten an HauptverkehrsstraRen

E2.2 Umgestaltung von Knotenpunkten in Wohnquartieren

E3 Integrierte Entwicklung zentraler Raume und Quartiere

E3.1 Verkehrliche Konzeptionierung fiir attraktive und lebenswerte Zentren

E3.2 Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten

G1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

G3 Abbau von Konflikten zwischen den Verkehrsarten

H3 Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen

Handlungsfeld G Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

G1. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

G2. Abbau von Konflikten zwischen den Verkehrsarten

G3. Verkehrssicheres Umfeld sensibler Einrichtungen

G4. Verkehrssicherheitskampagne

Handlungsfeld H Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H1. Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes

H2. Weiterentwicklung des Mobilitdtsatlas Gelsenkirchen

H3. Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen

H4. Kommunales Mobilitdtsmanagement

H5. Betriebliches Mobilitdtsmanagement

H6. Mobilitdtsmanagement in Schulen und Kitas

H7. Mobilitdtsmanagement in Quartieren
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5.1 Kraftfahrzeugverkehr & Wirtschaftsverkehr

Die Stadt Gelsenkirchen verfiigt iber ein dichtes StraBennetz fiir den motorisierten Individualver-
kehr (MIV). Alle Siedlungsbereiche sind gut miteinander verbunden. Insgesamt ist der Pkw das
meistgenutzte Verkehrsmittel und tragt einen groRen Anteil an der aktuellen Verkehrsleistung der
Bewohnerinnen und Bewohner von Gelsenkirchen. Die Schattenseite der starken und gut ausge-
bauten MIV-Infrastrukturen zeigt sich jedoch in Hinblick auf StraRenraumqualitaten und lokalen
Verkehrsemissionen insbesondere entlang der Hauptverkehrsachsen. Die Uberpragung durch den
MIV einiger Rdume, teils auch urban gepragter Teilrdume, fihrt zu einer Einschrankung der Lebens-
qualitat, insbesondere fir die Anwohnerinnen und Anwohner, aber auch Nutzerinnen und Nutzer
der Nahmobilitat. Um eine leistungsfahige und gleichzeitig zukunftsfahige Mobilitat zu gewahrleis-
ten, hat die Bestandsanalyse insbesondere die folgenden Handlungsbedarfe definiert:

» Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf den Hauptachsen (Reduzierung von Unfillen,
Larm und Luftschadstoffen sowie Generierung von ausreichend StraBRenraum fiir Nahmobi-
litat)

» Forderung von innovativen Ansatzen im Glterverkehr; Starkung von intermodalen Giter-
schnittstellen

» Neuordnung des Parkraums insb. in zentralen stadtischen Lagen

Ziel ist daher zwar, Qualitaten im MIV und im Wirtschaftsverkehr zu erhalten, jedoch die negativen
Auswirkungen durch den MIV zu reduzieren. Der Fokus liegt hierbei auf der integrierten Netzbe-
trachtung. Im Mittelpunkt steht die Frage, welche Raume zukiinftig welche Funktion haben sollen.
In Bezug auf den MIV gilt es dabei zu kldren, ob die vorhandenen Infrastrukturen notwendig sind
oder diese teilweise auch zugunsten anderer Verkehrsmittel neu gestaltet werden konnen. Hierzu
soll das MIV-Netz gepriift werden. Dabei werden bestehende Netze, insbesondere das Vorbehalts-
netz, aber auch z.B. das Schwerlastverkehrsnetz betrachtet und daraus Vorschlage fiir eine zu-
kunftsgerichtete Anpassung der Netze entwickelt.

Darilber hinaus sollen MaBnahmen umgesetzt werden, die eine vertraglichere Abwicklung der MIV-
und der Wirtschaftsverkehre erméglichen. So kann Gelsenkirchen als digitale Modellstadt bereits
auf die bestehenden Konzepte aus z.B. dem GreenCity Plan aufbauen und die MalRnahmen, z.B. zur
intelligenten Verkehrssteuerung und -lenkung, vorantreiben.

Neben dem flieRenden MIV gilt es, auch zukunftsgerichtete MaRnahmen fiir den ruhenden Verkehr
zu entwickeln. So wird der haufig schon begrenzte Seitenraum oft durch Parken zusatzlich ver-
schmalert. Hier wird sich die Stadt Gelsenkirchen zukiinftig verstarkt dafiir einsetzen, dass die
Nahmobilitat Vorrang vor Parken im Seitenraum hat. Einer Neuorganisation des Parkangebotes so-
wohl in Bezug auf Parkraummanagement als auch in Bezug auf Parkraumangebot wird hierbei ins-
besondere in den zentralen Lagen eine hohe Prioritat beigemessen.

Die Zieldimensionen Mobilitit als Teil einer sozialen & gesunden Stadt, Leistungsstarker, stadt- und
klimavertrdglicher Wirtschaftsverkehr und Mobile Stadt vernetzt in der Metropole Ruhr stellen
wichtige Rahmenbedingungen fir die MalRnahmenfelder im Handlungsfeld Kraftfahrzeugverkehr &
Wirtschaftsverkehr dar. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

» Erhohung der Verkehrssicherheit im StraRenverkehr; insbesondere fiir sensible Nutzen-
dengruppen
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» Schaffen von gesunden und lebenswerten Wohnumfeldern durch Reduzierung der negati-
ven Folgen des Verkehrs (Larm, Luft, Klima)

» KFZ-Schwerlastverkehr stadtvertraglich Giber unsensible Hauptrouten abwickeln

» Nachhaltige und stadtvertragliche Abwicklung der Pendlerverkehre & Wirtschaftsverkehre
als Teil der Gelsenkirchener Unternehmenskultur etablieren

» Lieferverkehre vertraglich abwickeln; innovative Belieferungsansatze erproben

» Nutzung der vorhandenen Potenziale im Schienen- und Schiffsgliterverkehr; Forderung der
stadtvertraglichen Verknlipfung von Giterverkehr auf dem Wasser, auf der Schiene sowie
auf der Stral3e (trimodal)

» VerkehrsmittelUbergreifende Verbesserung der Mobilitdtsangebote fur Pendlerinnen und
Pendler

» Sicherstellung der regionalen Auto-Erreichbarkeit durch die effiziente Blindelung der Ver-
kehre auf den Uberortlichen Hauptachsen
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Weiterentwicklung des StraBennetzes

Anpassung der hierarchischen

Strukturen im Gelsenkirchener |
StraRennetz Zeitrahmen [ 2023 - 2024

Anlass

Nach §44 StrWG NRW ist die Stadt Gelsenkirchen als Stadt mit mehr als 80.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern StraBenbaulasttragerin fir alle KreisstraRen und die Ortsdurchfahrten der LandesstraBen und
BundesstraBen. Dementsprechend ist Gelsenkirchen fiir die Planung und den Aus- bzw. Umbau eines
GroRteils der StralRen verantwortlich. Das Vorbehaltsnetz liefert hierfiir eine planerische Grundlage, Stra-
Ren in ein Gbergeordnetes Netz und ein untergeordnetes Netz zu kategorisieren. Das Vorbehaltsnetz ist
bereits eine stadtische Daueraufgabe und ist auf dem Stand von 2012. Auf Basis der formulierten Ziele im
Masterplanprozess sollten die StraRen des Vorbehaltsnetzes hinsichtlich ihrer Funktion fir die verschiede-
nen Verkehrstrager gepriift werden. Ziel ist eine starkere Bericksichtigung des Umweltverbundes im Stra-
Benraum. Dies ist auf StraRen, die nicht im Vorbehaltsnetz sind, einfacher umzusetzen. Kernfragestellun-
gen sind daher:

» Welche StraRen sind zwar Teil des Vorbehaltsnetzes, erfiillen jedoch keine gesamtstéddtisch tber-
geordnete Funktion und kdnnen daher aus dem Vorbehaltsnetz genommen werden? Hierunter
kénnte z.B. die GoldbergstraBe fallen.

» Welche StraRen erfiillen zwar momentan eine gesamtstadtische Funktion, sind aber Teil einer
MehrfacherschlieBung? Betreffen kdnnte dies z.B. die Ost-West sowie die Achsen in Schalke,
Resse, HeRler und die City-Umfahrungen (HusemannstralRe). Diese konnten daher ggf. fir andere
Nutzungen umgestaltet werden (Wohnqualitét in Schalke & Resse, Raum fiir Nahmobilitat, Auf-
enthalt etc. im Zentrum bzw. HeRler).

» Welche StraRen erfiillen eine zentrale Funktion fur die Aufenthaltsqualitaten in den innerstadti-
schen Lagen und sollten daher vorrangig fiir andere Verkehrsmittel gestaltet werden? Ein Beispiel,
welches hier zu prifen gilt, ist die De-La Chevallerie-Strale, die fiir Buer eine herausragende Funk-
tion hat. Zugleich existiert mit dem Buerscher Ring eine attraktive Alternative fir den MIV.

Die aus dem Vorbehaltsnetz genommenen Strallen sollen im Hinblick auf Querschnitte und Flachenneu-
verteilungen fir den Umweltverbund oder Verbesserung der Aufenthaltsqualitdten umgestaltet werden.
Vorher ist eine Priifung der Verlagerungseffekte im Stralennetz verkehrsmittelibergreifend und gesamt-
stadtisch mit einem Verkehrsmodell zu prifen. Zu berticksichtigen ist hierbei, dass eine StraRe zwar aus
dem Vorbehaltsnetz genommen werden kann, jedoch die Belange des OPNVs es erfordern kdnnen, ge-
wisse StralRenraumbreiten und weitere Anforderungen etc. weiter vorzuhalten (z.B.: Fersenbruch in HeR-
ler). Auch ist nicht unberiicksichtigt zu lassen, dass Strallen zwar aktuell keine gesamtstadtische Funktion
besitzen, jedoch perspektivisch als vertraglichere Ausweichrouten andere StralRen entlasten kénnen.

Umsetzungsschritte

Als Grundlage bestehen bereits Priifauftrage, die gutachterlich vorgeschlagen worden sind. Diese Liste ist
gegebenenfalls auf Basis der oben genannten Kriterien weiter zu ergdanzen. AnschlieRend sind die einzel-
nen Prifauftrage nach einer Priorisierung abzuarbeiten. Aufgrund der raumlichen Zusammenhange bietet
es sich dabei an, die Prufauftrage raumlich zu clustern und beispielsweise die Verkehrssituation in Buer
oder Schalke als Gesamtes zu analysieren. Bei der Untersuchung der StraRen sind die Belange aller Ver-
kehrstrager abzuwagen und gegeniiberzustellen. Fir alle StralRen, die anschlieBend per Ratsbeschluss aus
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dem Vorbehaltsnetz enthnommen werden, sind MalRinahmen in Bezug auf Verkehrsberuhigung, Geschwin-
digkeiten oder StraBenraumverteilungen jeweils im Einzelfall zu priifen. Tempo 30 sollte hierbei die Regel-
geschwindigkeit sein (siehe A12 Erarbeitung eines perspektivischen Schnell-Langsam-Netzes). Im Folgen-

den sind bereits StraRen aus gutachterlicher Sicht vorgeschlagen, deren Funktion als VorbehaltsstraRe fir
den MIV prioritar zu prufen ist.

Tabelle 11: Prifauftrage flir Entnahme von StraBen aus Vorbehaltsnetz

StraRe Von ‘ Bis
De-La-Chevallerie StraRRe Kurt-Schumacher-Str. Konigswiese
Cranger Str. Vom-Stein Str. De-La-Chevallerie StralRe
GoldbergstralRe De-La-Chevallerie StraRe Ostring
Horster Str. Vinckestralte De-La-Chevallerie StralRe
Ahornstrale Im Emscherbruch Middelicher Str.
SchloRstralRe An der Rennbahn Kranefeldstr.
Fersenbruch Lehrhovebruch Kanzlerstr.
Grimmstrale Fersenbruch GrothusstraRRe
Grillostrale Kurt-Schumacher-Str. Magdeburger Str.
Grenzstralle Kurt-Schumacher-Str. BismarckstralRe
PlutostraRe/Huller StralRe FlorastralRe HohenzollernstraRe
Husemannstralie HiberniastraRe RotthauserstraRe
Herkunft § Gutachterbiro, Arbeitskreis Mbgliche Forde- kein Forderprogramm vor-
rung handen
Feder- .
.. 69 MaRnahmenart MalRnahmenbindel
fiihrung
Prioritat J hoch Kostenschatzung 30.000,00 €
CO,- . . . . .. . . .
Einspa- die Veranderung der"hlerarchlschen Struktur hat zunachst keine einsparende Wirkung, stellt
rung aber die Grundlage fiir Stralenumgestaltungen dar
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Abbildung 11: Prifauftrdge fur Entnahme von Stral3en aus Vorbehaltsnetz

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Weiterentwicklung des StraBennetzes

Al.2 |Erarbeitung eines perspektivi-
schen Schnell-Langsam-Netzes Zeitrahmen | 2023 — 2024

Anlass

Das Vorbehaltsnetz in der Stadt Gelsenkirchen sichert die Erreichbarkeit der Quell- und Zielorte mit dem
MIV. Diese hier gesicherten Verbindungen haben eine gesamtstadtische Funktion fiir den MIV. Das Vorbe-
haltsnetz und die daraus resultierenden Anforderungen stehen jedoch in Teilrdumen in Konflikt mit den
Anspriichen und Bediirfnissen anderer Verkehrsteilnehmender und Anwohnenden. Dies betrifft Themen
wie die StralRenraumgestaltung oder die Knotenpunktgestaltung, aber insbesondere auch die gefahrenen
Geschwindigkeiten. Gerade in der Ndhe von sensiblen Einrichtungen oder in dichten, urbanen Quartieren
sind Geschwindigkeiten daher im Sinne der Verkehrssicherheit und der Lebensqualitat in der Stadt anzu-
passen. Daher gilt es das Vorbehaltsnetz zu unterteilen in StralRenabschnitte in denen der MIV schnell flie-
Ren soll/kann und Abschnitte in denen der MIV zwar flieBen kann, aber andere Verkehrsteilnehmende
starker berlicksichtigt werden.

Kategorie 1: Umfeld von sensiblen Einrichtungen
Im Umfeld von sensiblen Einrichtungen oder Bereichen kann schon heute ein anderes Temporegime ange-
ordnet werden (nach VwV-5tVO inkl. Ergdnzung des Bund-Lander-Fachausschusses StVO/OWi (BLFA-
StVO) vom 25./26.09.2018 zum Radverkehr). Dies gilt fur StraBenabschnitte mit

» unmittelbarem Zugangsbereich zu Kindergérten, Kitas, Schulen, Alten- und Pflegeheimen oder
Krankenhdusern
vielen zu FulRgehenden
vielen Radfahrenden
viel Querungsverkehr (z.B. Nahbereich Einrichtungen mit starkem Quell- und Zielverkehr)
sowie aus Griinden der Verkehrssicherheit (Unfallhdufungsstellen, keine sichere Radverkehrsfiih-
rung moglich etc.).

YV V VYV

Diese Bereiche waren in jedem Fall dem Langsamnetz zuzuordnen. Eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h
und eine entsprechende Gestaltung zugunsten der Nahmobilitat sind anzustreben.

Kategorie 2: Siedlungsbereiche und urbane Straenrdume

Die Diskussionen, um eine weitere Vereinfachung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen umsetzen zu
konnen, laufen derzeit (Stand 2021). Sieben deutsche Stadte teils vergleichbarer GréRe wollen in einem
Pilotprojekt eine groRflachige Anordnung von Tempo 30 testen (vgl. ZDF vom 6.07.21). Auch das Umwelt-
bundesamt hat die Einfilhrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraflen in der Summe positiv bewertet
(vgl. UBA 2016). Es ist also davon auszugehen, dass den Kommunen bei der Anordnung von Tempo 30 zu-
kiinftig groRere Freiheiten gegeben werden.

Fir die Stadt Gelsenkirchen ist daher zu empfehlen, Hauptverkehrsachsen zu identifizieren, die perspekti-
visch beruhigt bzw. entlastet werden sollen, um die Lebensqualitat fiir die Anwohnenden zu erhéhen und
die Nahmobilitat zu starken. Neben den aus Kat. 1 beschriebenen Hauptverkehrsstrallen betrifft dies vor
allem auch die innerstadtischen, urbanen Verbindungen z.B. die stidliche Kurt-Schumacher-Stralie, die Flo-
rastralle im Bereich der Altstadt oder die De-La Chevallerie StraRe (sofern diese nicht aus dem Vorbehalts-
netz genommen werden kann) in Buer sowie verschiedene Stadtteildurchfahrten (z.B. durch Resse). Diese

StraRen sind heute stark vom Verkehr belastet. Negative festgestellte Folgen des Verkehrs sind hier z.B.
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Larm- und Luftemissionen, verminderte Qualitaten fur den FuB- und Radverkehr sowie geringe Aufent-
haltsqualitaten. Insbesondere vor dem Hintergrund der dichten Bebauung und der dadurch hohen Anzahl
der Anwohnerinnen und Anwohner sind diese StraBBen im Sinne der Lebensqualitdt und der Gesundheit
der Anwohnerinnen und Anwohner daher prioritar zu entlasten. Fir diese StraRen des perspektivischen
Langsamnetzes sind daher Geschwindigkeitsreduzierungen, StraBenraumumgestaltungen (z.B. Verande-
rungen am Querschnitt, Begriinungen) oder verkehrsberuhigende MaRnahmen zu prifen. Um beispiels-
weise Larmbelastungen fir die Bevolkerung zu senken, kénnten ggf. nach erfolgter Lirmberechnung die
Geschwindigkeiten in den Nachtstunden reduziert werden.

Kategorie 3: Schnellnetz

Die MIV-Erreichbarkeit muss gesichert sein. Dies gilt insbesondere fiir die Anbindung der verschiedenen
Teilrdume sowie der Anbindung der Gewerbegebiete, insbesondere des Hafens, an das Gberortliche Ver-
kehrsnetz. Daher verbleibt ein Netz mit StraRen, auf denen der MIV-Verkehr schnell flieBen soll. Die Stra-
Ren sind so zu gestalten, dass auch an den Knoten der entsprechende Strom eines Schnellnetzes bspw.
Vorrang vor einem Langsamnetzstrom hat.

Bei Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung sind nicht nur die Auswirkungen auf den MIV zu bertcksichtigen.
Die Angebotsqualitit und der Betriebsablauf des OPNVs kann durch Temporeduzierungen ebenso einge-
schrankt werden. Sofern dieser nicht auf besonderem Bahnkdrper gefiihrt wird, muss er sich an die gel-
tende Hochstgeschwindigkeit halten. Zwar haben bspw. kurze Tempo-30-Abschnitte nur wenig Einfluss auf
den OPNV, aber bei Linienverldufen iiber zahlreiche langere Tempo-30-Abschnitte hinweg kénnen sich die
Reisezeitverluste addieren. Das Umweltbundesamt empfiehlt daher bei umfangreichen Tempo 30 Planun-
gen Einzelfallbetrachtungen der betroffenen OPNV-Linien (vgl. UBA 2016).

Umsetzungsschritte

Im Vordergrund steht zunachst eine weitergehende Prifung des Schnell- und Langsam-Netzes. Der gut-
achterliche Vorschlag sieht vor, die dicht bebauten, innenstadtischeren StralRen perspektivisch zum Lang-
samnetz zuzuordnen. Dadurch entfallen aber z.B. durchgangige schnelle Nord-Siidachsen durch die Alt-
stadt Gelsenkirchens sowie viele Ortsdurchfahrten fiir die heute noch Tempo 50 gilt. Hier sind weiterge-
hende Prifungen hinsichtlich der Machbarkeit zu empfehlen. Dabei miissen die Belange des MIVs und des
OPNVs vertiefend beriicksichtigt werden. Nicht tiberall erlaubt zudem die bestehende Rechtslage, hier ins-
besondere die Regelungen der StralRenverkehrsordnung, eine ziigige Umsetzung. Nach § 45 Absatz 9 StVO
Satz 1 sind Verkehrszeichen und -einrichtungen ,nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der besonderen
Umstande zwingend erforderlich ist, wobei die 6rtlichen und verkehrlichen Verhaltnisse zu wiirdigen sind.
Insbesondere diirfen nach Satz 3 Beschréankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet
werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht”. Der gut-
achterliche Vorschlag ist also als Arbeitsgrundlage zu verstehen, die weiter vertieft werden muss.

Nach einer Festlegung auf ein perspektivisches Zielnetz, ist eine stufenweise Umsetzung des Schnell-Lang-
samnetzes zu empfehlen. Auf Basis der aktuellen Rechtslage kdnnen bereits einige Straflen umgestaltet
werden bzw. ein anderes Temporegime verordnet werden. Dies betrifft z.B. Streckenabschnitte mit ho-
hem FuBgangeraufkommen im Bereich der Versorgungszentren.

Zu empfehlen ist Gber Pilotprojekte und Verkehrsversuche erforderliche MaBRnahmen temporar zu erpro-
ben. Hierbei kdnnen auch Verlagerungs- oder unerwiinschte Nebeneffekte (Schleichverkehre) beobachtet
werden. Gleichzeitig wird die Akzeptanz der MaBRnahme erhoht. Wird die MaRnahme in der Summe positiv
bewertet, sollte diese dauerhaft eingefiihrt und entsprechende bauliche MaRnahmen umgesetzt werden.
Zu betonen ist, dass es sich um ein perspektivisches Netz handelt, welches auf gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen und Gestaltungsmoglichkeiten fuRt. Daher ist eine stetige Evaluation der Moglichkeiten und
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MaRnahmen erforderlich. Die Stadt Gelsenkirchen kann hierbei aktiv Giber bspw. den Deutschen Stadtetag
auf die gesetzgebenden Instanzen auf Bundesebene einwirken.
Her- Gutachterbiiro, Arbeitskreis Maogliche Forde- kein Forderprogramm
kunft rung vorhanden
Feder- .
N 69 Mafdnahmenart Mafsnahmenbiindel
fithrung
f;t“’”' mittel Kostenschitzung | 30.000,00 €
CO2-
Einspa- | ca.8 Tonnen
rung
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Abbildung 12: Vorschlag perspektivisches Schnell-Langsam-Netzes der Stadt Gelsenkirchen

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Weiterentwicklung des StraBennetzes

Al.3 | Optimierung von Schwerver-
kehrsnetzen Zeitrahmen | 2022-2027

Anlass

Der Schwerlastverkehr ist eine der grofRten Larm- und Umweltbelastungsquellen. Gleichzeitig ist dieser
insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit im urbanen Bereich kritisch zu betrachten. Auf der ande-
ren Seite sichert der Schwerlastverkehr die Wirtschaft und Leistungsfahigkeit der Stadt. Schwerlastver-
kehre sind fiir eine positive wirtschaftliche Entwicklung unvermeidbar, missen jedoch moglichst Giber un-
sensible Achsen gefiihrt werden.

Ziel muss es daher sein, insbesondere die zentralen Bereiche der Stadt Gelsenkirchen sowie die Wohnge-
biete vom Schwerlastverkehr zu entlasten. Auf Basis des bestehenden Schwerlastverkehrsnetz wurden da-
her gutachterliche Empfehlungen fiir ein perspektivisches Schwerlastverkehrsnetz gegeben, welche insbe-
sondere in den zentralen Bereichen zur Verdanderung der Verkehrsstrome fihren wird. Betroffen sind z.B.
die Ring- und die Florastrale, die bis auf nicht vermeidbare Anlieferverkehre ins Zentrum vom Lkw-Ver-
kehr freigehalten werden sollen. Im Hafenbereich und in den Gewerbegebieten bleibt eine leistungsstarke
Anbindung weiterhin gegeben, aber auch hier werden zugunsten der Wohnbevolkerung Anpassungen vor-
genommen. So wird beispielsweise im nordlichen Teil der Horster StrafRe bis Buer der Schwerlastverkehr
auf die in diesem Bereich unsensiblere Kurt-Schumacher-StraRe verlagert. Diese wird hingegen in Schalke
entlastet.

Umsetzungsschritte

Zu Beginn ist eine Uberpriifung der Schwerverkehrsanteile auf den Gelsenkirchener Straen sinnvoll, um
bestehende Fahrtbeziehungen zu aktualisieren. Darauffolgend sollte auf Basis des vorhandenen Schwer-
verkehrsnetzes und der Zielsetzung in Bezug auf Larm, Luft und Lebensqualitdt im Masterplan Mobilitat
das Netz angepasst werden. Das neue Netz ist entsprechend auszuweisen und zu beschildern. Auf den SV-
VorrangstralRen dirfen Lkw uneingeschrankt verkehren, wobei in den sensiblen Abschnitten entspre-
chende Beruhigungsmafinahmen durchzufiihren sind. Sofern ein hoher Lkw-Durchfahrtsverkehr festge-
stellt wurde und die immissionsschutzrechtlichen Grundlagen dafiir vorliegen, sind im Ubrigen Netz fiir
sensible Bereiche Lkw-Durchfahrtsverbote zu empfehlen. Ausgenommen von dem Durchfahrtsverbot
bleibt der Lkw-Anliegerverkehr.

Eine Daueraufgabe ist die Informationsbereitstellung. Unternehmen und Fahrerinnen und Fahrer kommen
aus der gesamten EU und verfligen haufig Gber keine Ortskenntnisse. Daher ist eine Eingliederung des Gel-
senkirchener Schwerverkehrsnetzes in die bestehenden Routing-Apps und Navigationssysteme genauso
wichtig, wie eine Konzeption einer Moglichkeit zur Kontrolle von StralRen, die kein Bestandteil des Schwer-
verkehrsnetzes sind. Eine sukzessive Uberpriifung und Anpassung der ausgewiesenen Strecken sind dabei
wichtig. Dies gilt im Besonderen, wenn neue Gewerbegebiete ausgewiesen werden.

Herkunft J| Gutachterbiiro, Arbeitskreis Mgliche Forde- kein Forderprogramm vor-
rung handen
Feder- .
.. 69 MaRBnahmenart MalBnahmenbiindel
fiihrung
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Prioritdt | hoch Kostenschatzung 75.000,00 €

CO,- . . . . .

Einspa Durch die Optimierung des Schwerverkehrsnetzes sind keine CO2-Einsparungen zu erwarten.
rungp Es bietet allerdings die Moglichkeit sensible Bereiche von Schwerverkehr zu entlasten.
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Abbildung 13: Perspektivisches Schwerverkehrsnetz

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Weiterentwicklung des StraBennetzes

Al.4 |Digitale Offensive StraBeninfra-
struktur Zeitrahmen | 2022 - 2035

Anlass

Die fortschreitende Digitalisierung im Verkehrswesen bietet vor dem Hintergrund der Diskussionen liber
die Verkehrswende und besseren Auslastungen von Infrastrukturen Steuerungs- und Lenkungsmaglichkei-
ten. Intelligent und digital vernetzte Angebote ermdglichen es, Mobilitat an die Anforderungen im Perso-
nen- und Guterverkehr, aber auch an die Anforderungen an Umwelt, Lebensqualitdt und Wirtschafts-
wachstum anzupassen.

Die Stadt Gelsenkirchen versteht nicht erst seit dem Titel Digitale Modellstadt das Thema Digitalisierung
als einen maligeblichen Faktor und Antrieb fiir die zukiinftige Stadt- und Wirtschaftsentwicklung. Sie hat
eine integrierte Strategie mit der Dachmarke ,Vernetze Stadt” erarbeitet, die als Leitthema auch eine
smarte und nachhaltige Mobilitdt umfasst. Handlungsfelder sind hierbei eine intelligente Verkehrssteue-
rung, Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund und Mobilitat als Service sowie neue Mobilitatsinfra-
strukturen. Hierbei werden viele MaRnahmen aus dem GreenCity Plan der Stadt Gelsenkirchen umgesetzt
bzw. fortgefihrt.

Mit dem ARENA PARK in Gelsenkirchen als Laborraum zur Erprobung innovativer digitaler Ansatze in der
Stadt- und Mobilitatsentwicklung, den Aktivitdten zum intelligenten Parken, dem digitalen Baustellenma-
nagement sowie den grundlegenden Projekten zum Datenmanagement und der Bereitstellung fir ver-
schiedene Dienste und Dienstleistungen ist die Stadt Gelsenkirchen im bundesweiten Ranking mit ihrer
Digitalstrategie bundesweit vorne anzusiedeln (vgl. Website: https://oil.gelsenkirchen.de).

Umsetzungsschritte

Viele der MaRnahmen aus der Digitalisierungsstrategie im Mobilitdtsbereich befinden sich bereits in der
Umsetzung bzw. in der Erprobungsphase und entstammen u.a. Uberlegungen aus dem GreenCity Plan der
Stadt Gelsenkirchen. Dariiber hinaus sind weitere MaBnahmen in der Digitalisierungsstrategie genannt,
die auf die Zielsetzungen des Masterplans Mobilitat einwirken. Gleichzeitig ist zu bericksichtigen, dass ein-
zelne MaBnahmen ihre Wirkungen nur regional entfalten konnen bzw. andere MaRnahmen auf Bundes-
ebene angesiedelt sind und eher der Mitarbeit bzw. einer Anwendung bedirfen, beispielsweise eine bun-
desweite App zur Verknipfung verschiedener Verkehrstrager. Die bereits begonnenen Aktivitaten der
Stadt Gelsenkirchen sind fortzufiihren und weiter auszubauen.
Fortfiihrung bestehender Ansitze
» Weitere Generierung und Nutzung von Daten flr die digitale Infrastruktur der Stadt Gelsenkirchen
(zur Vernetzung unterschiedlicher technischer Systeme, Ermittlung von Daten aus den Bereichen
Radverkehr, Mikromobilitdt und OPNV, Nutzung von Mobilfunkdaten fiir Verkehrsplanung und -
modellierung etc.)
» Definition zukUnftiger Schwerpunkte aus der Digitalisierungsstrategie und dem GreenCity Plan in
enger Abstimmung mit den Zielen des Masterplans Mobilitat, beispielsweise Mobility as a Service
(MaaSs)
» Aufbau bzw. Weiterfuhrung des Aufbaus von digitaler Infrastruktur im StraBenverkehr, Auswei-
tung erfolgreicher Modellprojekte aus dem GreenCity Plan (, Intelligentes Parksystem” und ,Um-
weltsensitive Verkehrssteuerung”) auf die Gesamtstadt.

Weitere zu erprobende Ansitze
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hangigkeit vom Wetter an LSA verkiirzen ...

zur Erprobung von MaRnahmen (z.B. autonomer Shuttle/Quartiersbus)
» Dynamische Nutzung der StralReninfrastruktur in Abhdngigkeit vom Aufkommen der Verkehrstra-
ger (Einrichtung von ,sogenannten” Umweltspuren (Fahrspuren fir Busse und Radverkehr, teil-

» Identifikation geeigneter neuer Laborraume, beispielsweise in Verbindung mit einem ISEK-Gebiet

weise auch fiir E-Fahrzeuge) und deren Mitnutzung, wenn keines der vorgesehenen Fahrzeuge sie
nutzt), Erfassung von Fahrgemeinschaften in Pkw, flexible Fahrbahnsysteme mit Beleuchtungssys-
temen zur flexiblen Freigabe von Vorfahrten im OPNV und Radverkehr), Detektion von Fahrrddern
und flexible LSA-Schaltungen (griine Welle Radverkehr), Freigabezeiten fir den Radverkehr in Ab-

Stabsstelle Vernetze Stadt und Referat
Verkehr in enger Zusammenarbeit mit

Mogliche Forde-

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%), Forder-
aufruf fir investive kom-
munale Klimaschutz-Mo-

Herkunft Wirtschaft, Wissenschaft und Mobilitats- f§ rung deIIprOJ_ekte m Rz_ahmen
dienstleistern der Nationalen Klima-

schutzinitiative (BMU; bis
zu 90%), FR Modernitats-
fonds (mFund; bis zu
100%)

Feder- .

.. 69/CDO MaBnahmenart MaBnahmenbiindel

fiihrung

Prioritat | mittel Kostenschatzung 5.100.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 314 Tonnen

rung
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Parken und Laden

A2.1 |Erarbeitung einer kommunalen
N ET T ER G G CU S C TSI citahmen | 2023 - 2030

Anlass

Durch eine Parkraummanagementstrategie sollen Potenziale eréffnet werden, Zentren und Stadtteile ei-
nerseits verkehrlich zu entlasten und Freirdume zur Umgestaltung/Umnutzung zu gewinnen, und anderer-
seits ihre allgemeine Erreichbarkeit zu erhalten und zu starken. Eine Entlastung der StraRenrdaume vom
Parkdruck ist eine Grundlage, um den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV zu férdern und die Aufent-
haltsqualitit im 6ffentlichen Raum zu erhéhen. Gleichzeitig tragt die Stirkung des Radverkehrs und OPNV
dazu bei, dass das Auto weniger genutzt wird und der Parkdruck sinkt.

Die parallel zum Masterplan Mobilitat erarbeitete Stellplatzsatzung bildet mit ihren Regelungsmdglichkei-
ten die wesentliche Grundlage zur Umsetzung dieser Ziele und damit fiir eine nachhaltige Stadt-, Quar-
tiers- und Mobilitatsentwicklung in Gelsenkirchen. Durch die Novelle der Landesbauordnung in Nordrhein-
Westfalen kdnnen die Kommunen, statt einer landesweit einheitlichen Regelung, zukunftsorientierte und
an die ortlichen Verhaltnisse angepasste Stellplatzsatzungen erstellen. Diese Moglichkeit nutzt die Stadt
Gelsenkirchen mit der Aufstellung der Stellplatzsatzung. Hierbei ist ein Ziel, den 6ffentlichen Raum bei
Neubauvorhaben vom Parkverkehr zu entlasten und diesen auf privaten Grund herzustellen.

Umsetzungsschritte

Das Thema Parken ist ein vielfach diskutiertes und sensibles Thema, daher ist vor (oder spatestens zu Be-
ginn) der Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie ein politischer Grundsatzbe-
schluss zum Umgang mit dem 6ffentlichen Parkraum in Gelsenkirchen zu erwirken. Dieser sollte folgende
Zielsetzungen beinhalten:

> Zur Realisierung der Ziele des Masterplan Mobilitat (insbes. Verlagerung von Verkehren auf
den Umweltverbund) sind der Ausbau des Umweltverbunds (Pull-MaRnahmen, Anreize), aber
auch begleitende oder sich anschlieBende GegenmaRnahmen (Push-MalRnahmen) notwendig.
Teil dieser Push-MalRnahmen ist das Parkraummanagement.

> Das Parken soll im 6ffentlichen Raum reduziert und auf GroRRparkplatze und Parkbauten kon-
zentriert werden.

» Das Parken im 6ffentlichen StraBenraum soll mehr kosten als auf GroRparkplatzen oder in
Parkbauten. Dazu ist die Parkgeblihrenordnung anzupassen. Zu empfehlen ist, dass das Par-
ken im 6ffentlichen Raum zukiinftig an den Parkbauten orientiert wird. Diese liegen beispiels-
weise aktuell deutlich hoher (z.B. Contiparks: 1,50 €, Parkhaus Ahstrafle 0,80 € zu 0,75 € im
offentlichen Raum)

> Das Parken in Wohnquartieren soll in den privaten Raum (ggf. auch Quartiersgaragen) verla-
gert und falls das nicht moglich ist, stadtvertraglich, d.h. unter besonderer Beriicksichtigung
der Verkehrssicherheit und ausreichend breiter Geh- und Fahrbahnbreiten, abgewickelt wer-
den. Ein wirksames Steuerungselement hierzu ist die Stellplatzsatzung, die parallel erarbeitet
wird. Die Stellplatzsatzung kann fiir Neu- und Umbauvorhaben entsprechende Vorgaben zur
Herstellung von Stellplatzen machen. Auch kdnnen dort VerlagerungsmalRnahmen z.B. die
Mobilitatsmanagement gefordert werden (z.B. reduzierter Stellplatzbedarf)

> Ein Bekenntnis zum 6ffentlichen Parken in den Zentren. In den Zentren Altstadt und Buer wird
das fiir die Offentlichkeit nutzbare Parkraumangebot (Kennziffer: éffentliches
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Parkraumangebot) ab 2025 pro Jahr um 2 % zu Gunsten von Flachen fur den Umweltverbund
oder zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdt umgewandelt und nicht gegenliber dem Basisjahr
2021 erhoht.
Wesentliche Bausteine einer zu entwickelnden kommunalen Parkraummanagementstrategie sind:
> Umfassende Parkraumerhebungen in relevanten Bereichen der Stadt (z.B. Altstadt, Buer,
Stadtteilzentren, usw.)
> Identifizierung der Bereiche im Stadtgebiet mit hohem Parkraumproblematiken, die durch
Gehwegparken erzeugt werden. Dies kann auch im Rahmen der Quartierskonzepte (siehe E3.2
Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten) untersucht werden. Diese Bereiche gilt es verkehrs-
ordnerisch neu zu organisieren. Dabei kann eine Freigabe von Gehwegparken (Vz 315) ange-
ordnet werden, wenn die Mindestbreiten fur die Nahmobilitat erfullt werden (siehe FuB-/Rad-
verkehr). In Bereichen, in denen fir die Nahmobilitadt bislang aufgrund von Gehwegparken
keine Mindestbreiten erfiillt werden, sollte ein Vollzugsdefizit vermieden werden und der Ver-
kehrsraum entsprechend iberwacht werden.
> Konzeption einer kommunalen Strategie zum Parkraummanagement (aufbauend auf dem po-
litischen Grundsatzbeschluss, verkehrspolitischen Zielen des Masterplans Mobilitdt und den
Parkraumerhebungen) unter Berlicksichtigung der aktuellen ordnungsrechtlichen Vorgaben
(z.B. Gebuhren fur Bewohnerparkausweise) sowie innovativer Moglichkeiten (z.B. Digitalisie-
rung des Parkens)
> Integration der kommunalen Stellplatzsatzung in die kommunale Parkraummanagementstra-
tegie
> Offentlichkeitsarbeit zur Parkraumstrategie, u.a. zum Gehwegparken gerade in vermehrt da-
von betroffenen Gebieten
> Sukzessive Umsetzung der erarbeiteten Parkraumstrategie
> Aufgreifen der bestehenden MalRnahmenansatze zum GreenCity Plan. Dies betrifft vor allem
die Erweiterung des intelligenten Parksystems auf die Gesamtstadt
FR Digitalisierung kommu-
- .. naler Verkehrssysteme
Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem Mbgliche Forde- (BMVI; bis zu 80»1%), FR Mo-
rung dernitatsfonds (mFund; bis
zu 100%)
Feder- Organisatorische Einzel-
fiihrung 69 MaRnahmenart mag[?.nahmen
Prioritat | hoch Kostenschatzung 420.000,00 €
CO,-
Einspa- ca. 582 Tonnen
rung
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Parken und Laden

A2.2

Forderung alternativer Antriebe

Zeitrahmen 2022 -2030

Anlass

Die Verbreitung von emissionsarmen Antrieben, insbesondere der Elektromobilitdt und von Wasserstofflo-
sungen, kann einen Beitrag zur Senkung der Verkehrsemissionen leisten, da zumindest vor Ort der Schad-
stoff- sowie LarmausstoR deutlich reduziert wird. Eine Grundvoraussetzung fiir eine klimafreundliche Mo-
bilitat ist, dass der notwendige Strom CO»-frei produziert wird. Dies wird in Deutschland erst langfristig ge-
geben sein. Verkehrsvermeidende oder straRenraumentlastende Wirkungen durch Kfz mit emissionsar-
men Antrieben sind allerdings nicht zu erwarten.

Da die Elektromobilitdt durch aktuelle Férderprogramme und die aktuelle Diskussion zum Klimaschutz im-
mer mehr zum Thema wird, ist flr Gelsenkirchen eine Strategie notwendig, um fiir die kommenden Her-
ausforderungen gewappnet zu sein.

Umsetzungsschritte

Sowohl eine geeignete Infrastruktur als auch Verglinstigungen und Anreize kénnen die alternativen An-
triebe im Kfz-Verkehr von kommunaler Seite aus fordern. Sonderparkpldtze und Ladesaulen in Gelsenkir-
chen stellen bereits den Beginn einer flachendeckenden Férderung dar. Eine Weiterentwicklung ist jedoch
erforderlich:

Unterstiitzung von E-Fahrzeugen im Neubau

» Das Gebaude-Elektromobilitatsinfrastrukturgesetz regelt zukiinftig die Herstellung von Ladeinfra-
strukturen bei Neu- und Umplanungen von Gebauden. Demnach ist je nach GroRRe (bendtigte
Stellplatze) und Funktion (Wohngebaude/Nichtwohngebiude) des Gebadudes eine bestimmte An-
zahl an Ladepunkten vorzusehen. Zusatzlich sind weitere Parkplatze fiir eine zukilinftige Umwand-
lung (Nachfragesteigerung) mit Schutzrohren fiir Elektrokabel vorzubereiten.

Unterstiitzung von E-Fahrzeugen im Bestand

» Nutzung von bestehenden und ggf. zukiinftigen Regelungsmoglichkeiten der StVO hinsichtlich al-
ternativ angetriebener Fahrzeuge (z.B. Bevorrechtigungen - bisher durch Ratsbeschluss befristet
bis 31.12.2023), geringere Parkgebihren, usw.)

» Einrichtung von (Schnell-)Ladeinfrastruktur an GroRparkplatzen und ggf. Parkbauten in der Ndhe
der Zentren sowie im Umfeld der Versorgungszentren, des grof3flachigen Einzelhandels und ggf.
an P+R-Anlagen. An diesen Standorten ist mit Iangeren Standzeiten der Kfz zu rechnen, daher
kann bereits die Normalladeinfrastruktur als ausreichendes Angebot angesehen werden.

» Prifung eines stadtischen Férderprogrammes fiir private und / oder gewerbliche Ladeinfrastruktur

Umstellung der kommunalen Fahrzeugflotte

» Sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotten der Verwaltung und aller stadtischen Betriebe auf al-

ternative Antriebsformen
Nutzung der Potentiale durch den Anschluss an die Wasserstoffpipeline GetH2

» Die Stadt unterstitzt die Verlangerung der Wasserstoffpipeline GetH2 von Scholven bis Stadtha-
fen.

» Prufung der Potentiale einer Wasserstofftankstelle fir die verstarkte Nutzung von wasserstoffbe-
triebenen Lkw und Bussen. Die Potentiale und Moglichkeiten sind mit lokalen Unternehmen und
der BOGESTRA und Vestischen auszuloten.
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Richtlinie progres.nrw
(MWIDE NRW; bis zu 80%),
FR Elektromobilitat (BMVI,
50-80%), Richtlinie Ladeinf-
rastruktur vor Ort (BMVI;
bis zu 80%),

FR Offentlich zugéngliche
Ladeinfrastruktur fur Elekt-
rofahrzeuge in Deutsch-
Mogliche Forde- land (BMVI; bis zu 60%),
rung Nicht offentlich zugangli-
che Ladestationen fur
Elektrofahrzeuge - Unter-
nehmen und Kommunen
(BMVI; max. 70%),
Richtlinie Ausbau von 6f-
fentlich zuganglicher Lad-
einfrastruktur fir Elektro-
fahrzeuge (MWIDE NRW;

Herkunft J| Bestandsanalyse, Zielsystem

max. 60%)
Ff:der- 69 MaRnahmenart Organisatorische Dauer-
fiihrung aufgabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 160.000,00 €
CO»-
Einspa- das hier entstehende Einsparpotenzial ist im Prognose-0-Fall implementiert
rung
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Parken und Laden

A2.3 | Aufbau eines Carsharing-Angebots
in Gelsenkirchen Zeitrahmen | 2022 - 2027

Anlass

Carsharing hat deutschlandweit in den letzten Jahren stetig zugenommen?®. Untersuchungen zum Carsha-
ring deuten vor allem fir verdichtete Gebiete mit hohem Parkdruck Potenziale an. So kann dort ein Car-
sharing-Fahrzeug bis zu 15 private Pkw ersetzen. In vielen Ballungsraumen und GroRstddten ist Carsharing
vergleichsweise weit verbreitet. In Gelsenkirchen hingegen bisher kaum. Dies liegt nicht zuletzt an der
Lage und der Struktur der Stadt Gelsenkirchen, die die bisherigen Bemihungen und Aktivitdten seitens der
Stadt Gelsenkirchen sehr erschwert haben und damit auch das Anwerben von Carsharing-Anbietern nicht
erfolgreich war. Nach dem im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat aufgefiihrten Unterziel ,,Neue Mobili-
tatsformen & alternative Antriebe als Teil einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung erproben und in die
bestehenden Systeme integrieren” ist auch zu prifen, ob fiir Carsharing in Gelsenkirchen ein gréRerer
Markt besteht.

Neben der Frage nach wirtschaftlichen Betriebsmodellen kann auch die z.T. unzureichende Vernetzung
von Carsharing-Modellen benachbarter Stadte ein Grund dafiir sein, dass der Aufbau eines flachendecken-
den Carsharing-Angebots in Gelsenkirchen bisher nicht erfolgreich war. Ein Positivbeispiel stellt fir diesen
Zusammenhang das ,Stadtteilauto®” dar, das von Miinster ausgehend mehrere Stationen auch im Umland
(u.a. in Hamm, Dilmen, Steinfurt, Warendorf) umfasst. In der Metropole Ruhr existiert mit dem RUHRAU-
TOe eine gemeinsame Initiative von Kommunen, Aufgabentrdgern, Mobilitatsdienstleistern sowie dem
Wohnungsunternehmen VIVAWEST, die in den kommenden Jahren ihr Angebot ausbauen wollen. In Gel-
senkirchen ist dieses Angebot an den Standorten Wissenschaftspark und AKAFO-WodanstraRe zu finden.
Dariber hinaus ist im Zusammenhang mit dem Ausbau von Mobilstationen mit der BOGESTRA die Integra-
tion von Carsharing-Angeboten zu priifen. Hier existieren bereits Beispiele in Bochum, auch in Kooperation
mit einer Wohnungsbaugesellschaft. Ebenfalls gute Beispiele gibt es bei der Integration von Carsharing in
ein betriebliches Mobilitatsmanagement (siehe H5 Betriebliches Mobilitdtsmanagement), sodass der Be-
schaftigtenverkehr die notwendige Basisnachfrage abdeckt und die Fahrzeuge dariber hinaus auch 6ffent-
lich buchbar sind’.

Aufgrund des Umstands, dass Carsharing in Gelsenkirchen wie oben dargestellt noch wenig verbreitet ist,

koénnen sich Potenziale insbesondere im Zusammenhang mit gréBeren Wohnungsbauvorhaben oder Sied-
lungsprojekten und ggf. der kommunalen Stellplatzsatzung ergeben. Darliber hinaus kann Carsharing auch
als Teil des kommunalen und betrieblichen Mobilitdtsmanagement (siehe H4 Kommunales Mobilitdtsma-

nagement und H5 Betriebliches Mobilitdtsmanagement) sinnvoll integriert werden. Hierbei ist zu prifen,

ob die Stadtverwaltung Gelsenkirchen sowie weitere grofle Unternehmen als Ankermieter zum Aufbau ei-
nes Carsharingsystems beitragen konnen. Auch die interkommunale Kooperation und Abstimmung mit
den Umlandkommunen ist beim Aufbau eines potenziell einheitlichen Carsharing-Angebots zu berticksich-
tigen. Die Bestrebungen mit RUHRAUTOe oder einem anderen Angebot sind dahingehend fortzufiihren
und zu erweitern.

Umsetzungsschritte

» Prufung groRer Unternehmen und der Stadtverwaltung als Ankermieter flr Carsharing
» Prufung von flr Gelsenkirchen passender Carsharing-Systeme und E-Roller-Sharing-Systeme
» Kooperationen mit stadtischen Betrieben, der BOGESTRA GmbH und weiteren Unternehmen
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ausbauen

» Kooperation mit geeigneten Carsharing-Anbietern zum Aufbau eines Carsharing-Angebots so-
wie mit Anbietern von E-Rollern

> ldentifizierung geeigneter Standorte (stationsbasiert) bzw. geeigneter Bedienbereich (free-
floating) im Gelsenkirchener Stadtgebiet im Zusammenhang mit Mobilstationen

> Integration des Carsharing-Angebots ins Ticketing und in eine MaaS-App

Forderaufruf fiir investive
Kommunale Klimaschutz-
Modellprojekte im Rah-
men der Nationalen Klima-
Méeliche Esrde-
Herkunft [ Zielsystem ru:g iche Forde schutzinitiative (BMU; bis
g zu 90%), FR Vernetzte Mo-

bilitat und Mobilitatsma-
nagement (VM NRW; bis
zu 80%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart Organisatorische Dauer-

fiihrung aufgabe
abhéngig von Intensitat

Prioritat | hoch Kostenschatzung und Ausrichtung der MaR-
nahme

CO»-

Einspa- ca. 13 Tonnen

rung

51m Jahr 2010 waren ca. 160.000 Carsharing-Nutzende registriert, im Jahr 2015 bereits 1 Mio. und 2019 rund 2.5
Mio. (https://de.statista.com/statistik/daten/studie/324692/umfrage/carsharing-nutzer-in-deutschland/).

6 https://www.stadtteilauto.com

7 Ein Best Practice-Beispiel ist Flensburg: Hier wurde das Carsharing zunachst erfolgreich in ein betriebliches Mobili-
tatsmanagement integriert, stetig ausgebaut (vgl. Heinrich-Boll-Stiftung 2020: Praxis kommunale Verkehrs-
wende, S. 87).
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Wirtschaftsverkehr und Vernetzung

A3.1 |Entwicklung von
(City-) Logistik-Konzepten Zeitrahmen | 2024 — 2025

Anlass

Eine innerstadtische City-Logistik soll dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre durch eine Blinde-
lung der Glter- und Warenstrome zu reduzieren. Neue Ansatze zur City-Logistik mit umweltfreundlichen
Fahrzeugen sind ein Baustein, die verkehrsbedingten Emissionen und auch den Flachenverbrauch in Zen-
tren und Stadtteilen zu mindern.

Dass die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits von statten geht, zeigen
bspw. die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschen Post, die mit dem elektrobetriebenen Streetscooter
sukzessive ihre Last-Mile-Logistikflotte auf umweltfreundliche Antriebe umstellt. Bis in das Jahr 2050 hat
das Unternehmen eine Null-Emissionen-Logistik beschlossen. Weitere Unternehmen folgen.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik vermehrt eingesetzt. Einen Beitrag zur
Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten Lastenfahrrader, die in einigen Stadten auch in
City-Logistik-Konzepten fiir die letzte Meile eingesetzt werden (z. B. Mikrodepots und Cargobikes in Ham-
burg®, Velo-Lieferdienste in der Schweiz®, die Initiative CargoBike der IHK und der Wirtschaftsférderung
Dortmund). Zunehmend kommen auch (wieder) Handkarren zum Einsatz - in Kombination mit einem Lie-
ferwagen als temporarer Zustellstitzpunkt.

Zu prifen ist die Einrichtung von Logistikhubs bzw. Mikrodepots zunachst in den Zentren Buer und City.
Ein solcher Logistik-Hub kann von Kurier-, Express- und Paket (KEP)-Diensten als Umschlagsort genutzt
werden, um Warenlieferungen im innerstadtischen Bereich auf ,der letzten Meile” mit alternativen An-
trieben oder mittels (elektrischen) Lastenrdadern durchzufiihren. Dabei kann auch geprift werden, ob und
inwiefern Zufahrtbeschrankungen fiir nicht emissionsfreie Lieferfahrzeuge durch raumliche oder auch zeit-
liche Beschrankungen in Betracht gezogen werden. Eine enge Abstimmung mit den groRen KEP- und Logis-
tikunternehmen ist zu empfehlen. Dariiber hinaus ist die Einrichtung von Lieferzonen zu prifen. Dabei
werden Stellplatze dem Lieferverkehr vorbehalten. Hierdurch werden Verkehrsbehinderungen durch das
Parken in der zweiten Reihe vermieden werden.

Umsetzungsschritte

Flr die Stadt Gelsenkirchen wird bedeutend sein, koordinierend und als Impulsgeber auf die City-Logistik,
in enger Kooperation mit der IHK und der HWK, einzuwirken. Fordernde Rahmenbedingungen fiir umwelt-
freundliche Logistik sollten etabliert und Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werden, sodass Un-
ternehmen eigenmotiviert ihre Fahrzeugflotte stufenweise umstellen. Hierbei haben die Kooperation und
Beratung mit Wirtschaftsverbanden eine hervorgehobene Bedeutung. Der Ansatz sollte auf Motivation
setzen.

» Kurzfristige Prifung von Standorten fiir Mikrodepots: Priifung und wo méglich Umsetzung von

Abhol- und Paketstationen sowie Mikrodepots schon kurzfristig, auch losgeldst von einem umfas-
senden City-Logistik-Konzept; zum Beispiel an Parkplatzen, an Bahnhéfen und an Einzelhandelsag-
glomerationen sowie im Zusammenspiel mit Mobilstationen (siehe MaRnahmenfeld XY)

» Machbarkeitsuntersuchung und Verfahrensbegleitung fur ein City-Logistik-Konzept

Es bietet sich ein Modellprojekt in einem der beiden Zentren (Altstadt oder Buer) an, das zum
Start dienstleisterbezogen mit mobilen Lkw-Wechselbriicken, Mikrodepots und
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PaketschlieRfachern arbeitet und Lastenrader sowie Handkarren integriert. In den folgenden
Schritten wird das City-Logistik-Konzept mit weiteren Fahrzeugen (E-Lieferfahrzeuge), festen Um-
schlagspunkten (z. B. leerstehende Ladenlokale oder GroRRparkplatze, ggf. auch Parkhduser) anbie-
terlibergreifend ausgebaut.

» Gewinnung von Partnern fir ein City-Logistik-Konzept, zum Beispiel durch Vermietung von Wer-

beflachen auf den eingesetzten Fahrzeugen und Auszeichnung teilnehmender Unternehmen/Be-
triebe
» Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fiir innovative Fahrzeuge:

gezielte Ansprache von Unternehmen; Initiierung von Informationskampagnen oder -tagen zu-
sammen mit den Wirtschaftsverbanden und Fahrzeugherstellern; 6ffentlichkeitswirksame Wirdi-
gung und Zertifizierung von Unternehmen, die innovative Fahrzeuge einsetzen (z.B. durch gezielte
Unternehmensbesuche, Labels), Testmoglichkeit von stadtischen Lastenfahrradern fiir Unterneh-
men und Bewerbung der Aktion

» Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelungen:

Nutzung der neuen Moglichkeiten der StVO zur Férderung von Elektrofahrzeugen: z.B. geson-
derte Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge und Ausweisung spezieller Ladezonen fir Lieferfahrzeuge
im Rahmen des City-Logistik-Konzeptes, Erweiterung der vorgeschriebenen Lieferzeitraume in
Stadtteilen fur E-Fahrzeuge/Lastenrader

> Vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs in Wohnquartieren:

Gerade in dicht besiedelten und vom ruhenden Kfz-Verkehr gepragten Quartieren kénnten mit-
telfristig Lieferzonen eingerichtet werden. Alternativen sind temporare Lieferzonen: unter der
Woche zwischen 9:00 -17:00 Uhr sowie samstags zwischen 9:00 — 14:00 Uhr werden einzelne Fla-
chen als Ladezonen fiir den Lieferverkehr genutzt und auBerhalb dieser Kernzeiten kdnnen sie als
Parkflachen genutzt werden. Bei Neuplanungen sind diese Lieferzonen von Anfang an bei Bedarf
miteinzurichten.

Es bietet sich an, die MalRnahme im Zusammenhang mit dem , Konzept zur Unterstiitzung der Umset-

zung einer autoarmen Innenstadt“ anzugehen.

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%), Forder-
aufruf fir investive Kom-
munale Klimaschutz-Mo-
dellprojekte im Rahmen
Mogliche Forde- der Nationalen Klima-
rung schutzinitiative (BMU; bis
zu 90%), FR Modernitéats-
fonds (mFund) (BMVI; bis
zu 100%), FR Vernetzte
Mobilitat und Mobilitats-
management (VM NRW;
bis zu 80%)

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem

Ffzder- 69 MaRnahmenart Organisatorische Einzel-
fiihrung malnahmen

8 http://cargobike.jetzt/3sat-ueber-ups-modellprojekt/

? http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/
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Prioritdt | hoch Kostenschatzung 1.140.000,00 €
CO;-

Einspa- ca. 248 Tonnen

rung
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Wirtschaftsverkehr und Vernetzung

Priifen von Potenzialen zur bes-

seren Anbindung von Gewerbe-
gebieten mit dem Umweltver-

bund Zeitrahmen | 2023 - 2024

Anlass

Die teilweise historisch oder auch raumstrukturell bedingten Lagen von Gewerbegebieten oder hohe Prio-
ritaten bei Standortentscheidungen zugunsten der Nahe zu Autobahnanschlissen stellen fiir die Anbin-
dung der Gewerbegebiete mit dem OPNV und dem Radverkehr eine groRe Herausforderung dar. Schicht-
zeiten, grofRflachige und von den Wohngebieten separierte autoorientierte Lagen, Schwerlast- und Liefer-
verkehre sowie unterschiedliche Anforderungen an die Mobilitdt erschweren eine optimale Anbindung mit
Bus, Bahn oder Fahrrad.

Demgegeniiber steht eine hohe Anzahl von Beschéftigten und Unternehmen, die ein attraktives Angebot
im Umweltverbund wiinschen. Die Anzahl der Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds auf
dem Weg zu Arbeit zu erhohen ist gleichzeitig ein Ziel, dass die Stadt Gelsenkirchen verfolgen mochte.
Kernpunkt ist die Beratung von Betrieben, Unternehmen sowie Institutionen und Behdrden im Rahmen
eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements (siehe H5 Betriebliches Mobilitditsmanagement). Hierbei geht

es darum, den Beschéftigten Alternativen zum Pkw auf dem Weg zur Arbeit aufzuzeigen. Die Optimierung
der Wege und das Aufzeigen von Alternativen stehen unter den Zielen effizient, sicher, stressfrei und kli-
maschonend. Dabei ist es notwendig, dass Unternehmen und Mobilitdtsdienstleister gemeinsam mit der
Stadt entsprechende MaRnahmenanséatze entwickeln und umsetzen.

Um die kommunalen finanziellen und personellen Kapazitdten moglichst effizient einzusetzen, infrastruk-
turelle und organisatorische MaRnahmen seitens Unternehmen, Mobilitatsdienstleister und Stadt zu er-
proben, sind die Potenziale zur besseren Anbindung von Gewerbegebieten mit dem Umweltverbund paral-
lel zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement zu prifen. Die Wirkungen durch Mobilitdtsberatungen fiir
Beschaftigte erhohen sich insbesondere dort, wo entsprechende Anbindungen bereits vorhanden sind
oder mit einfachen und kostenglinstigen MaRRnahmen optimiert werden kdnnen. Hierbei sind zunachst die
Gewerbegebiete mit einer hohen Anzahl an Arbeitsplatzen zu berlicksichtigen, unabhangig von der Anzahl
der dort ansassigen Unternehmen, um eine groRtmaogliche Wirkung zu erzielen.

Eine grundsatzliche Potenzialanalyse zur verbesserten Anbindung von Gewerbegebieten kann auch Be-
standteil eines Prifauftrags des Nahverkehrsplans sein. Wenn eine Anbindungsoptimierung mit dem
OPNV allein nicht méglich ist, dann wéren im nachsten Schritt weitere MaRnahmen zu priifen, beispiels-
weise die Einrichtung von Fahrradverleihstationen fiir die ,letzte Meile” zur Verkniipfung mit dem OPNV
oder eine verbesserte Radanbindung.
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Umsetzungsschritte

Untersuchung der Struktur der Gewerbegebiete

Auswahl von Gewerbegebieten unter Berlicksichtigung der Eignung zur optimierten Anbindung
mit dem OPNV, dem Radverkehr oder {iber eine Vernetzung der Verkehrstrager

Analyse der strukturellen Voraussetzungen der Gewerbegebiete. Im Fokus liegen dabei die Lage
sowie die raumliche Einbindung in die Siedlungsstrukturen und strukturelle Daten, wie die Art
und Anzahl der Betriebe und die Anzahl der Beschaftigten.

Analyse der Anbindung mit dem OPNV und dem Radverkehr

AnschlieBende Auswahl eines Modellgebiets, um exemplarisch, gemeinsam mit den Unterneh-
men, MaBnahmenansatze und Umsetzungen aufzuzeigen und zu realisieren

Optimierungspotenziale und MaRnahmen

Fiir den OPNV kénnen eine Vielzahl von MaRnahmen die Anbindung der Gewerbegebiete an Bus
und Bahn verbessern. Dies sind einerseits neue Verbindungen, veranderte Linienfiihrungen oder
zusatzliche Haltestellen. Gleichzeitig konne auch klassische Bedarfsverkehr oder die Integration
von On-Demand-Verkehren das Angebot verbessern.

MalRnahmen zur Verbesserung der Anbindung der Gewerbegebiete fiir den Radverkehr sind ei-
nerseits sichere und zligig zu befahrende Radwege und andererseits qualitativ hochwertige und
sichere Abstellanlagen fiir die Radfahrenden an ihren jeweiligen Arbeitsplatzen. Neben der Anbin-
dung der Gewerbegebiete ist auch die Durchwegung in den Gewerbegebieten zu berlicksichtigen.
Als Alternative zu reinen OPNV-Angeboten kann auch eine bessere Vernetzung durch Leihradsta-
tionen oder Mobilstationen erzielt werden. Hierzu sind mogliche/sinnvolle Ausstattungsmerk-
male von Mobilstationen in Gewerbegebieten zu definieren und die Anbindung an Bahnhofe so-
wie zentrale StraBenbahn- und Bushaltestellen zu betrachten.

Die Erkenntnisse aus den Analysen und die MalRnahmen flihren zu einer Priorisierung. Einerseits
wird erkennbar, in welchen Gebieten bereits mit geringem Aufwand Verbesserungen in der An-
bindung erzielt werden und andererseits Gewerbegebiete hervorgehoben, bei denen eine Opti-
mierung der Anbindung an den Umweltverbund vordinglich vorangetrieben werden sollte.

Eine Umsetzung kann nur in enger Abstimmung mit den Unternehmen in den Gewerbegebieten erfolgen
und wird im Optimalfall zusammen mit einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement realisiert. Hier bietet
sich als Modellgebiet das Gewerbegebiet EmscherstralRe an, in dem bereits eine Klimamanagerin arbeitet
und in dem ein unternehmensiibergreifendes Vorgehen ermdoglicht werden kann. Es bestehen enge
Wechselwirkungen zur MaRnahme ,Betriebliches Mobilitatsmanagement”

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%), Forder-
aufruf far investive Kom-
munale Klimaschutz-Mo-
dellprojekte im Rahmen
Mogliche Forde- der Nationalen Klima-
rung schutzinitiative (BMU; bis
zu 90%), FR Modernitéats-
fonds (mFund) (BMVI; bis
zu 100%), FR Vernetzte
Mobilitat und Mobilitats-
management (VM NRW;
bis zu 80%)
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Ff:der- 69 MaRnahmenart Organisatorische Einzel-
fiihrung maRknahme

Prioritdt | hoch Kostenschatzung 30.000,00 €

CO»-

Einspa- die Prifung von Potenzialen hat zunachst keinen Einsparungseffekt

rung
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Wirtschaftsverkehr und Vernetzung

Nutzung der Potentiale bi- und

trimodaler Schnittstellen im Gu- |
terverkehr Zeitrahmen | 2025 - 2030

Anlass

Das weitverzweigte Schienennetz in der Stadt Gelsenkirchen und der Rhein-Herne-Kanal (mit Stadthafen
und Hafen Grimberg) bieten Potential, Gliterverkehre verstarkt auch tber das Schienen- und Kanalnetz
abzuwickeln. Dadurch kdnnen die teils stark belasteten StraBen Gelsenkirchens, und die der Region, vom
Guterverkehr entlastet und so ein Beitrag zur Erhohung der Lebensqualitat geleistet werden. Notwendige
Uber die StralRe abzuwickelnde Giiterverkehre kdnnen gleichzeitig effizienter transportiert werden. Ver-
besserte Bedingungen fiir die verstarkte Abwicklung des Guterverkehrs tGber das Schienen- und Kanalnetz
sind auch ein Standortfaktor des Wirtschaftsstandorts Gelsenkirchens. Viele Gleisanschliisse zu Gewerbe-
gebieten wurden in den letzten Jahrzehnten riickgebaut, ehemalige Giiterbahntrassen zu Radwegen um-
gestaltet und teilweise sind die ehemaligen Glterbahntrassen und Gleisanschliisse bereits Giberbaut. So
muss der Ansatz sein, noch bestehende Schienenanbindungen und Gleisanschliisse zu sichern und Stand-
orte zu identifizieren, bei denen sich eine Wiedererrichtung von Gleisen oder Anschliissen flr die Stadt
und fiir Unternehmen lohnt.

Umsetzungsschritte

Zur Nutzung der Potentiale bi- und trimodaler Schnittstellen im Guterverkehr werden im Kern zwei strate-
gische MalRnahmenansatze empfohlen:

Flachensicherung bzw. -gewinnung

Flr die Ausweitung bzw. Einrichtung trimodaler Schnittstellen sind Flachen im Umfeld des Stadthafens
bzw. des Hafens Grimberg notwendig; allerdings stehen dort aufgrund langfristiger Vertrage nur wenige
bzw. keine Flachen fir eine derartige Nutzung zur Verfliigung (Auskunft Wirtschaftsférderung Gelsenkir-
chen im Rahmen des Workshops Wirtschaftsverkehr am 19.11.2021)
» Langfristige Ermittlung und Sicherung der Potenzialflachen und Sicherung von Trassen und Gleis-
anschlissen an den Hafen und in den Gewerbegebieten
» Ermittlung des Flachenbedarfs fiir einen Gleisanschluss Hafen Grimberg im stidlichen Bereich und
Priifung von MaBnahmen zur langfristigen Sicherung / Nutzung der benétigten Flachen (ehemals
angeschlossen Uber die Erzbahntrasse bzw. aus Westen tGiber den damaligen Anschluss der Zeche
Consolidation). Heute stellen sich durch Abriss und Neubau von Briickenbauwerken beispielsweise
Uber den Hiller Bach, die Erzbahntrasse als Radweg und StraBenumbauten neue Restriktionen).
Im Rahmen der Varianteniiberlegungen fir die Verlegung der Grimbergstrale sollte ein moglicher
Gleisanschluss in den Abwagungsprozess einflieRen.
» Prufung der Moglichkeiten Gleisanschliisse an und in weiteren Gewerbegebieten einzurichten

A\

Prifung der Moglichkeit das Projekt zur Einrichtung trimodaler Schnittstellen im Giterverkehr als
Forschungsprojekt geférdert zu bekommen
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ren.
» Enge Abstimmung und Kooperation zwischen Wirtschaftsforderung und Referat Verkehr.

Vorhandene Potentiale stiarken

ken etc.) ergdnzend zum Masterplan Mobilitat zu erstellen.

In Gelsenkirchen bestehen noch Potentiale die vorhandenen Schnittstellen starker zu nutzen:
» Ermittlung der Auslastung der vorhandenen bi- und trimodalen Schnittstellen
» Auf der Flache des Schalker Vereins nutzt Wheels Logistics den Gleisanschluss und bewirbt die
Nutzung auch bei anderen Unternehmen auf der Flache.
» Unternehmen aus dem Umfeld der Schnittstellen verstarkt auf die Moglichkeiten der bi- bzw.
trimodalen Schnittstellen ansprechen und zur Nutzung der Gleis- bzw. Kanalanschliisse motivie-

Zur Sicherung von Flachen bzw. zur konzeptionellen Weiterentwicklung besteht die Mdéglichkeit, einen
Masterplan Logistik (inkl. festgelegter Routen, Regelungen und Besonderheiten zu Uberfiihrungsbauwer-

Mogliche Forde-

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%), Forder-
aufruf flr investive Kom-
munale Klimaschutz-Mo-
dellprojekte im Rahmen
der Nationalen Klima-

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsyst .
erkun estanasanalyse, Zieisystem rung schutzinitiative (BMU; bis

zu 90%), FR Modernitats-
fonds (mFund) (BMVI; bis
zu 100%), FR Vernetzte
Mobilitat und Mobilitats-
management (VM NRW;
bis zu 80%)

Ff.'der- 69/WiF6 MaRnahmenart Organisatorische Dauer-

fiihrung aufgabe

Prioritat | mittel Kostenschatzung 40.000,00 €

CO:»-

Einspa- ca. 1.629 Tonnen

rung
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5.2 OPNV & Intermodalitat

Eine Besonderheit im Rahmen des Masterplans Mobilitit stellt das Handlungsfeld OPNV dar. Es ist
ausdricklich darauf hinzuweisen, dass der GroRteil der MaRnahmen Gegenstand der Nahverkehrs-
planung der Stadt Gelsenkirchen ist. Da es sich beim Masterplan Mobilitdt um einen strategischen
Gesamtplan handelt, der alle Verkehrstrager umfasst, sind die Malinahmen hier ausgefiihrt. Eine
Prifung und Umsetzung vieler MafRnahmen ist oder wird Gegenstand der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans sein. Die Laufzeit eines Nahverkehrsplans betragt ca. 5 Jahre. Der Masterplan Mobi-
litdt umfasst mit ca. 15 Jahren eine deutlich langere Laufzeit und enthalt daher einige strategische
Malnahmenvorschlage bzw. Prifauftrage, die Gber die 5 Jahre eines NVP hinausgehen.

Um die grundsatzlich guten Voraussetzungen des OV-Systems weiter auszubauen und den OV als
konkurrenzfahigen Verkehrstrager zu etablieren, ist die Herstellung entsprechender Rahmenbedin-
gungen erforderlich. Die Bestandsanalyse hat dabei insbesondere die folgenden Handlungsbedarfe
definiert:

» Durchfuihrung der im Nahverkehrsplan erarbeiteten Prifauftrdge zur potenziellen Erweite-
rung der StraBenbahnanbindung im Stadtgebiet

» Aufwertung zentraler SPNV-Bahnhofe; Ausbau/Erneuerung als intermodale Haltepunkte
» Qualitativ hochwertige Anbindung von Buer durch den SPNV

» Weitere Starkung des 6ffentlichen Verkehrs als Riickgrat umweltfreundlichen Mobilitat auf
den Hauptachsen (z.B. die Achse Kurt-Schumacher-Stralle zwischen den Zentren Altstadt &
Buer)

» Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit

Als Teil der Landesstrategie zur vernetzten Mobilitat werden Mobilstationen durch das Land NRW,
z. B. durch die Richtlinie zur Forderung der vernetzten Mobilitdt und des Mobilitadtsmanagements
(Fori-MM), geférdert. In der pauschalisierten Investitionsférderung nach §12 OPNVG NRW kdnnen
die Zweckverbande zudem Investitionen fiir die Forderung von Mobilstationen anzeigen. Eine kon-
zeptionelle Planungsgrundlage besteht bereits durch ein verbandweites Gutachten fiir die Errich-
tung von Mobilstationsstandorten. Die BOGESTRA und die Stadt Gelsenkirchen haben sich bereits
vor dem Gutachten des VRR mit der Thematik auseinandergesetzt und das Themenfeld der Inter-
modalitat erarbeitet. Neben den Mobilstationen in diesem Handlungsfeld finden sich weitere Ver-
kniipfungsangebote im Handlungsfeld Radverkehr und Mikromobilitat.

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitédtswende, Mobilitdt als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Mobile Stadt vernetzt in der Metropole Ruhr stellen wich-
tige Rahmenbedingungen fiir die MaRnahmenfelder im Handlungsfeld OPNV & Intermodalitit dar.
Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

> Weiterentwicklung des OVs als Riickgrat der stadtischen Mobilitat durch die Optimierung,
Ausweitung und Kommunikation des bestehenden Angebotes

» Forderung von nahtloser, verkehrsmittelibergreifender Mobilitat durch den Ausbau von
Mobilitatsschnittstellen (Infrastrukturen, Informationen, Tarife)

» Forderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur in der Stadtgesellschaft zur Etablierung der
Belange des Umweltverbunds in allen Entscheidungsprozessen
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» Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und barrierefreie Zugénglichkeit zu allen Mobilitats-
angeboten fir alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen

> Attraktive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienungszeitraum, Taktung, usw.) fiir alle Bevdlke-
rungsgruppen sicherstellen

» Verlagerung von Verkehren der Pendlerinnen und Pendler auf den Umweltverbund

» Verbesserung der Anbindung Gelsenkirchens an die Nachbarkommunen insbesondere im
Radverkehr (regionale Radwegeverbindungen) sowie im OV

» Forderung von miteinander verknipften (multimodalen) Verkehrsangeboten flr Pendlerin-
nen und Pendler aus Gelsenkirchen und dem Umland
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Weiterentwicklung des Bus- und StraBennetzes

Konzept zur Erweiterung und

zum Ausbau des StraRenbahn-

hetzes Zeitrahmen | 2030- 2031

An Iass Abbildung 14: Schienennetz der StraRenbahn Gelsenl
Die Stadt Gelsenkirchen verfiigt (iber ein Stra- ~ chen.

Renbahnsystem, das die Stadt entsprechend

ihrer Struktur in Nord-Sid-Richtung er-

schlief3t. Die Linien 301 und 302 verbinden die

Gelsenkirchener Innenstadt auf unterschiedli-

chen Wegen mit Gelsenkirchen-Buer. Von

dort verkehrt die Linie 301 wieder nach Siden

in den Stadtteil Horst, wo Anschluss an die

Essener Stadtbahn besteht. Von der Gelsenkir-

chener Innenstadt fahren zudem StraBenbah-

nen nach Bochum (Linie 302) und Essen (Linie

107).

Bereits der Nahverkehrsplan 2018 enthielt

Prifauftrage zum Ausbau des Netzes (Verlan-

gerung der Stralenbahn bis Buer Nord, Hassel

oder zur Westfalischen Hochschule; Verlange-

rung der Linie 301 von Horst in die Innenstadt,

vgl. Stadt Gelsenkirchen 2018: S.125-128). Quelle: BOGESTRA GmbH

Zum Jahresbeginn 2022 wurden Ergebnisse des Gutachtens , Ermittlung von Potenzialen fiir eine Erweite-
rung des Straflenbahnnetzes in Gelsenkirchen” (vgl. PTV 2022) fir die drei verschiedenen Erweiterungskor-
ridore vorgestellt. Dabei wurde fir den ,,Ringschluss” der StraBenbahnlinie 301 zwischen Horst und der
Gelsenkirchener Altstadt eine hohe Fahrgastverlagerung prognostiziert und ein positiver NKU-Faktor von 1
ermittelt. Die Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitdt hat die Durchfiihrung der im Nahverkehrsplan
erarbeiteten Priifauftrage zur potenziellen Erweiterung der StraBenbahnanbindung im Stadtgebiet als vor-
dringliches Handlungserfordernis definiert. Des Weiteren adressiert auch das entwickelte Zielsystem zum
Masterplan Mobilitdt durch das Unterziel , Weiterentwicklung des Offentlichen Verkehrs als Riickgrat der
stadtischen Mobilitat durch Optimierung, Ausweitung und Kommunikation des bestehenden Angebots”
das Thema StraRenbahn. Gerade starke OPNV-Achsen, beispielsweise in Form von StraRenbahnlinien, bie-
ten das Potenzial ein Riickgrat der stadtischen Mobilitat zu sein.

Die hier dargestellte MaRnahme , Konzept zur Erweiterung und zum Ausbau des Strallenbahnnetzes” glie-
dert sich in zwei Stufen:

Der erste MaRnahmenteil basiert auf den Ergebnissen der oben genannten Potenzialstudie. Diese emp-
fiehlt den Ringschluss weiter zu verfolgen und die StralRenbahnverlangerung der 301 vertieft weiter zu pla-
nen. Hierzu zahlt insbesondere die Vergabe weiterer Planungsschritte. Im Vordergrund stehen dabei die
infrastrukturelle Planung der Trasse und die Durchfiihrung einer Standardisierten Bewertung sowie Ge-
sprache mit der BOGESTRA und Fordermittelgebern. Diese erste Stufe ist moglichst zeitnah anzugehen,
insbesondere auch vor dem Hintergrund der Klimaschutzaktivitaten der Stadt Gelsenkirchen. Die
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durchgefihrte Potenzialuntersuchung prognostiziert durch die Realisierung des Ringschlusses nennens-
werte CO2-Einsparungen.

Darauf aufbauend sollte in einem zukiinftigen Schritt die Erarbeitung eines Gibergeordneten StraBenbahn-
ausbaukonzepts erfolgen. Dies sieht vor, die bestehenden Ausbaubestrebungen in einen gréReren Zusam-
menhang zu setzen und neben den kommunal bestehenden Potenzialen auch jene Bedarfe und Potenziale
im Zusammenhang mit Nachbarkommunen einbeziehen. Gelsenkirchen ist, wie die Bestandsanalyse zum
Masterplan Mobilitat gezeigt hat, durch die Lage in der Metropole Ruhr nicht nur von Mobilitdt innerhalb
der Stadtgrenzen gepragt. In der Stadt werden erhebliche Anteile der Mobilitdt auch von Arbeitspendeln-
den ausgelost, durch die Verkehr liber die Stadtgrenzen hinweg entsteht. Dementsprechend sollen zusatz-
liche Achsen in die Ausbauliberlegungen einbezogen und vor allem auch geprift werden, inwiefern die
Moglichkeit besteht, attraktive Verbindungen in Nachbarkommunen zu schaffen. Dazu sind die Nachbar-
kommunen und -kreise natiirlich ebenso einzubeziehen wie die betreffenden Verkehrsunternehmen.

Die bestehenden Planungen sollen in diesem Zusammenhang nicht unbeachtet bleiben, sondern in die Er-
arbeitung eines Gbergeordneten StraRenbahnausbaukonzepts integriert werden. Hierbei ist zu beachten,
dass langlaufende Verbindungen héhere Potenziale und bessere Kosten-Nutzen-Verhaltnisse aufweisen
konnen als eher kurze Linienergdanzungen, insbesondere dann, wenn Busleistungen ersetzt werden kon-
nen. Auch weitere Projekte, die in der Vergangenheit angestoRen worden sind, es aber nie zur Umset-
zungsreife gebracht haben, konnen vor dem Hintergrund der Erarbeitung eines lGibergeordneten StraRen-
bahnausbaukonzepts neu geprift und ggf. einbezogen werden.

Dazu sind zunachst potenzielle Achsen, die sich fiir eine StraRenbahnverbindung eignen kénnten zu identi-
fizieren. Dies waren zum einen Achsen, auf denen stadtibergreifende Verbindungen vom Bus- auf Stra-
Renbahnbetrieb aufgewertet und neue hochqualitative Achsen entstehen kénnen. Beispielsweise sind im
Fall der Strallenbahnachse nach Wanne-Eickel durch den Anschluss an die dortige Linie 306 betriebliche
Vorteile sowie neue Direktverbindungen zu erwarten. Die Achse iber Rotthausen nach Essen kdnnte eine
leistungsfahige Nord-Suid-Verbindung schaffen, die das in Ost-West-Richtung verlaufende SPNV optimal
erganzt. Durch eine Verlangerung der derzeit untersuchten Strecke Innenstadt — Horst nach Gladbeck
und/oder Bottrop kénnen Busleistungen eingespart werden und neue Verbindungen entstehen. Eine mog-
liche Verbindung zwischen Buer — und Gladbeck schafft neue Vernetzungen und eine schnelle Verbindung,
die gréRtenteils auf einem fur die Stadtbahn Rhein-Ruhr angelegten Mittelstreifen verkehren konnte.
Neue Verbindungseffekte ergeben sich auch fir die Achse nach Resse, Uber die qualitativ hochwertige Di-
rektverbindungen geschaffen werden konnen. Durch eine Planung bis zum neuen S-Bahnhalt in Herten
wirden sich weitere positive Netzeffekte ergeben. Neben den erschlieBbaren Potenzialen fir den &ffentli-
chen Verkehr ware hierbei vor allem auch darauf zu achten, ob sich die bestehende Infrastruktur und der
Querschnitt der vorhandenen StraBen fiir den Bau einer StraBenbahnverbindung eignen. Die nachfolgende
kartographische Darstellung enthalt Achsenoptionen fiir den Ausbau des StraRenbahnnetzes. Die potenzi-
ellen Achsen sind in Folgeuntersuchungen auf ihre Machbarkeit zu untersuchen und die Kosten im Verhalt-
nis zum Nutzen zu ermitteln. Bei der Untersuchung der potenziellen Achsen sind alternative Verkehrstra-
ger ebenfalls zu prifen und in ihrer Wirksamkeit der StraRenbahn gegeniiberzustellen.

Umsetzungsschritte

Ringschluss (vgl. PTV 2022: S. 69)

» Abstimmung BOGESTRA, zustdndige Behorden, Fordermittelgeber
Vertiefende Untersuchung der Vorzugsvariante
Vergabe Leistungsphasen HOAI 1 und 2

YV V V

Durchfiihrung Standardisierte Bewertung
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StraRenbahnausbaukonzept
» Definition von potenziellen Achsen in die Nachbarkommunen, die sich fiir eine Stralenbahn-
verbindung eignen kénnten
» Kartografische Darstellung der Achsenoptionen
» Beschreibung der mit den Achsen einhergehenden Verbindungs- und ErschlieBungsoptionen
» Einbezug bestehender Planungsvorhaben i. V. m. der Moglichkeit diese in Achsen weiter zu
denken und ggf. wirtschaftlicher darstellen zu kénnen
» Stadtgrenzen lbergreifende Konzeptionierung
OPNV-Investitions-
Richtlinie (ZV NVR; bis zu
90%),
Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
13 OPNVG NRW (Investiti-
Herkunft Nahverkehrsplan, Bestandsanalyse, Ziel- Mogliche Forde- onsmalinahmen im beson-
system rung deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%),
Richtlinie zur Férderung
von Planungsleistungen zur
Bildung eines Planungsvor-
rates (VM NRW; bis zu
90%)
Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Einzel-
fiihrung malnahme
Stufe 1 Ringschluss 301 mit
LPH1+2 sowie Standardi-
Prioritit Stufe 1: hoch Kostenschatzung sierter Bewertung:
Stufe 2: mittel (ohne Umsetzung) 1.000.000,00 €
Stufe 2 Ubergeordnetes
StraBenbahnausbaukon-
zept: 100.000,00 €
CO»-
Einspa- Ca. 1.121 Tonnen (bei Umsetzung min. der Verlangerung der Linie 301 in die Innenstadt)
rung
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Abbildung 15: Potenzielle Achsen zur Erweiterung des Stralenbahnnetzes

Quelle: Planersocietdt; Kartegrundlage: BOGESTRA
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Weiterentwicklung des Bus- und StraBennetzes

Ausbau des Bedienungsangebots
zu Schwachverkehrszeiten und
Neukonzeption des Nachtver-

kehrs Zeitrahmen | 2022 — 2030

Anlass

Die Bedienangebote des 6ffentlichen Verkehrs zur Schwachverkehrszeit und im Nachtverkehr stellen ein
besonderes Qualitdtsmerkmal fir den OPNV dar. Kulturelle Veranstaltungen, Ausfliige, Besuche am Wo-
chenende und die sich weiter diversifizierende Arbeitswelt erhéhen den Bedarf nach attraktiven OV-
Angeboten auRerhalb der Hauptverkehrszeiten. Dieser Punkt ist auch im Zielsystem zum Masterplan Mo-
bilitat Gber das Unterziel , Attraktive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienungszeitraum, Taktung, usw.) fur alle
Bevdlkerungsgruppen sicherstellen” aufgenommen. Der Nachtverkehr ist bereits Bestandteil des aktuellen
Nahverkehrsplans.

In Gelsenkirchen sind viele der bestehenden Angebote des 6ffentlichen Verkehrs auch in Nachtverkehrs-
zeiten vorhanden, doch in einigen, z.T. auch zentralen, Bereichen bestehen Optimierungspotenziale.
Hierzu gehort beispielsweise ein Nachtverkehrsangebot der Linie 302. Insbesondere auf der interkommu-
nalen Verbindung zwischen Bochum Hbf. und Gelsenkirchen Hbf. sollte dies gepriift werden. Innerhalb Bo-
chums werden die meisten Schienenverbindungen auch als Nachtexpress (NE) bedient (U35 Herne — Bo-
chum, 306 Wanne-Eickel — Bochum, 318 Bo-Gerthe — Bo-Dahlhausen). Lediglich die wichtige StralRenbahn-
verbindung 302 von Bochum-Langendreer liber Wattenscheid nach Gelsenkirchen weist kein derartiges
Angebot auf. Die Strecke Gelsenkirchen — Bochum wird nachts durch die Regionalbahn 46 bedient. Diese
Verbindung hat vorrangig die Aufgabe einer schnellen Verbindung, wahrend die Angebote des NE vorran-
gig der ErschlieBung dienen. Seit einigen Jahren verkehrt die NE-Linie 10 auf der nahezu selben Strecke wie
die Linie 302. In Gelsenkirchen-Schalke sowie zwischen Wattenscheid und Bochum wird die Verbindung
unter Auslassung von Haltestellen beschleunigt gefiihrt. Teilstrecken der Linie 302 werden in Gelsenkir-
chen und Bochum derzeit durch andere Linien des Nachtexpress bedient (NE12 und NE1). Die Bedienung
durch die Linie 302 auch nachts hatte den Vorteil, dass den Fahrgdsten das bekannte Linienangebot aus
dem Tagesverkehr angeboten wird und die Attraktivitdt des StraBenbahnbetriebs (Schienenbonus) im Ver-
gleich zum Bus — trotz einer langeren Fahrzeit — mehr Fahrgaste anspricht. Fiir diese Verbindung miisste
nur der Stadtbahnhof Gelsenkirchen Hbf. auch nachts ge6ffnet werden. Die anderen kommunalen Schie-
nenverbindungen Gelsenkirchens sollten aufgrund der erheblich héheren Betriebskosten bei Offnung der
unterirdischen Stadtbahnhaltestellen (Linie 301) und der hinsichtlich der ErschlieBung flexibleren Linien-
fihrungsmoglichkeiten auch weiterhin als Busverbindungen bedient werden.

Andere Nachtverbindungen sind vorrangig auf den kommunalen Verkehr ausgerichtet — so existiert keine
Verbindungen zwischen Bulmke-Hullen und Wanne-Eickel, die Verbindung zwischen Gelsenkirchen und
Essen-Steele ist in Rotthausen gebrochen (NE14 und TaxiBus), die Verbindung aus Essen-Karnap (NE2) en-
det kurz hinter der Stadtgrenze an der Trabrennbahn. Auch hier ist zu prifen, inwiefern das Nachtangebot
unter der Bericksichtigung der Wirtschaftlichkeit weiterentwickelt werden kann.
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Umsetzungsschritte
» Fortschreibung im Rahmen des Nahverkehrsplans
» Prufung eines Nachtverkehrsangebots der Linie 302 zwischen den Hauptbahnhéfen Bochum
und Gelsenkirchen und der Vor- und Nachteile gegeniiber dem bestehenden Angebot (NE10
bzw. NE1/NE13)
» Neukonzeption des Gelsenkirchener Nachtverkehrs unter Ausbau stadtibergreifender und
interkommunaler Verbindungen
» Prufung von Defiziten in Schwachverkehrszeiten
Nahverkehrsplan, Bestandsanalyse, Ziel- | Mégliche Forde- kein Férderprogramm vor-
Herkunft
system rung handen
F:-:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 25.000,00 €
CO»-
Einspa- +/-0
rung
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Weiterentwicklung des Bus- und StraBennetzes

B1.3 |Begleitung des Schnellbuskon-
zepts des VRR

Zeitrahmen 2022 -2030

Anlass

Der VRR hat im Jahr 2020 fiir das Gesamtgebiet des VRR ein Schnellbuskonzept erarbeitet, um ein inter-
kommunales Regional- und Schnellbusnetz zu entwickeln. Dieses Netz soll die SPNV-Strukturen erganzen
und diese in sich besser miteinander vernetzen. Des Weiteren sollen mit dem entstehenden Regional- und
Schnellbusnetz auch SPNV-ferne Bereiche im VRR mit schnellen Verbindungen angebunden werden. Um
diese SPNV-fernen Bereiche an die Schiene anzubinden, liegt ein besonderer Fokus auf der Verkniipfung
des entwickelten Regional- und Schnellbusnetzes mit dem SPNV. Bei der Erarbeitung des Schnellbuskon-
zepts wurden z.T. bereits existierende (Schnell-)Buslinien einbezogen und es ist angedacht, auch auf die
Verkniipfung von Buslinien (z.B. in Form von Busknoten) zu achten (vgl. Schnellbuskonzept VRR 2020). Die
Umsetzung des Schnellbuskonzepts ist abhdngig von der Finanzierung und den beteiligten Gebietskorper-
schaften. In einer ersten Umsetzungstranche sind die Gelsenkirchen betreffenden Linien nicht enthalten.
Das Schnellbuskonzept soll regelmaRig durch den VRR fortgeschrieben werden.

Neben Linien, die in das Konzept unverdndert zum heutigen Stand aufgenommen wurden (SB 23, SB28,
SB49), enthalt das Konzept des VRR fiir Gelsenkirchen folgende relevante Linien:

Bestandslinie (SB 36) mit Verlangerung nach Dinslaken: Dinslaken — Bottrop-Kirchhellen — Gladbeck — Horst
— Gelsenkirchen HBF

Bestandslinie (SB 29) mit Verlangerung nach Oberhausen-Sterkrade: Oberhausen-Sterkrade — Bottrop —
Gelsenkirchen

Neue Linie: Marl — Herten — Gelsenkirchen Bismarck — Gelsenkirchen Zoom (mit Anschluss an die StralRen-
bahn)

Im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat ist das Unterziel , Weiterentwicklung des OVs als Riickgrat der
stadtischen Mobilitat durch Optimierung, Ausweitung und Kommunikation des bestehenden Angebots”
aufgefihrt. Fir Gelsenkirchen ist es dementsprechend wichtig, die neuen bzw. angepassten Schnellbusli-
nien mit Bezug zu Gelsenkirchen zu prifen und eine Riickmeldung hinsichtlich potenzieller Erganzungen,
Alternativen oder zusatzlichen Verbindungen an den VRR zu geben. So kann sichergestellt werden, dass in
das Schnellbuskonzept des VRR einerseits die lokale Expertise aus Gelsenkirchen einflieBt und das anderer-
seits eine Abstimmung mit dem bestehenden Busverkehrsangebot, den lokalen Gegebenheiten sowie den
potenziellen Gelsenkirchener Ausbauvorhaben stattfindet. Dabei sollten Verkehre vermieden werden, die
parallel zu bestehenden Angeboten (insbesondere der StraRenbahn) verkehren, um eine Kannibalisierung
der Linien untereinander zu verhindern. Nach Einfiihrung von neuen bzw. angepassten Linien bedarf es
einer Kommunikation der mit den Linien einhergehenden Verbindungsmaglichkeiten. Dartiber hinaus
muss das Schnellbuskonzept des VRR vor allem auch mit der Erarbeitung des StraRenbahnausbaukonzepts
(siehe B1.1 Erarbeitung eines Strallenbahnausbaukonzepts) abgeglichen werden.
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Umsetzungsschritte
» Prufauftrag Fortschreibung NVP
» Prufung der angepassten und neuen Schnellbuslinien aus dem Schnellbuskonzept
» ldentifizierung von potenziellen Ergdnzungen, Alternativen oder zusatzlichen Achsen zu den
angedachten Schnellbuslinien
» Abgleich der Konzeption mit der Erarbeitung eines StraRenbahnausbaukonzepts
» Planungsziel: keine Schaffung von parallelen Strukturen (Schnellbus / Schnellbus oder Schnell-
bus / StraBenbahn)
Schnellbuskonzept des VRR (2020), Ziel- Mogliche Forde- kein Férderprogramm vor-
Herkunft
system rung handen
F:-:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
Prioritat | niedrig Kostenschatzung Ez:ten bisher nicht abseh-
CO»-
Einspa- ca. 48 Tonnen
rung
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Abbildung 16: Mdgliches Schnellbusnetz

Quelle: Planersocietdt; Kartegrundlage: BOGESTRA
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Weiterentwicklung des Bus- und StraBennetzes

MaRnahmen im stadtischen Bus-

netz zur besseren Anbindung un-

Anlass

Der innerstadtische Busverkehr Gibernimmt die FeinerschlieRung im Stadtgebiet. Durch die bestehenden
Bushaltestellen in Gelsenkirchen wird grundsatzlich eine gute ErschlieBungswirkung erzielt. Flr eine at-
traktive Nutzbarkeit des Busverkehrsangebots ist aber nicht nur die Nahe zu einer Bushaltestelle entschei-
dend. Viel gréRere Bedeutung haben i.d.R. der Bedienzeitraum, die Taktung sowie die (im besten Fall ohne
Umstieg) erreichbaren Ziele. Die Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitat hat ergeben, dass die ange-
sprochenen Angebotsqualititen (Bedienzeitraum, Taktung, erreichbare Ziele) des OVs in einigen Stadttei-
len (z.B. Resser Mark, Scholven, HeRler) z.T. unterdurchschnittlich sind. In das Zielsystem zum Masterplan
Mobilitt ist dementsprechend das Unterziel , Attraktive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienzeitraum, Taktung,
usw.) fur alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen” eingegangen. Diese MalRnahme wurde und wird als
,klassische Aufgabe” im Rahmen des Nahverkehrsplans behandelt

Darauf aufbauend ist kontinuierlich zu beobachten und zu priifen, welche Mobilitatsbedarfe im stadti-
schen sowie interkommunalen Busverkehr bestehen und welche ergdanzenden Angebote aufgebaut wer-
den kdnnen. Dabei sollte insbesondere die zubringende Funktion des Busverkehrs in die Stadt- und Stadt-
teilzentren sowie zu den Haltepunkten der Strallenbahn und des SPNV beriicksichtigt und gestarkt wer-
den. Des Weiteren ist diese zubringende Funktion auch fir die Verkniipfung von Verkehren an Mobilstati-
onen relevant (siehe B2.1 Errichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen).

Dieser Aufgabe ist die Stadt Gelsenkirchen gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen in den letzten Jah-
ren kontinuierlich im Rahmen der Nahverkehrsplanfortschreibungen nachgekommen. Dies wird auch zu-
kiinftig erfolgen, dabei ist auch zu prifen, inwieweit Bedarfsangebote als Ergdnzung zum bestehenden
OPNV-Angebot Angebotsverbesserungen in den oben genannten Raumen darstellen kénnen. Dies insbe-
sondere vor dem Hintergrund eines effizienten Mitteleinsatzes und in Bezug auf den Einsatz kleinerer (und
damit ausgelasteter) und energieeffizienterer Fahrzeuge.

Umsetzungsschritte

» Kontinuierliche Beobachtung und Prifung der Mobilitatsbedarfe im stadtischen sowie inter-
kommunalen Busverkehr (Nahverkehrsplan)

» Forcierung der zubringenden Funktion des Busverkehrs in die Stadt- und Stadtteilzentren so-
wie zu den Haltepunkten der StraBenbahn sowie des SPNV

» Prufen des Einsatzes von alternativen Bedienungsformen
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Herkunft | Nahverkehrsplan/ Bestandsanalyse Mgliche Forde- kein Forderprogramm vor-
rung handen
Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
I . .. Kosten bisher nicht abseh-
Prioritdt | mittel Kostenschatzung bar
CO»-
Einspa- ca. 12 Tonnen
rung
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Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

Einrichtung und Ausbau von Hal-

testellen und Haltepunkten zu
Mobilstationen Zeitrahmen | 2022 - 2035

Anlass

Die Verknlipfung von Verkehrstragern ist ein wichtiger werdendes Thema, insbesondere in verdichteten
Raumen und GroRstadten. Mehr und mehr Menschen sind in ihrer alltdglichen Mobilitat multi- bzw. inter-
modal (unterschiedliche Verkehrsmittel im Wochenverlauf bzw. auf einem Weg) unterwegs. Diesen Trend
kann die Mobilitatsplanung unterstitzen, indem Mobilstationen im Stadtgebiet errichtet werden. Die Be-
standsanalyse zum Masterplan Mobilitat hat gezeigt, dass die ,,Aufwertung zentraler SPNV-Bahnhofe, Aus-
bau/Erneuerung als intermodale Verkniipfungspunkte” ein zentrales Handlungserfordernis darstellt. Da-
rauf aufbauend ist dem Zielsystem zum Masterplan Mobilitat das Unterziel ,,Férderung von nahtloser, ver-
kehrsmitteltbergreifender Mobilitdt durch den Ausbau von Mobilitatsschnittstellen (Infrastrukturen, Infor-
mationen, Tarife)” integriert worden.

Die Einteilung von Mobilstationen in Kategorien/Hierarchien ist kritisch zu sehen. Eine stringente Umset-
zung von festgelegten Kategorien wird aufgrund unterschiedlicher Gegebenheiten als schwierig erachtet
(Flachenverfiigbarkeit, Nachfragepotenziale, ggf. Bereitschaft von Mobilitatspartnern, sich zu beteiligen).
Zudem besteht die Gefahr, dass die Festlegung/Beschreibung von Kategorien Erwartungen an die Ausstat-
tung von Mobilstationen weckt, die ggf. nicht erfiillt werden kénnen oder dass mit der Einteilung in eine
bestimmte Kategorie Wertigkeiten fir Mobilstationen entstehen kdnnten. Auch sind Kategorien aus Kun-
densicht schwer kommunizierbar, da selbst bei Einteilung in die gleiche Kategorie an den jeweiligen Mobil-
stationen nicht zwingend das gleiche Angebot verfiigbar sein muss.

Daher soll es keine expliziten Kategorien geben, sondern es werden individuelle Angebote aus dem Bau-
kasten geschaffen.

Angelehnt an das Mobilstationskonzept des VRR, das Fachgutachten Multimodale Mobilitdt der BOGESTRA
sowie den GreenCity Plan wird ein flexibles System vorgeschlagen, welches mittelfristig auch auf Gewerbe-
gebiete und wohnstandortnahe Mobilstationen ohne Haltestelle ausgedehnt werden soll. Die Einrichtung
bzw. der Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen ist dartiber hinaus ein tibergeord-
neter Anhaltspunkt zur Integration von zusatzlichen Mobilitdtsangeboten wie beispielsweise B+R-Moglich-
keiten oder Sharing-Angeboten (Bike-, Car oder E-Scooter-Sharing). Daher verfiigt die MaRnahme Gber
weitreichende Schnittstellen zu weiteren MaRBnahmen des Handlungskonzepts (z.B. MaRnahmen B2.3,
B2.4, B2.5, Al1.4, C3.1, C3.2). Zu beriicksichtigen und in ein Gesamtkonzept einzubinden sind dartber hin-
aus die geplanten privaten Mobilitatshubs Green City Hub AHAG und Hattinger StraRe, FAKT AG.

Umsetzungsschritte

» Definition eines Baukastens von Ausstattungselementen

» Identifizierung und Kartierung geeigneter Standorte fiir intermodale Verknipfungspunkte und
moglicher Ausstattungsmerkmale

» Einordnung der identifizierten Standorte nach Umsetzungsprioritaten

» Stadtebauliche und gestalterische Aufwertung von intermodalen Verknipfungspunkten und
deren Umfeld in einheitlichem Corporate Design
> Integration von Freefloating-Angeboten durch Einrichtung von Incentive-Zonen

» Ggf. spatere Integration von weiteren Ausstattungsmerkmalen
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» Verknupfung der Angebote durch einheitliche MaaS-App, die Standorte identifiziert, Routen-
vorschlage als auch Buchungs- und Bezahlvorgdnge verkehrsmittellibergreifend in einer App
ermoglicht.

Richtlinie zur Férderung
von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld
(BMU; bis zu 65%),
Bestandsanalyse, Zielsystem, Gutachten Mogliche Forde- FR Vernetzte Mobilitdt und
Herkunft e
PTV rung Mobilitdatsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%),
Landewettbewerb
"ways2work" (VM NRW,
bis zu 80%)
F::'der- 69 MaRnahmenart bauliche EinzelmalRnah-
fiihrung men
Prioritat | hoch Kostenschatzung 1.000.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 432 Tonnen
rung
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Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

Starkung und Verkniipfung beste-

hender Schienenverbindungen in

Gelsenkirchen
Zeitrahmen 2025 -2035

Anlass

Die Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitdt hat gezeigt, dass die regionale SPNV-Anbindungsqualitat
im Stadtgebiet unterschiedlich ist. Das liegt insbesondere an der in Nord-Siid-Richtung bestehenden Langs-
ausdehnung des Stadtgebiets und der vor allem in Ost-West-Richtung verlaufenden Schieneninfrastruktur
des SPNV. Dadurch bestehen innerhalb des Stadtgebiets nur relativ wenige SPNV-Haltepunkte. Die SPNV-
Verbindungen laufen darliber hinaus z.T. auch parallel zueinander, weshalb kaum direkte Querverbindun-
gen zwischen der im noérdlichen Stadtgebiet (Herten bzw. Marl — GE-Buer-Nord — Gladbeck) verlaufenden,
der diagonal von Sidost nach Nordwest (Wanne-Eickel — GE-Zoo — GE-Buer-Sid — Gladbeck) verlaufenden
und der im stidlichen Stadtgebiet (Wanne-Eickel — GE-Hbf — Essen) verlaufenden Trassen bestehen. Daraus
resultiert, dass durch die SPNV-Verbindungen kaum innerstadtische ErschlieBung ermoglicht wird.

Das im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat integrierte Unterziel ,,Forderung von nahtloser, verkehrsmit-
telUbergreifender Mobilitdt durch den Ausbau von Mobilitdtsschnittstellen (Infrastrukturen, Informatio-
nen, Tarife)“ soll dazu beitragen die ErschlieBungswirkung und Bedeutung des SPNV auch fur den inner-
stadtischen sowie regionalen SPNV in Gelsenkirchen zu erhdhen. Hierzu bestehen mehrere Ansatzpunkte:

» Esist zu prufen, ob durch die Einrichtung eines neuen Haltepunkts der Linie RB 43 zwischen
Gelsenkirchen Zoo und Gelsenkirchen Buer Siid eine sinnvolle und attraktive Verkniipfung mit
der Linie 302 erreicht werden kdnnte. Die Verknipfung der Linie 302 und RB 43 ist bislang
noch nicht méglich und kénnte neue Potenziale im OV erschlieRen. Ein neuer Haltepunkt der
RB 43 im Bereich Sutumer Briicken wiirde ca. 200 Meter entfernt vom Haltepunkt Emscher-
stralle der Linie 302 liegen und kdnnte (iber ein Beschilderungskonzept und die Gestaltung im
Corporate Design sowie ggf. weitere Mobilitatsangebote miteinander verkniipft werden.
Durch die Verknipfung wird die RB 43 insgesamt gestarkt und eine attraktive Verbindung von
Schalke nach Wanne-Eickel, Herne, Castrop-Rauxel und Dortmund sowie nach Gladbeck,
Bottrop (Movie Park) und Dorsten geschaffen werden. Durch die Anbindung an die im dichten
Takt verkehrende Linie 302 sind verkiirzte Reisezeiten zu erwarten. Zudem wird die Anbin-
dung an die Arena aus den genannten Stadten gestarkt.

» Ein weiterer Haltepunkt im Bereich des Gewerbegebiets an der EuropastralRe konnte eben-
falls geprift werden. Hier ist insbesondere die angestrebte Nutzung ausschlaggebend, da Nut-
zungspotenziale vor allem dann bestehen werden, wenn viele Arbeitsplatze im Gewerbege-
biet angesiedelt werden.

» Aufbau eines Beschilderungskonzepts zur Verknipfung des Haltepunkts GE-Zoo (RB 43) mit
den Haltepunkten der Linie 301 (Zoom-Erlebniswelt / Trinenkamp) zur besseren Sichtbarkeit
und Integration der bestehenden Angebote.

Die hier skizzierte MaRnahme Starkung und Verknilipfung bestehender Schienenverbindungen in Gelsen-
kirchen an Haltepunkten steht in engem Zusammenhang mit MalRnahme B2.1 Einrichtung und Ausbau von

Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen. Dementsprechend sind bei Umsetzung die erarbeiteten

Kategorien sowie Prioritaten aus der MalRnahme zu berticksichtigen.
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Umsetzungsschritte
» Prufauftrag zusatzlicher Bahnhaltepunkt RB 43 zwischen Gelsenkirchen Zoo und Gelsenkir-
chen Buer Siid in Hohe Kurt-Schuhmacher-StraRe zur potenziellen Verkniipfung der RB 43 und
der Linie 302 zur Starkung der ErschlieBungsfunktion der RB 43 und der gleichzeitigen Erho-
hung der Vernetzungsmaglichkeiten im Schienennetz der Stadt Gelsenkirchen
» Ggf. Prifung weiterer potenzieller Bahnhaltepunkte in Gelsenkirchen
» Prufauftrag Fortschreibung Nahverkehrsplan VRR*
» Ggf. noch Anmeldung fiir die aktuelle Fortschreibung des NVP VRR
» Beschilderungskonzepte zur Verknlipfung von Haltepunkten
» Ausbau der zu verknlpfenden Haltepunkte nach dem Corporate Design von ,,mobil.nrw*
Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
Nahverkehrsplan, Bestandsanalyse, Ziel- Mogliche Forde- 13 OPNVG NRW (Investiti-
Herkunft . ;
system, gutachterlich rung onsmalnahmen im beson-
deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%)
Feder- . .
fiihrung 69 MaBnahmenart bauliche EinzelmalRnahme
Prioritat | hoch Kostenschatzung 120.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 411 Tonnen
rung
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Abbildung 17: Potenziale zur Verkniipfung bestehender Schienenverbindungen in Gelsenkirchen

Quelle: Planersocietat; Kartegrundlage: BOGESTRA
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Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

Qualifizierung der Haltepunkte

und Bahnhofe des schienenge-
bundenen Personennahverkehrs
im Stadtgebiet

Zeitrahmen 2022 —2035

Anlass

Die Gestaltung sowie die Ausstattung von Haltepunkten und Bahnhofen des SPNV sind bedeutende Krite-
rien fur die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrssystems einer Stadt. Fiir Bestandsnutzerinnen und -nut-
zer sowie insb. auch fur potenzielle Neunutzerinnen und -nutzer stellen sie das pragende Bild des 6ffentli-
chen Verkehrs dar und sind dartber hinaus oftmals der erste Berlihrungspunkt mit dem Gelsenkirchener
OPNV-System fiir Pendlerinnen und Pendler umliegender Kommunen. Aus der Bestandsanalyse zum Mas-
terplan Mobilitat konnte ermittelt werden, dass die weitreichenden Modernisierungsbedarfe an SPNV-
Haltepunkten (z.B. GE-Zoo, GE-Buer-Siid) eine Schwache des offentlichen Verkehrs in Gelsenkirchen dar-
stellen, was im Zusammenhang mit der oben beschriebenen Bedeutung der SPNV-Haltepunkte dement-
sprechenden Handlungsbedarf entstehen lasst.

In Verbindung mit MaRBnahme B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobil-

stationen sind die Haltepunkte und Bahnhofe des SPNVs in Gelsenkirchen zu qualifizieren. Dazu sind einer-
seits die in MaRnahme B2.1 definierten Standards insofern anzusetzen, falls die betreffenden Haltepunkte
und Bahnhofe als Mobilstationen ausgebaut werden sollen. Andernfalls bedarf es der Definition eigener
Standards fuir Haltepunkte und Bahnhdofe des SPNV. Besondere Prioritat hat in der MaRhahmenumsetzung
die Herstellung der Barrierefreiheit. Vordringlicher Bedarf zur Qualifizierung besteht insbesondere an den
Bahnhofen GE-Buer-Siid, Rotthausen Bf und Gelsenkirchen Zoo. Im Zuge des Bahnsteighthenkonzepts des
VRR sollen alle Bahnsteige im Verbandsgebiet zukiinftig eine Bahnsteighthe von 76 cm liber Schienen-
oberkante haben. Bislang wurden die Bahnsteige der S-Bahn mit einer Hohe von 96 cm ausgebaut. Die seit
Ende 2019 eingesetzten Fahrzeuge auf den Linien S2 und S9 sind bereits auf die Zielbahnsteighthe ausge-
legt und kdnnen die bisherigen Stationen nicht mehr barrierefrei bedienen. Laut Migrationsplan des VRR
soll GE-Buer Nord ab 2027, GE-Hassel ab 2029 und GE-Rotthausen erst ab 2030 barrierefrei ausgebaut
werden. Es ist in Zusammenarbeit mit dem VRR zu priifen, inwiefern diese Ausbauten bereits friiher erfol-
gen kénnen um den Fahrgasten einen hohengleichen, barrierefreien Einstieg in die S-Bahn zu erméglichen.

Umsetzungsschritte

» Festlegung von Standards in Bezug auf Ausstattung und Gestaltung der Haltepunkte und
Bahnhofe (u.a. Komfort, Informationsangebot, Mobilitatsschnittstellen)
» Herstellung der Barrierefreiheit

Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
Maégliche Férde- 13 OPNVG NRW (Investiti-
rung onsmaRnahmen im beson-
deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%)

Herkunft | Nahverkehrsplan VRR, Bestandsanalyse
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Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe

Kosten liegen nicht bei der

Prioritdt | hoch Kostenschatzung Stadt Gelsenkirchen
CO,-

Einspa- ca. 333 Tonnen

rung

Planersocietét



Seite 104 von 252 Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

Qualifizierung der StraRenbahn-

B2.4 und Bushaltestellen im Stadtge-

biet Zeitrahmen 2022 — 2030

Anlass

Die in MaRnahme B2.3 Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhdofe des schienengebundenen Personen-

nahverkehrs im Stadtgebiet bereits beschriebene Gestaltung und Ausstattung von Haltepunkten und
Bahnhofen des SPNVs gilt gleichermalen auch fiir die StraRenbahn- und Bushaltestellen im Stadtgebiet. Es
gilt auch hier das Erscheinungsbild und die Komfortmerkmale der fiir den OPNV prigenden Haltestellen zu

attraktivieren und qualitativ zu verbessern, u.a. auch um die Zuganglichkeit zum OPNV aufzuwerten. Damit
ist insbesondere auch die Herstellung einer moglichst vollstandigen Barrierefreiheit im Sinne von § 8 Abs.
3 des PBefG gemeint. Diese gesetzliche Vorgabe hat in der Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitat mit
dazu gefiihrt, dass die Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit ein zentrales Handlungserfordernis
darstellt. Begriindete Ausnahmen dazu kdnnen im Nahverkehrsplan verankert werden. Die Vorgabe der
Barrierefreiheit und damit der komfortablen Zugénglichkeit zu den Bushaltestellen im Stadtgebiet wurde
auch im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat verankert. Das Unterziel ,,Barrierefreiheit im offentlichen
Raum und barrierefreie Zuganglichkeit zu allen Mobilitdtsangeboten fiir alle Bevolkerungsgruppen sicher-
stellen” bildet diese Vorgabe deutlich ab.

In Verbindung mit MalBnahme B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobil-
stationen sind die StraRenbahn- und Bushaltestellen in Gelsenkirchen zu qualifizieren. Die bestehenden
Haltestellenkataster der Verkehrsunternehmen sind zusammenzufiihren und nach der Festsetzung der
Standards fur Haltestellen fortzuschreiben und laufend zu aktualisieren. Besondere Prioritat hat in der
Malnahmenumsetzung die Herstellung der Barrierefreiheit.

Der aktuelle Nahverkehrsplan definiert bereits Standards und definiert konkrete Umsetzungszeitraume fir
den barrierefreien Umbau der Bus- und StraBenbahnhaltestellen im Stadtgebiet.

Umsetzungsschritte

» Zusammenfihren der vorhandenen Daten der VU zu einer stadtweiten Informationsgrund-
lage

» Aufbau eines stadtweiten Haltestellenkatasters

» Festlegung von Standards in Bezug auf Ausstattung und Gestaltung der Haltestellen im Nah-
verkehrsplan (u.a. Komfort, Informationsangebot, Mobilitatsschnittstellen)

> Evaluation der bereits im aktuellen NVP definierten Umsetzungszeitraume fir den barriere-
freien Umbau der Bus- und Strallenbahnhaltestellen

» Herstellung der Barrierefreiheit

Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
Maégliche Férde- 13 OPNVG NRW (Investiti-
rung onsmalnahmen im beson-
deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%)

Nahverkehrsplan, Gesetzliche Vorgabe
Herkunft | zur Herstellung der Barrierefreiheit, Be-
standsanalyse, Zielsystem
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Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe

Prioritdt | mittel Kostenschatzung 1.400.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 233 Tonnen

rung

Planersocietét




Seite 106 von 252 Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

MaRnahmen im StraRenbahn-

und Busnetz zur Vertaktung mit
dem SPNV und regionalen Busan- ,
geboten Zeitrahmen | 2023 - 2035

Anlass

Das innerstadtische Busnetz dient insbesondere der FeinerschlieRung des Gelsenkirchener Stadtgebiets
und ist von hoher Bedeutung als Riickgrat fir den Umweltverbund und als Alternative zum eigenen Auto.
Mit MaBnahme B2.5 MalRhahmen im stadtischen Busnetz zur besseren Anbindung unterversorgter Berei-

che wird die in der Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitat identifizierte Schwache, das einige ,,Ange-
botsqualititen des OV in einigen Stadtteilen unterdurchschnittlich (z.B. Resser Mark, Scholven, HeRler)“
sind angegangen. Um dem im Zielsystem zum Masterplan Mobilitdt enthaltenen Unterziel ,Forderung von
nahtloser, verkehrsmittelibergreifender Mobilitat durch den Ausbau von Mobilitdtsschnittstellen (Infra-
strukturen, Informationen, Tarife)” gerecht zu werden, ist die Anbindung des Bus- und StraRenbahnnetzes
auch an Uberregionale Verbindungen im SPNV und an Schnellbusse) zu priifen. Dies erfolgt kontinuierlich
als laufende Aufgabe in Zusammenarbeit der Stadt Gelsenkirchen mit den Verkehrsunternehmen und
ebenfalls bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans der Stadt Gelsenkirchen.

Zu den Ubergeordneten Mobilitatsmoglichkeiten gehéren neben dem bereits genannten Schnellbuskon-
zept des VRR (siehe B1.3 Begleitung Schnellbuskonzepts des VRR) auch die Fahrplananpassungen im regio-

nalen und Giberregionalen Bahnverkehr. Viele SPNV-Linien verkehren in einem 30-Minuten-Takt, auch
weite Teile des stadtischen Nahverkehrs werden in einem 7,5 / 15 / 30-Minuten-Raster bedient. Ggf. erge-
ben sich durch die Umsetzung des RRX (ca. 2030) und auch der Konzeption zum Deutschlandtakt weitere
Erfordernisse. Hierdurch werden sich moglicherweise Anpassungs-Bedarfe im innerstadtischen Busnetz
von Gelsenkirchen ergeben. Diese gilt es mdglichst zeitnah in den Linienfahrplan zu integrieren und dar-
Uber hinaus auch in Verbindung mit den neu entstehenden Mdglichkeiten zu kommunizieren. Es ist sicher-
zustellen, dass liber das innerstadtische Busnetz die Anschliisse an den SPNV und regionale Verkehre gut
und komfortabel erreicht werden kénnen und somit eine moglichst nahtlose Mobilitat geschaffen wird.

Umsetzungsschritte

» Bestandteil der Nahverkehrsplanfortschreibung

» Abstimmung, Anpassung und Harmonisierung der innerstadtischen Fahrplane von Bus & Stra-
Renbahn an regionale sowie liberregionale Taktvorgaben (Schnellbuskonzept VRR, beste-
hende Regionallinien, RRX, zukiinftiger Deutschlandtakt)

> Prifen eines stadtweiten 7,5/15/30-Minuten-Takt-Schemas

Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
Mégliche Férde- 13 OPNVG NRW (Investiti-
rung onsmaRnahmen im beson-
deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%)

Herkunft | Nahverkehrsplan, Zielsystem

Ffzder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
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Kosten bisher nicht abseh-

Prioritdt | hoch Kostenschatzung bar
CO;-

Einspa- ca. 313 Tonnen

rung
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Haltestellen, Haltepunkte, Bahnhofe

B2.6 | Beschleunigung des innerstadti-
schen OPNV

Zeitrahmen 2023 —2035

Anlass

Piinktlichkeit und Schnelligkeit des OPNV sind zwei bedeutende Aspekte, die mitentscheidend fiir die Qua-
litdit des OPNV-Angebots sind und in hohem MaRe zu Entscheidungen fiir bzw. gegen die Nutzung des
OPNV beitragen. Insbesondere der Busverkehr ist im Hinblick auf Piinktlichkeit und Schnelligkeit von den
Verkehrsbelastungen und der Verkehrssituation im Stadtgebiet abhangig, da er nur in Einzelféllen auf se-
paraten Spuren gefiihrt wird. Die Strallenbahn hingegen ist insgesamt unabhangiger vom generellen Ver-
kehrsaufkommen in der Stadt, teilt sich an Knotenpunkten und ggf. an bestimmten Streckenabschnitten
mit gemeinsamer Flihrung aber trotz allem den Verkehrsraum mit Kraftfahrzeugen, Fahrradern und Ful3-
gangern. Besonderes Augenmerk liegt fiir die Aspekte Plinktlichkeit und Schnelligkeit auf den Spitzenzei-
ten des Verkehrs, in denen der OPNV ggf. in der Lage sein kann, Schnelligkeitsdefizite gegeniiber dem mo-
torisierten Individualverkehr abzubauen.

Eine Beschleunigung des innerstadtischen OPNV ist vor allem liber Bevorrechtigungen moglich. Im Zielsys-
tem zum Masterplan Mobilitdt sind dazu die Unterziele ,Neustrukturierung und -verteilung von StraRen-
raumen zugunsten des Umweltverbunds” sowie , Digitalisierung im Umweltverbund (Ticketing, Tarife, Be-
vorrechtigung, griine Welle) zu etablieren und neue Entwicklungen zu erproben” aufgenommen worden.
Bevorrechtigungen kdnnen beispielsweise in Form von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen oder die
Einrichtung von separaten Spuren erreicht werden. (Bussonderfahrstreifen/Busschleusen). Dabei sind die
Belange der anderen Verkehrstrager selbstverstandlich zu berlicksichtigen und gegeneinander abzuwagen.
Grundsatzlich wird dieses Thema kontinuierlich im ,Tagesgeschaft” und im Nahverkehrsplan der Stadt Gel-
senkirchen bericksichtigt.

Umsetzungsschritte

» Relevant fur die Nahverkehrsplanfortschreibung

» Priifung der Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren bzw. Busschleusen an fiir den OPNV
entscheidenden Knotenpunkten

» Nutzungskontrolle der eingerichteten Bus- oder Umweltspuren zur Vermeidung unerlaubter
Nutzung

» Fortfiihrung des Ausbaus der OPNV-Bevorrechtigung an LSA als wichtiges Schliisselelement
fir die OPNV-Attraktivitat

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%),
Richtlinien zur Férderung
des kommunalen StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%);

FR Modellprojekte zur
Starkung des offentlichen
Personennahverkehrs
(BMVI; bis zu 80%)

Mogliche Forde-

Herkunft [ Zielsystem
rung
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Ff:der- 69 MaRnahmenart bauliche EinzelmalRnah-
fiihrung men

Prioritdt | mittel Kostenschatzung 1.950.000,00 €

CO,-

Einspa- ca. 52 Tonnen
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Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz

B3.1 | Weiterentwicklung der Tarifstruk-
tur

Zeitrahmen

Anlass

Ein Ubersichtliches, intuitives Tarifsystem mit angemessenen Fahrpreisen ist ein bedeutender Baustein ei-
nes ganzheitlich hochwertigen OPNV-Angebots. In Gelsenkirchen gelten die Tarife und Bestimmungen des
Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr (VRR), der fiir ein einheitliches Ticketsortiment in Gelsenkirchen sowie der
umliegenden Region sorgt. Innerhalb der Stadt gilt die Preisstufe A2 (Einzelfahrt 2,80 €; Stand:
01.01.2021), die im Verbundraum in den elf gréReren Stadten bzw. GroRstadten gilt, die nach Einschat-
zung des VRR Uber ein gut ausgebautes offentliches Verkehrsnetz verfiigen. Dartiber hinaus bestehen zahl-
reiche Ticketangebote fiir verschiedene Mobilitdatsanspriiche.

Im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat ist das Unterziel ,,Digitalisierung im Umweltverbund (Ticketing,
Tarife, Bevorrechtigungen, griine Welle) etablieren und neue Entwicklungen erproben” aufgefiihrt. Dies
soll ermoglichen, dass neuartige Strukturen, wie z.B. ein elektronisches Preis- und Abrechnungssystem von
der Stadt Gelsenkirchen begleitet und die Einfihrung von transparenten, attraktiven und zielgruppenspezi-
fischen OPNV-Tarifen aktiv mitgestaltet werden sollen. Im VRR werden ab dem Jahr 2022 beispielsweise
entfernungsabhangige Check-in / Check-out bzw. Be-out-Systeme (CiBo) eingefiihrt werden, die auf Basis
der Luftlinie berechnet werden. Dieses Tarifsystem dient auch dem Abbau von Grenzen im Verbundraum.
Diesen Entwicklungen gegentber gilt es, sich offen zu zeigen, um insbesondere die einfache Buchung von
Mobilitatsketten zu ermoglichen. An dieser Stelle bestehen zahlreiche Anknipfungspunkte zu weiteren
MalRnahmen, die letztlich dazu flhren sollen, dass immer mehr Mobilitdtsangebote des Umweltverbunds
in eine Ubergeordnete Zugangs- und Bezahlmoglichkeit integriert werden.

Umsetzungsschritte

Zwar ist der Einfluss der Stadt Gelsenkirchen aufgrund der Zustandigkeit des VRR fiir den Tarifverbund ge-
ring, dennoch kénnen Gber Politik und Arbeitskreise Gelsenkirchen-spezifische Inhalte eingebracht wer-
den.
» Begleitung von neuartigen Strukturen, z.B. elektronisches Preis- und Abrechnungssystem
> Mitgestaltung transparenter, attraktiver und zielgruppenspezifischer OPNV-Tarife (z.B. entfer-
nungsabhdngiger CiBo-Systeme)
> Integration weiterer Mobilitdtsangebote des Umweltverbunds in eine tibergreifende Zugangs-
moglichkeit im Sinne von Mobility as a Service durch VRR und Verkehrsunternehmen

Herkunft | Zielsystem Mogliche Forde- kein Forderprogramm vor-
rung handen

Ffzder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Kosten bisher nicht abseh-

Prioritat | mittel Kostenschatzung bar

Planersocietit
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Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz

B3.2 | Harmonisierung der Nahverkehrs-
planungen im VRR

Zeitrahmen ab 2022

Anlass

Innerhalb des Verbundraums des VRR werden zahlreiche Wege zwischen den Kommunen zuriickgelegt.
Angesichts dessen ist eine Abstimmung zwischen den Kommunen des VRR Verbundraums liber interkom-
munale Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs und eine Anpassung der verschiedenen kommunalen Ver-
kehrssysteme aneinander unabdingbar. Ansonsten entstehen mehr und mehr Insellésungen innerhalb der
Metropole Ruhr, wodurch die Konkurrenzfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs stagniert oder sogar abneh-
men wiirde, anstatt sich zu verbessern. Nach dem im Zielsystem zum Masterplan Mobilitdt verankerten
Oberziel ,Mobile Stadt vernetzt in der Metropole Ruhr” ist es daher notwendig, die Harmonisierung der
Nahverkehrsplanungen im VRR weiterzuentwickeln.

Die Stadt Gelsenkirchen sollte hierzu eine Positionierung erarbeiten, die im Diskurs zu den Nahverkehrs-
planungen im VRR die Ziele und MalBnahmen des Masterplans Mobilitdt verfolgt und vertritt und in die-
sem Zusammenhang insbesondere ibergeordnete Planungen und Vorhaben, wie das Schnellbuskonzept
des VRR, die vollstandige Einflihrung des RRX sowie die Bestrebungen zum Deutschlandtakt berlicksichtigt.
Dementsprechend bestehen bei dieser MaRnahme Uberschneidungen zu den MaRnahmen B1.1 Erarbei-
tung eines StraRenbahnausbaukonzepts, B1.3 Begleitung des Schnellbuskonzepts des VRR sowie B2.6 Be-
schleunigung des innerstidtischen OPNV.

Umsetzungsschritte

» Begleitung des Prozesses seitens der Stadt Gelsenkirchen zur Harmonisierung der Nahver-

kehrsplanungen im VRR
» Abgleich mit den Zielen und Szenarien des Masterplan Mobilitat

Herkunft | Zielsystem Mogliche Forde- kein Forderprogramm vor-
rung handen

F.(:zder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Kosten bisher nicht abseh-

Prioritat | niedrig Kostenschatzung bar

CO»-
Einspa- ca. 5 Tonnen
rung
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Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz

B3.3

Reaktivierung von SPNV-Strecken

Zeitrahmen 2024 - 2026

Anlass

Durch die industrielle Pragung bestehen in Gelsenkirchen noch einige Bahnstrecken, die aktuell nur im Gu-
terverkehr bedient werden. Fir eine hohere Angebotsqualitat gilt es zu prifen, inwiefern eine Bedienung
dieser Strecken durch Personenziige sinnvoll ist. Zu untersuchen ist zum einen der Personenverkehr auf
der Strecke zwischen Wanne-Eickel-Hbf in Ost-West-Richtung durch das Stadtgebiet Gelsenkirchen. Diese
schlie8t in Bottrop siidlich des dortigen Hauptbahnhofs wieder an das SPNV-Netz an. Es besteht in Gelsen-
kirchen-Schalke ein Anschluss an die Strecke Bochum - Gelsenkirchen, die heute durch die RB43 bedient
wird (Haltepunkt Gelsenkirchen-Zoo). Die Strecke ist zu groRen Teilen zweigleisig und vollstandig elektrifi-
ziert.

Ebenso prifbar flur die Nutzung durch Personenziige ist die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke Gelsen-
kirchen-Hessler — Wanne-Eickel, die am Gelsenkirchener Hbf. aus dem Netz ausfadelt und nach Essen-Ka-
ternberg verlauft. Ab dort ist die ehemalige Strecke stillgelegt. Eine Reaktivierung fiir den SPNV ist damit
aufgrund der begrenzten Netzwirkung als eingeschrankt sinnvoll zu bezeichnen.

Da die Bestandsanalyse zum Masterplan Mobilitat festgestellt hat, dass die ,,regionale SPNV-
Anbindungsqualitat im Stadtgebiet ungleich verteilt [ist und] in Randbereich [...] der SPNV nicht konkur-
renzfadhig ist” sollte sich die Stadt Gelsenkirchen zur Reaktivierung von SPNV-Strecken grundsatzlich positi-
onieren. Am meisten Potenzial flir eine Reaktivierung wird aufgrund der vorhanden Infrastruktur in der

Strecke zwischen Wanne-Eickel und Bottrop gesehen.

Planersocietit
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Umsetzungsschritte

Quelle: Planersocietat; Kartegrundlage: BOGESTRA

gische Planung
» Reaktivierungsgutachten durch den VRR

» Prlfung von Reaktivierungen von Schienenstrecken im Stadtgebiet durch die Stadt als strate-

Herkunft || Bestandsanalyse

Mogliche Forde-
rung

Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
13 OPNVG NRW (Investiti-
onsmalinahmen im beson-
deren Landesinteresse
(VM NRW; bis zu 90%),
Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (BMVI)

Ff.'der- 69 MaRnahmenart organisatorisch EinzelmaR-
fiihrung nahmen

Prioritat | niedrig Kostenschatzung 120.000,00 €

CO:»-

Einspa- auf Ebene der Potenzialstudien keine Einsparungswirkung

rung

Abbildung 18: Reaktivierungspotenziale
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Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr

B4.1 | Modernisierung der Busflotte auf
alternative Antriebsformen

Zeitrahmen

Anlass

Der Busverkehr in Gelsenkirchen geht mit Luft- und Larmemissionen einher, die es vor dem Hintergrund
nationaler und internationaler Klimagesetzgebung sowie maRgeblicher Planwerke fiir die Stadt Gelsenkir-
chen (z.B. Larmaktionsplanung, Luftreinhalteplanung, GreenCity Plan, Klimakonzept) zu verringern gilt.
Dazu sind weitere sukzessive Umristung und Modernisierung der Busflotten, die auf Gelsenkirchener
Stadtgebiet verkehren, unumganglich. Da in Gelsenkirchen auch regionale Buslinien unterwegs sind und
weiterhin sein werden, ist deren Umristung und Modernisierung auch in den Nahverkehrsplanungen so-
wie im Rahmen von Leistungsausschreibungen zu beriicksichtigen. Seit 2020 setzt die BOGESTRA auf der
Linie 380 reine E-Busse ein. Diese erganzen die bereits seit Jahren fahrenden Hybridbusse. Im Rahmen der
Modernisierung der Busflotte sind die Erfahrungen mit den E-Bussen fiir weitere E-Bus-Beschaffungen
(z.B. Gelenkbusse) zu nutzen und die Umstellung auf alternative Antriebe voranzutreiben.

Im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat ist das Unterziel ,,Neue Mobilitdtsformen & alternative Antriebe
als Teil einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung erproben und in die bestehenden Systeme integrieren”
verankert. Des Weiteren kann die Stadt Gelsenkirchen durch Unterstiitzung der Verkehrsunternehmen
und Kooperationen mit diesen dazu beitragen, dass Modernisierungsaktivitdten beschleunigt werden.
Diese Punkte betreffen insbesondere die (Lade)Infrastrukturplanung und die damit verbundene Flachen-
verflgbarkeit sowie die Akquisition von Fordermitteln, bei der die Stadt Gelsenkirchen unterstiitzend tatig
werden kann. Auch ein gemeinsames Marketing von Stadt und Verkehrsunternehmen zur Einfiihrung von
alternativen Antriebsformen im 6ffentlichen Verkehr ist anzustreben.

Umsetzungsschritte

» Unterstiitzung und Kooperation bei den Modernisierungsaktivitaten der Verkehrsunterneh-
men (z.B. Testbetriebe, (Lade)Infrastrukturplanung, Férdermittel, usw.)
» Gemeinsames Marketing zur Einfihrung alternativer Antriebsformen

Verwaltungsvorschrift und
Abgrenzungsrichtlinie zu §
13 OPNVG NRW (Investiti-
onsmalinahmen im beson-
Mogliche Forde- deren Landesinteresse
rung (VM NRW; bis zu 90%),
Forderrichtlinie zur Férde-
rung alternativer Antriebe
von Bussen im Personen-
verkehr (BMVI; max. 80%)

Zielsystem, Clean Vehicles Directive”
Herkunft | (kurz CVD, Gesetz zur Umsetzung der
Richtlinie (EU) 2019/1161

Ffzder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe

I .. Kosten liegen nicht bei der
Prioritdt J hoch Kostenschatzung g

Stadt

Planersocietit
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Einspa- das hier entstehende Einsparpotenzial ist im Prognose-0-Fall implementiert
rung
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Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr

B4.2 | Integration von On-Demand-An-
geboten

Zeitrahmen 2022 -2030

Anlass

Die Bedienangebote des offentlichen Verkehrs in Schwachverkehrszeiten stellen ein besonderes Qualitats-
merkmal dar. Kulturelle Veranstaltungen, Ausfllge, Geselligkeit am Wochenende und die sich weiter diver-
sifizierende Arbeitswelt erhdhen den Bedarf nach attraktiven OV-Angeboten auch auRerhalb der Haupt-
verkehrszeiten. Dieser Punkt ist auch im Zielsystem zum Masterplan Mobilitat Gber das Unterziel , Attrak-
tive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienungszeitraum, Taktung, usw.) fiir alle Bevélkerungsgruppen sicherstel-
len” aufgenommen worden. Des Weiteren adressiert das Unterziel ,,Neue Mobilitdtsformen & alternative
Antriebe als Teil einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung erproben und in die bestehenden Systeme in-
tegrieren” die Implementierung von neuen Mobilitdtsansatzen im Bereich des offentlichen Verkehrs.
Dementsprechend soll die Méglichkeit gepriift werden, das bestehende OPNV-Angebot in Gelsenkirchen
Uber On-Demand-Angebote sinnvoll zu ergdanzen. Um Kannibalisierungseffekte zu vermeiden, soll explizit
keine Konkurrenz zu den bestehenden Angeboten des OPNV, insbesondere zu Schienenverkehren, ge-
schaffen werden. Im Stadtgebiet Gelsenkirchen gibt es seit vielen Jahren etablierte Formen des Bedarfs-
verkehrs im OPNV (TaxiBus und AnrufsammelTaxi). Sie verkehren bereits heute als Ergdnzungen des beste-
henden OPNV-Angebots in Schwachverkehrszeiten, an Wochenenden und Feiertagen bzw. in nachfrage-
schwachen Achsenzwischenrdumen. Ggf. ist eine Umstellung schwach nachgefragter Linie mit vordergriin-
diger ErschlieRungsfunktion moglich. Hierbei kann auch die Anbindung von Gewerbegebieten im Rahmen
einer Prifung solcher Angebote beriicksichtigt werden. Andererseits ist die Anbindung bestimmter Frei-
zeitziele durch ergdnzende On-Demand-Angebote ein mogliches Einsatzgebiet. Der VRR fiihrt zur Thematik
Ridepooling derzeit eine Studie durch. Die Ergebnisse hieraus konnen AnstéRe fir die Einsatzgebiete von
On-Demand-Verkehren in Gelsenkirchen sein (Verfligbarkeit Mai 2022).

Umsetzungsschritte

» Prufauftrag im Nahverkehrsplan

> Priifung der Méglichkeit iber On-Demand-Angebote das OPNV-System in Gelsenkirchen, ins-
besondere in Schwachverkehrszeiten sowie an Wochenenden und Feiertagen, sinnvoll zu er-
ganzen

» Prufung der Moglichkeit bestimmte Freizeitziele durch On-Demand-Angebote besser erreich-
bar zu machen

» Prufung der Moglichkeit ein On-Demand-Angebot insb. auf die Zubringerfunktion zu SPNV-
Angeboten auszurichten

FR Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme
(BMVI; bis zu 80%),

FR Modellprojekte zur
Starkung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs
(BMVI; bis zu 80%)

Mogliche Forde-

Herkunft [ Zielsystem
rung
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Landewettbewerb
"ways2work" (VM NRW;
bis zu 80%)

F.(::der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Prioritat | mittel Kostenschatzung 230.000,00 €

CO;-

Einspa- auf Ebene der Priifung von On-Demand-Angeboten keine Einsparungswirkung

rung
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Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr

B4.3 | Alternative Moglichkeiten des 6f-
fentlichen Verkehrs

Zeitrahmen 2023 -2024

Anlass

Die Entwicklung alternativer Moglichkeiten im 6ffentlichen Verkehr geht stetig voran. Nach wie vor ist das
autonome Fahren — sowohl im motorisierten Individualverkehr (MIV) als auch im OPNV — ein vielfach dis-
kutiertes Thema, dessen Moglichkeiten und Potenziale nicht abschlieBend bewertbar sind. Fir den Ver-
kehr mit Bussen sind die aktuellen technischen Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens zu be-
rlicksichtigen, was moglicherweise ein in Zukunft groRes Einsatzfeld darstellen kann. Insbesondere bisher
nicht wirtschaftlich zu betreibende Linien kénnten langfristig aufgrund sinkender Personalkosten ermég-
licht werden. Dazu sollten aktuelle Pilotprojekte deutscher Stadte (z.B. Monheim, Drolshagen) beobachtet
und ggf. eigene Testbetriebe aufgebaut werden.

Vermehrt kommt in Stadten auch die Idee auf Seilbahnverbindungen zwischen bestimmten Punkten im
Stadtgebiet zu schaffen. In der Regel geht es hierbei darum topographische Héhenunterschiede oder be-
stimmte Barrieren, wie einen Flusslauf oder bauliche Infrastrukturen (Schienen, StraBen) zu Giberwinden.
Weitere Entwicklungen (z.B. upBUS) versuchen autonomes Fahren und die Vorteile einer Seilbahn mitei-
nander zu verbinden.

Vor dem Hintergrund des im Zielsystem zum Masterplan Mobilitdt eingebrachten Unterziels ,Neue Mobili-
tatsformen & alternative Antriebe als Teil einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung erproben und in die
bestehenden Systeme integrieren” sind die genannten Aspekte auch fur die Stadt Gelsenkirchen zu pri-
fen. Im Bereich des autonomen Busverkehrs sind entweder die Evaluationen angesprochener Pilotversu-
che abzuwarten und auf Grundlage der Ergebnisse Einfihrungsmoglichkeiten fir die Stadt Gelsenkirchen
zu priufen oder eigene Pilotversuche durchzufiihren. In beiden Fallen Gbernimmt die Stadt Gelsenkirchen
eher eine koordinierende, denn initiierende Funktion und arbeitet eng mit den Verkehrsunternehmen zu-
sammen.

Erste gutachterliche Einschatzung:

Zunéchst ist festzuhalten, dass im Stadtgebiet keine H6henunterschiede vorliegen, bei denen eine Seil-
bahnverbindung ihre Vorteile ausspielen konnte. Es bestehen zwar einige relevante natiirliche sowie bauli-
che Barrieren im Stadtgebiet (z.B. Emscher, Rhein-Herne-Kanal, Autobahnen), allerdings ist mit den Stra-
Benbahnlinien 301 und 302 bereits ein effizienteres, 6ffentliches Verkehrsmittel zur Uberwindung dieser
vorhanden. Da eine Seilbahn dariber hinaus nur bestimmte Punkt-zu-Punkt-Verbindungen erméglicht und
der Aufbau eines neuen o6ffentlichen Verkehrssystems viele finanzielle Mittel binden wiirde, ist zunachst
nicht ersichtlich inwiefern eine Seilbahnverbindung in Verbindung mit einem autonomen Bussystem dem
offentlichen Verkehr in Gelsenkirchen zutréglich sein kann. Im Zusammenhang mit der Erarbeitung eines
StraBenbahnausbaukonzepts (siehe B1.1), der Starkung und Verknlpfung bestehenden Schienenverbin-

dungen in Gelsenkirchen an Haltepunkten (MaBnahme B2.2) und der Beschleunigung des innerstadtischen
OPNV (MaRnahme B2.6) kann die Idee einer Seilbahnverbindung verkehrstrageroffen mitgepriift werden.

Umsetzungsschritte

» Prufung der Potenziale neu entwickelter Formen des 6ffentlichen Verkehrs flir Gelsenkirchen
(z.B. upBUS als Moglichkeit der Verknlpfung von autonomer Mobilitdt und den Méglichkeiten
einer Seilbahn)
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Mogliche Forde-

Richtlinie zur Forderung
von Planungsleistungen zur

Herkunft | Politischer Auftrag, Zielsystem run Bildung eines Planungsvor-

g rates (VM NRW; bis zu
90%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Einzel-

fiihrung malnahme

Prioritdt | niedrig Kostenschatzung 30.000,00 €

CO;-

Einspa- auf Ebene der Priifung von alternativen OV-Méglichkeiten keine Einsparungswirkung

rung
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5.3 Radverkehr & Mikromobilitat

Radfahren ist ein wesentlicher Teil der Antwort auf die aktuellen Probleme und Faktor zur Realisie-
rung der Zukunftsanspriiche der Mobilitat. Es ist eine emissionsfreie, preiswerte und zugleich auch
schnelle Fortbewegungsart, die im Stadtverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren
kann. Radfahren ist gesund und tragt wesentlich zur Erhohung der Lebensqualitat in der Stadt bei.
Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Nut-
zungsmoglichkeiten (z. B. Pedelecs/ E-Bikes auch fiir Langstrecken und Pendler, Lastenfahrrader,
etc.) stellt der Radverkehr im stadtischen Umfeld auch im Alltagsverkehr eine komfortable und kli-
maneutrale Alternative zum Kfz-Verkehr dar und kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Nicht erst seit der Pandemie gewinnt Radfahren zunehmend an Bedeutung und Popularitat. In
Deutschland wurden 2019 mit Fahrradern und E-Bikes gut 4,2 Milliarden Euro umgesetzt, das war
ein Plus von 34 Prozent gegenliber dem Vorjahr. Seit Ausbruch der COVID-19 Pandemie ist die
Nachfrage noch einmal stark angestiegen. Zudem wurden dem Radverkehr aufgrund des steigen-
den Verkehrsanteils wahrend der Pandemie vielerorts zusatzliche Flachen zur Verfligung gestellt.

Die Starke des Fahrrades liegt zundchst vor allem im Kurzstreckenbereich (bis zu 5 Kilometer; ca. 20
Minuten Wegezeit). Mit E-Bikes und Pedelecs sind nun aber auch groRere Distanzen einfacher zu
bewaltigen, so dass das Radfahren auch auf Pendeldistanzen fiir viele Arbeitnehmenden zu einer
Alternative geworden ist; auch die Topografie riickt dadurch als Hemmnis zunehmend in den Hin-
tergrund.

Um die grundsatzlich positiven Rahmenbedingungen und Entwicklungstendenzen im Radverkehr zu
nutzen, bedarf es einer verstarkten Radverkehrsforderung seitens der Stadt Gelsenkirchen. Das
Ziel, die Potenziale des Radverkehrs zu aktivieren, erfordert die Herstellung entsprechender Rah-
menbedingungen. Die Bestandsanalyse hat dabei insbesondere die folgenden Handlungsbedarfe
definiert:

» Radverkehrsfiihrung in den Bestandsquartieren
(insb. um die Altstadt herum besteht hierzu erheblicher Erneuerungsbedarf)

» Querungsvorgange im Bereich der Hauptverkehrsachsen miissen beschleunigt werden und
mehr Verkehrssicherheit bieten

» Entlang der hauptsachlichen Verkehrsstrome im Stadtgebiet (insb. in Nord-Sid-Richtung)
braucht es durchgangige Radverkehrsinfrastrukturen

Grundsatze der radverkehrsfreundlichen Verkehrsplanung

Eine radverkehrsfreundliche Gestaltung Gelsenkirchens bedingt MalRnahmen in der Radinfrastruk-
tur sowie in der strategischen und organisatorischen Ausrichtung. In vielen Stralenrdumen existie-
ren heute noch keine adaquaten Radverkehrsanlagen bspw. durch eine gemeinsame Fiihrung der
Radfahrenden mit dem FulRverkehr oder Konflikte mit dem ruhenden oder abbiegenden Kfz-Ver-
kehr. So entstehen Konflikte, die die Verkehrssicherheit und den Nutzungskomfort im Radverkehr
stark einschranken.

Das Hauptaugenmerk soll beim Radverkehr in Gelsenkirchen daher auf die Schaffung und Etablie-
rung eines zusammenhangenden, durchgangigen und moglichst umwegfreien Radverkehrsnetzes
nach aktuellen Standards der Regelwerke gelegt werden. Dies betrifft insbesondere die Schliefung
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von zentralen Netzllicken, die Einbindung aller Stadtteile in das Radverkehrsnetz sowie direkte und
komfortable Verbindungen in die umliegenden Kommunen.

Mit dem Zukunftsprogramm Radverkehr hat die Stadt Gelsenkirchen wichtige Weichenstellungen
fir die kommenden Jahre gesetzt. Neben dem Radverkehr spielen die Verkehrsarten der Mikromo-
bilitat in diesem Handlungsfeld ebenfalls eine Rolle. Dazu sind neben Skateboards, seit 2019 ver-
starkt auch E-Scooter im 6ffentlichen Raum zu beobachten. Da diese auf den fiir Radfahrende vor-
gesehenen Wegen unterwegs sind, steigt der Bedarf nach einer attraktiven und sicheren Radwe-
geinfrastruktur zusatzlich. Zudem sind geeignete MalRnahmen zur vertraglichen Abwicklung des E-
Scooter-Betriebs zu ergreifen.

Ein weiterer wesentlicher Baustein der Fahrradmobilitdt und dessen Forderung sind quantitativ wie
qualitativ ausreichende und sichere Radabstellanlagen. In der Regel bestehen, insbesondere im
Wohnumfeld, vor Einzelhandelsstandorten sowie an Arbeits- und Freizeitstatten, fir das Auto
hochwertigere Abstellmoglichkeiten als flir das Fahrrad. So muss das Fahrrad oftmals aus dem Kel-
ler auf die Stralle gehoben werden oder es steht wetter- und vandalismusungeschitzt an Laternen,
Baumscheiben oder Ahnlichem im 6ffentlichen Raum. Daher ist dem Aspekt der Radabstellanlagen
ebenfalls eine hohe Prioritat einzurdaumen.

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitétswende, Mobilitdt als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Mobile Stadt vernetzt in der Metropole Ruhr stellen wich-
tige Rahmenbedingungen fiir die MaBRnahmenfelder im Handlungsfeld Radverkehr & Mikromobili-
tat dar. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

» Schaffung eines hochwertigen, feinmaschigen Alltags- und Freizeitwegenetzes flr den FulR-
und Radverkehr, welches alle relevanten Ziele in der Stadt verbindet

» Forderung von nahtloser, verkehrsmittelibergreifender Mobilitat durch den Ausbau von
Mobilitatsschnittstellen (Infrastrukturen, Informationen, Tarife)

» Forderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur in der Stadtgesellschaft zur Etablierung der
Belange des Umweltverbunds in allen Entscheidungsprozessen

» Starkung von gesundheitsfordernden Mobilitatsformen im Alltags- und Freizeitverkehr
(z.B. Rad- und FulRverkehr)

» Neustrukturierung und -verteilung von StraRenrdumen zugunsten des Umweltverbundes
> Die Potenziale der Nahmobilitat in den Quartieren starker nutzen

» Verbesserung der Anbindung Gelsenkirchens an die Nachbarkommunen insbesondere im
Radverkehr (regionale Radwegeverbindungen)

MaBnahmentabelle des Handlungsfelds

In der folgenden Tabelle sind die MalRnahmen des Handlungsfelds Radverkehr & Mikromobilitat
dargestellt. Hierbei wird eine Vielzahl unterschiedlicher infrastruktureller MaRnahmen angestrebt,
mit dem Ziel eine ganzheitliche Verbesserung der Angebotsqualitat im Radverkehr zu erreichen und
somit die Nachfrage zu steigern. Grundlegendes Element ist dabei die Netzinfrastruktur, bei der
beispielsweise auch die Einrichtung von Fahrradstrallen eine wichtige Rolle spielt. Ein verbessertes
Angebot an Radabstellanlagen sowie die Integration von Verleihangeboten starkt den Radverkehr
zusatzlich und erweitert die Nutzungsvielfalt sowie Bedienung unterschiedlicher Anspriiche und Be-
dirfnisse.
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.1 |Entwicklung eines gesamt-
stadtischen Radverkehrsnetzes

Zeitrahmen 2023 -2024

Anlass

Gelsenkirchen besitzt insbesondere auf wichtigen Freizeitverkehrsachsen bereits gut ausgebaute Radrou-
ten wie beispielsweise am Rhein-Herne-Kanal. Eine Analyse der wichtigen tGbergeordneten Wegeverbin-
dungen, offenbaren jedoch noch Mangel im Wegebestand (siehe Bestandsanalyse). Mit dem Ziel, den Rad-
verkehr im Alltag vieler Menschen starker zu etablieren und zentrale Ziele des Alltags- und Freizeitverkehrs
besser an den Umweltverbund anzubinden, ergibt sich die Konsequenz, dass ein qualitativ hochwertiges
Radverkehrsnetz mit guter lokaler und regionaler Anbindung in Gelsenkirchen entwickelt werden soll.

Das Radverkehrsnetz fiir den Alltagsverkehr soll fiir die Weiterentwicklung der Radverkehrsfihrung in Gel-
senkirchen einen Rahmen darstellen und Prioritdten setzen. Mit dem Radverkehrsnetz wird angestrebt,
wichtige Zielorte komfortabel durch den Radverkehr erreichbar zu machen. AulRerdem soll es eine wich-
tige Anbindungsfunktion von den Quell- und Zielorten, wie bspw. Wohngebiete, Gewerbegebiete, die in
Nebenrouten und liber das weitere Straen- und Wegenetz weiterfiihrend erschlossen werden, einneh-
men. Gesteigerte Reichweiten durch Elektromobilitat im Radverkehr steigern zudem den Fokus auf regio-
nale Anbindungen.

Die Grundlagen fir die Netzentwicklung im Alltagverkehr bilden das Radverkehrsnetz Gelsenkirchen, wel-
ches 2013 erarbeitet, 2017 fortgeschrieben und mit dem Zukunftsprogramm Radverkehr auch weiterhin
regelmalig fortgeschrieben wird sowie das Regionale Radwegenetz des Regionalverband Ruhr fiir die Met-
ropole Ruhr. Gemaf der unterschiedlichen Verbindungserfordernisse und Potenziale gliedert sich das regi-
onale Radverkehrsnetz in drei Kategorien und Qualitatsstandards: Radschnellverbindungen, regionale Rad-
hauptverbindung und regionale Radverbindung (vgl. RVR 2018). Das vom Rat der Stadt Gelsenkirchen be-
schlossene Regionale Radwegenetz wird bereits sukzessive umgesetzt, gilt als Bedarfsplan fiir die Radver-
kehrsplanung und als Grundlage fir die Entwicklung eines gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes. Das regi-
onale Radwegenetz setzt, zumindest bei den Radschnellverbindungen und den regionalen Radhauptver-
bindungen, sehr hohe Qualitatsanforderungen in Bezug auf Fiihrungsformen und Breiten sowie an den
Knotenpunkten; die Umsetzung flihrt im stadtisch verdichteten Raum zu einigen Herausforderungen.

Die Entwicklung des kommunalen Radhauptverkehrsnetzes orientiert sich zunachst an den Verbindungs-
funktionen zwischen den Zentren und Nebenzentren sowie der Nebenzentren untereinander; weitere
Ziele werden eingebunden. Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur muss sich mindestens an den aktuel-
len Standards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesen (FGSV) orientieren. Mit der neuen ERA 2022 wird es neben den Radschnellverbindun-
gen und dem bisherigen ERA-Standard einen weiteren Standard geben, der von den Qualitdtsanforderun-
gen zwischen den beiden genannten liegen wird. Dieser Standard ist in Abhangigkeit vom geschatzten Auf-
kommen an Radfahrenden und den Umsetzungsmaoglichkeiten auf den wichtigen Verbindungen des kom-
munalen Radverkehrsnetzes anzustreben. Dabei gilt es auch hier die unterschiedlichen Belange der Ver-
kehrstrager untereinander abzuwagen.
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Umsetzung
Zur Schaffung attraktiver Radwegeverbindungen ist ein gesamtstadtisches Radverkehrsnetz zu entwickeln.
Dies soll folgende Netzstruktur mit den zugrunde liegenden Standards aufweisen:

> Regionale Radschnellverbindungen und regionale Radhauptverbindungen: Die wichtigsten regio-
nale Anbindungen von Gelsenkirchen in benachbarte Kommunen und dariiber hinaus werden die-
sen Kategorien zugeordnet. Diese entsprechen dem Regionalen Radwegenetz des Regionalver-
bands Ruhr und erfordern einen entsprechenden Ausbau gemall dem Leitfaden fir Planung, Bau
und Betrieb von Radschnellverbindungen in NRW bzw. bei Radhauptverbindungen den H RSV
2021. Dies bedeutet, dass bspw. eine eigenstdndige Flihrung im Zweirichtungsverkehr mit einer
Breite von mind. 4 m bei Radschnellverbindungen und 3 m bei Radhauptverbindungen aufweisen
muss.

» Kommunales Radhauptwegenetz: Es verbindet die wichtigsten Ziele und Quellen (hier Zentren
und Nebenzentren) sowie weitere wichtige Ziele (SPNV und groRe OPNV-Haltepunkte, Bildungs-
einrichtungen, Freizeitziele, soziale Einrichtungen etc.) mit den Wohnquartieren und untereinan-
der. Das kommunale Radhauptwegenetz orientiert sich im Wesentlichen an dem bisherigen Rad-
verkehrsnetz der Stadt Gelsenkirchen. Minimalstandards in der Ausfiihrung sind die Qualitatsstan-
dards der ERA 2010, die im nachsten Jahr von der ERA 2022 abgeldst werden. Der dann neu einge-
flihrte Standard der Radhauptroute besitzt einen héheren Standard als die bisherigen MaRe der
ERA 2010. Hier gilt es fur Gelsenkirchen zu priifen, auf welchen Verbindungen diese Standards in
Bezug auf das zukiinftige Radverkehrsaufkommen in Frage kommen kénnen. Eine Umsetzung, in
Abwa&gung mit Anspriichen anderer Verkehrsarten und der Verbindungsfunktion der jeweiligen
StraRe fiir die anderen Verkehrsarten im Strallenraum, ist zu prifen.

Ergdnzt wird das Radhauptwegenetz fir den Alltagsverkehr durch die Tempo-30 Zonen in Gelsenkirchen,
in denen eine separate Flihrung des Radverkehrs weder notwendig noch zuldssig ist. Die nachfolgende
Karte zeigt einen ersten Entwurf eines Radverkehrsnetzes, der in Bezug auf Aufkommen, daraus abgeleite-
ten Qualitatsstandards, Belangen anderer Verkehrstrager, Umsetzung und Prioritdten zu prifen ist.

Herkunft Bestandsanalyse, Zielsystem, Koalitions- Mogliche Forde- kein Forderprogramm vor-
vertrag rung handen

Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Prioritat | hoch Kostenschatzung 80.000,00 €

CO:»-

Einspa- auf Ebene der Entwicklung eines Radverkehrsnetzes entsteht keine Einsparungswirkung

rung
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Abbildung 19: Entwurf eines gesamtstaddtisches Radhauptverkehrsnetz in Gelsenkirchen

Quelle: Planersocietat; Kartegrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.2 |Umsetzung neuer Radwegeinfra-
struktur

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Radfahrende missen vom Start bis zum Ziel sicher, komfortabel und méglichst ziigig fahren kdnnen.
Schwachstellen im Radverkehrsnetz machen das Radfahren unattraktiv. Gleichzeitig steigt der Nutzungs-
druck auf das vorhandene Radverkehrsnetz durch steigende Radfahrendenzahlen, hohere Geschwindigkei-
ten, breitere Fahrzeuge und mehr Elektromobilitat (Pedelecs, ggf. E-Roller etc.). Deswegen ist neben dem
Ausbau der schnellen Verbindungen eine flachige Verbesserung des Radverkehrsnetzes und der zugehori-
gen Knotenpunkte zu intensivieren.

In den gangigen Regelwerken werden verschiedene Mdéglichkeiten aufgezeigt, wie der Radverkehr inner-
und aulerorts gefiihrt werden sollte. Die Entscheidung tber die Wahl der Fihrungsform orientiert sich da-
bei an den Kfz-Belastungsbereichen sowie den 6rtlichen Gegebenheiten. Zu betonen ist dabei, dass grund-
satzlich haufig mehrere Fiihrungsformen maoglich sind. Im Sinne der Radverkehrsforderung zu empfehlen,
sind dabei insbesondere komfortable, schnelle und sichere Radverkehrsfiihrungen. So sind beispielsweise
Radfahrstreifen gegeniliber Schutzstreifen, sofern die raumlichen Gegebenheiten dies zulassen, zu bevor-
zugen. Diese schaffen ein hoheres Sicherheitsgefiihl und weisen dem Radverkehr einen eigenen Raum zu.
Generell ist zudem eine Trennung vom FuBverkehr insbesondere in innerstadtischen Lagen zu empfehlen.
Seitenabstdnde zum ruhenden Verkehr (Dooring-Zone) sind in jedem Fall bei Filhrung im StraBenraum ein-
zuhalten. Sind Fiihrungen im Seitenraum aufgrund hoher Verkehrsstarken erforderlich, bieten sich bauli-
che Radwege getrennt vom FulBverkehr an. Auf gemeinsame Geh- und Radwege sollte insbesondere in
stark frequentierten Bereichen eher verzichtet werden. Bei hohen Verkehrsbelastungen sind auch Ge-
schwindigkeitsreduzierungen fir den Kfz-Verkehr zu priifen, um die Geschwindigkeiten anzupassen und
den Radverkehr auf der StraRe flihren zu kdnnen. Ggf. ist eine alternative Radverkehrsfiihrung zu prifen.
Zu betonen ist, dass die Regelwerke zwar Standards (die sich mit der neuen ERA 2022 nochmal @ndern
werden) vorgeben, aber Stadte und Gemeinden Standards nicht zeitgleich an allen Stellen umsetzen kén-
nen. Daher ist eine Priorisierung der MalRnahmen und ihre Umsetzung im Radverkehrsnetz notwendig.
Uber das 2021 verabschiedete Zukunftsprogramm Radverkehr, welches regelméaRig fortgeschrieben wer-
den soll, werden Prioritdten und Umsetzungsreihenfolgen definiert. Wichtigste MaRnahmen sind in der
Regel Netzllickenschliisse oder auch die Anhebung von vorhandenen Standards anhand der neuen Anfor-
derungen der ERA 2022. Die nachfolgende Karte zeigt Netzllicken im vorgeschlagenen kommunalen Rad-
hauptwegenetz. Die Netzentwicklung und die Identifizierung von Netzllicken sind weiterhin ein wesentli-
cher Bestandteil bei der Fortschreibung des Zukunftsprogramms Radverkehr.

Umsetzungsschritte

» ldentifizieren von Netzllicken im regionalen und kommunalen Radhauptverkehrsnetz.

» Prioritatenbildung (z.B. Unfélle, fehlende Infrastruktur, Verbindungsfunktion, Potenziale, ...).

» Implementierung von sicherer Radverkehrsinfrastruktur auf den regionalen und kommunalen
Radhauptverbindungen im Alltagsverkehr.

» Umsetzung und Bewerbung konkurrenzfahiger und konfliktfreier Achsen fiir den Radverkehr (insb.
in Nord-Suid-Richtung: Ausbau der Kurt-Schumacher-Stralle und in Stadtteilzentren) in Verbindung
mit dem 2021 aufgestellten Zukunftsprogramm Radverkehr.
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Herkunft

Bestandsanalyse, Zielsystem

Mogliche Forde-
rung

FR Klimaschutzprojekte im
kommunalen Umfeld
(BMU; bis zu 65%),

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%),

FR Nahmobilitdt in den
Stadten, Gemeinden und
Kreisen des Landes Nord-
rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%),

FR Vernetzte Mobilitdt und
Mobilitatsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%)

Feder-
fiihrung

69

MaRnahmenart

organisatorische und bauli-
che Daueraufgabe

Prioritat

hoch

Kostenschatzung

14.000.000,00 €

CO»-
Einspa-
rung

ca. 3.697 Tonnen
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Abbildung 20: Identifizierte Netzllicken im gesamtstadtischen Radhauptverkehrsnetz in Gelsenkir-
chen

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Qualifizierung Stadtgrenzen

uberschreitender Radwegever-
bindungen Zeitrahmen 2023 -2030

Anlass

Die Polyzentralitat der Metropole Ruhr sorgt fiir starke Verkehrsbeziehungen der Stadte untereinander.
Auch der Radverkehr ist daher auf regionale Sicht zu entwickeln und zu verbessern. Die Beteiligung an-
grenzender Kommunen hat dabei eine Schlisselrolle. Bestehende Radnetze der einzelnen Stadte kdnnen
durch Liickenschlisse verknlpft werden. Bei der Filhrung neuer Radwege ist darauf zu achten, dass die
Strecke moglichst direkt gefiihrt wird. Durch die Lange der Radwege ist es sinnvoll, Raststatten in Form
von Banken und Radabstellanlagen in regelmaRigen Abstdnden einzurichten.

Fiir eine Nutzung durch die breite Bevolkerung ist eine Bekanntmachung notig. Eine 6ffentlichkeitswirk-
same Darstellung neuer Radverbindungen und eine gute Informationsverbreitung iber Beschilderungen
oder Applikationen konnen dafiir sorgen, dass die Radwege regelmaRiger genutzt werden.

In der Stadtgrenzen Ubergreifenden Umsetzung sind dabei insbesondere die in der MaRnahme C1.1 Ent-
wicklung eines gesamtstddtischen Radverkehrsnetzes entwickelten Radschnellverbindungen zu den Nach-

barkommunen weiterzufihren und so wichtige Pendlerverbindungen zu starken. Auch der Ausbau des RS1
sowie direkte Anbindungen dahin, stellen eine wichtige Verbindung zu Nachbarkommunen dar und erfor-

dern eine ausreichende Qualitat (siehe auch Zukunftsprogramm Radverkehr, MaBnahmensteckbrief: Qua-
litatsverbesserung RS1-Anschluss).

Umsetzungsschritte
» Ausbau bzw. Verdichtung bestehender Radverbindungen zu angrenzenden Kommunen nach ent-
wickelten Standards Uber das regionale Radwegenetz des RVR hinaus sowie Abstimmungen mit
den betroffenen Kommunen.

FR Klimaschutzprojekte im
kommunalen Umfeld
(BMU; bis zu 65%),

FR kommunaler Strallen-
baus (VM NRW; bis zu

80%),
. Mogliche Forde- FR Nahmobilitdt in den
Herkunft | B I Ziel .
erkunft estandsanalyse, Zielsystem rung Stadten, Gemeinden und

Kreisen des Landes Nord-
rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%),

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%)

Ffzder- 69 MaRnahmenart organisatorische und bauli-
fiihrung che Daueraufgabe
Prioritdt | hoch Kostenschatzung 6.500.000,00 €
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CO»-
Einspa-
rung

ca. 771 Tonnen
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.4 |Kommunales
Wegweisungskonzept

Zeitrahmen 2023 -2029

Anlass

Um den Radfahrenden ein liickenloses Wegenetz, aber auch eine unkomplizierte Wegweisung zu Radab-
stellanlagen oder attraktiven Zielen zu ermaoglichen, ist eine selbsterklarende, moglichst einfach gehaltene
Beschilderung notwendig. Besonders durch die neu geschaffenen Haupt- und Nebenrouten besteht ein
Bedarf nach zusatzlicher, verstandlicher und einheitlicher Beschilderung.

Generell ist die Beschilderung nach den Vorgaben des HBR (Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir
den Radverkehr) zu planen und auszufiihren sowie auf einen Wiedererkennungswert und einfaches Ver-
standnis zu achten. Ebenso ist eine , Informationsflut” zu vermeiden. Um ein einheitliches Bild im Stadtge-
biet sicherzustellen, ist auch eine Abstimmung mit einem Wegweisungssystem fiir zu Full Gehende zu
empfehlen (siehe D1.1 MalBnahmenprogramm FulRverkehr — barrierearme, sichere und attraktive Ful3-

wege).

Wegweisungssysteme dienen zur Orientierung im gesamten Stadtgebiet. An Knotenpunkten und Abzwei-
gungen ist die Wegweisung besonders wichtig. In den Ortsteilzentren kénnen eine Markierung oder allge-
meine Wegweisungssysteme, die zu Radverkehrsinfrastrukturen fiihren, von besonderer Bedeutung sein,
um die Orientierung zu erleichtern und schneller an das gesetzte Ziel zu gelangen. Eine touristische Weg-
weisung ist zudem fiur Ortsfremde von besonderer Bedeutung. Neben sichtbaren Wegweisern und Markie-
rungen kénnen auch Ubersichtskarten vom Stadtgebiet aufgestellt werden, die Symbolik und Ziele be-
schreiben und erkldren. Alternativ konnen QR-Codes angebracht werden mit hinterlegter digitaler Karte
inkl. Standortanzeige. Hier bietet sich eine Verlinkung mit dem Mobilitatsatlas Gelsenkirchen an. Eine Bro-
schire, die wichtige Routen sowie Quellen und Ziele und auch Radabstellanlagen beinhaltet, kann eben-
falls erstellt, an touristischen Standorten ausgelegt und digital den Nutzenden Uber die verschiedenen
Plattformen zur Verfligung gestellt werden. Eine erste touristische Radfahrkarte wurde dazu bereits zu den
neu ausgewiesenen Nord-Stid-Verbindungen erstellt und veréffentlicht. Das bereits heute bestehende ge-
oreferenzierte Angebot im 6ffentlich zuganglichen Geoatlas (z.B. zu Radabstellanlagen und Servicestatio-
nen) sollte weiterhin gepflegt und beworben werden.

Umsetzungsschritte
» Erarbeitung eines detaillierten Konzepts fur eine kommunale Wegweisung integriert ins Radver-
kehrsnetz NRW mit Zielorten von hoher Bedeutung (Siehe auch Zukunftsprogramm Radverkehr,
MaBnahmensteckbrief: Landesweites Radwegenetz NRW).
» Ausweisung weiterer regionaler Radverkehrsrouten fiir den Freizeitverkehr nach den Vorgaben
des HBR.

FR Klimaschutzprojekte im

Mogliche Forde- kommunalen Umfeld

Herkunft | Zielsystem

rung (BMU; bis zu 65%)
Ffzder- 69 MaRnahmenart organllsatorlsche und bauli-
fiihrung che EinzelmalRnahme
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Prioritdt | niedrig Kostenschatzung 140.000,00 €
CO;-

Einspa- keine Einsparungswirkung

rung
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.5 | Aktionsprogramm
FahrradstraRen

Zeitrahmen 2022 -2030

Anlass

Die dicht bebauten Wohnquartiere insbesondere im Innenstadtbereich Gelsenkirchens bieten wenig Raum
zur Anlage gesicherter Radverkehrsfiihrungen im StralRen- oder Seitenraum. Zur gezielten Férderung des
Radverkehrs ist eine Flihrung im Mischverkehr jedoch haufig nicht ausreichend. FahrradstraBen (oder auch
Fahrradzonen) sind ein geeignetes Instrument, in bestehenden Quartieren durch Bevorrechtigung die Si-
cherheit und den Fahrkomfort fiir den Radverkehr zu erhéhen. Der meist geringe Infrastrukturaufwand
ermoglicht eine zligige Realisierung. Das Potenzial zur Blindelung von Radverkehren sorgt zudem fiir eine
gesteigerte Wahrnehmung des Radverkehrs und Entlastung auf anderen Verkehrsachsen.

Durch das Ausweisen einer FahrradstralRe mittels Verkehrszeichen 244 der StVO wird eine Stralle umge-
widmet und ausschliel3lich fir den Radverkehr freigegeben. Zusatzschilder erlauben ggf. auch die Benut-
zung durch andere Verkehrsteilnehmende (,unechte Fahrradstralle”), es gilt Tempo 30. Weitere Freiheiten
wie das Fahren nebeneinander verbessern den Fahrkomfort fiir Radfahrende.

Umsetzungsschritte

» Einrichtung neuer FahrradstraRen zur Umsetzung des weiterentwickelten Radverkehrsnetzes.
Hierzu sieht auch das Zukunftsprogramm Radverkehr im MalRnahmensteckbrief ,Ausweisung von
FahrradstraBen” eine Fortschreibung der Priifung vor.

» Zu prifen ist grundsatzlich, ob die verkehrlichen Grundvoraussetzungen fiir die Ausweisung einer
FahrradstraBe bestehen. So sollte die ausgewahlte Stralle nur eine untergeordnete Rolle fiir den
Kfz-Verkehr haben, maximal im Bedeutungsgrad einer SammelstraRe, und entsprechend geringe
Kfz-Verkehrsfrequenzen aufweisen. Aufgrund der Geschwindigkeitsbeschrankung ist es zudem
wiinschenswert, dass die StralRe auch baulich durch Fahrbahnbreite und weitere Elemente dem
Charakter einer Tempo-30-Zone entspricht. Gleichzeitig sind die Mindestmalie einer Fahr-
radstralle zu berlicksichtigen — inklusive entsprechender Sicherheitsabstande zum ruhenden Ver-
kehr.

» Neuausweisung von FahrradstraBen auf bereits identifizierten Streckenabschnitten; insbesondere
dann, wenn die Streckenabschnitte im Netzzusammenhang des definierten Radverkehrsnetzes
liegen.

Unter Anderem sind hier folgende StralRen zu prifen: DammstraRe (zwischen GrimmstrafRe und
Frobelstralle), Heinz-Glinter-Breuckmann-Weg (zwischen Schaffrathstralle und gemeinsamen
Geh-/Radweg), Parkallee (zwischen medicos und Rudi-Assauer-Platz), Claesdelle (zwischen Ortels-
buger Stralle und Stadtgrenze Gladbeck), Weber StralRe, Theodor-Otte-StralRe (zwischen Flur-
straBe und Herbert-Burdenski-Weg), BramkampstraBe/Auf der Hardt (von Auf der Hardt bis Hiitt-
weg) sowie die Fahrradzone Uckendorf im Siedlungsbereich zwischen der Bochumer StralRe und
der Uckendorfer StraRe.

» Die neuauszuweisenden FahrradstraBen und die damit einhergehenden Verdanderungen sind
durch Offentlichkeitsarbeit (Informieren {iber die Rechte von Radfahrenden auf FahrradstraRen
(z.B. zuldssiges Fahren mehrerer Radfahrender nebeneinander) zu begleiten (siehe H1 Offentlich-
keitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes).
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Mogliche Forde-

FR Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld
(BMU; bis zu 65%),

FR Nahmobilitdt in den
Stadten, Gemeinden und
Kreisen des Landes Nord-
rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%), Férderaufruf

Herkunft § Zielsystem rung fir modellhafte regionale
investive Projekte zum Kli-
maschutz durch Starkung
des Radverkers im Rahmen
der Nationalen Klima-
schutzinitiative (Klima-
schutz durch Radverkehr)
(BMU; bis zu 90%)

Feder- . .

.. 69 MaRnahmenart bauliche Einzelmalinahme
fiihrung

Prioritat | hoch Kostenschatzung 900.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 47 Tonnen

rung
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

C1.6 |Aktionsprogramm
GEoffnete EinbahnstraRen

Zeitrahmen 2024 - 2030

Anlass

In Gelsenkirchen sind bereits einige Einbahnstraflen auch in Gegenrichtung fiir den Radverkehr freigege-
ben. Fiir viele Einbahnstralen gilt dies jedoch noch nicht. Mit dem Beschluss des Bundesrats zur Allgemei-
nen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) im Juni 2021 ist die Freigabe von Ein-
bahnstralden von einer ,, Kann-“ zu einer ,Soll-Regelung” geworden.

Die Offnung von EinbahnstraRen erméglicht Radfahrenden direkte Wegeverbindungen in beide Richtun-
gen einer Einbahnstralle. Zusatzlich schafft sie ein engmaschigeres Radnetz. An besonders uniibersichtli-
chen Stellen kann eine entsprechende Markierung die Zulassigkeit des Radverkehrs verdeutlichen.

Umsetzungsschritte

Pramisse: Einbahnstrallen sind grundsatzlich fiir den Radverkehr in Gegenrichtung zu 6ffnen, sofern die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit nicht tiber 30 km/h liegt, die Begegnungsbreite mindestens 3,5 m betragt
bzw. die EinbahnstraRe nicht mit einer Lichtsignalanlage am Knoten oder einer Einmiindung beginnt.

» ldentifizierung geeigneter und fiir den Radverkehr relevanter EinbahnstraRen mit Potenzial zur
Offnung dieser fiir den Radverkehr entgegen der Fahrtrichtung unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrssicherheit

» Bei EinbahnstraRen, die fiir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet sind, ist an Knotenpunkten
dem Kfz-Verkehr der entgegengesetzte Radverkehr zu verdeutlichen (Fahrradpiktogramme mit
Richtungspfeilen auf der Fahrbahn, Fahrradpforten). Eine eindeutige und offensichtliche Kennt-
lichmachung der Anderung kann Konflikte und Unfille vermeiden.

» Werden EinbahnstraRen neu fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben, erfolgt dies tber
die entsprechende StVO-Beschilderung. Ggf. kann zusatzlich tiber 6ffentlichkeitswirksame Mal3-
nahmen zusatzlich dariber informiert werden.

FR kommunaler StraRen-
baus (VM NRW; bis zu
- .. 80%), FR Nahmobilitat in
Mogliche F - !
Herkunft | Zielsystem ru:g iche Forde den Stadten, Gemeinden
& und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%);
Feder- . .
. 69 MaRnahmenart bauliche EinzelmalRnahme
fiihrung
Prioritdat | mittel Kostenschatzung 45.000,00 €
CO;,-
Einspa- ca. 43 Tonnen
rung
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Cl1.7

Griine Welle im Radverkehr
Zeitrahmen 2026 - 2035

Anlass

Neben der straBenunabhdngigen Radverkehrsfiihrung werden zahlreiche Haupt- und Nebenrouten des
Radverkehrs entlang von HauptverkehrsstraBen gefuihrt. Mit Blick auf die wichtige und direkte Erschlie-
RBung zahlreicher Ziele durch diese StraRen ist diese Flihrung meist auch weiterhin sinnvoll. Knotenpunkte
mit Lichtsignalanlagen stellen dabei hdufig einen grofRen Zeit- und auch Energieverlust dar. Eine Optimie-
rung von Freigabezeiten auch flir den Radverkehr sowie eine Erkennung von Radfahrenden ist geeignet,
einen flussigeren Ablauf zu ermoglichen.

Die griine Welle im eigentlichen Sinne setzt eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen untereinander vo-
raus. Rad- und Kfz-Verkehrsbelange sind hier jedoch aufgrund unterschiedlicher Geschwindigkeiten haufig
kontrar. Insbesondere in Nebenverkehrszeiten entstehen jedoch haufig Leerzeiten, die eine angepasste
Steuerung auch flr den Radverkehr ermoglichen wiirden. Anhand von Bodendetektoren oder auch Ka-
mera- oder Warmebildsensoren kénnen Radfahrende in der Zufahrt bereits erfasst werden. Bei geringer
Belastung auf anderen Knotenarmen kann nun ein beschleunigtes Griinprogramm fiir den Radverkehr ini-
tiiert werden. Im Idealfall kann der Radfahrende so den Knotenpunkt passieren, ohne anzuhalten. Per-
spektivisch lassen sich im Rahmen einer Umgestaltung und entsprechender Anpassung der Lichtsignalanla-
gen, Wartezeiten fir Radfahrende reduzieren und infolgedessen auch Rotlichtversté8e minimieren.

Der Einsatz ist sinnvoll an Knotenpunkten mit hinreichender Fahrradfrequenz und zudem einer Kfz-Belas-
tung, die zumindest in Nebenzeiten eine beschleunigte Griinschaltung fiir den Radverkehr zuldsst. Somit
sollten prioritér Knotenpunkte entlang der Radschnellverbindungen und Radhauptrouten in Betracht gezo-
gen werden. Dabei ist darauf zu achten, dass Konkurrenzsituationen mit querendem OPNV vermieden
werden.

Umsetzungsschritte
» Um geeignete Kreuzungen zu identifizieren, ist zunachst zu prifen wo, insbesondere auf Haupt-

routen des Radverkehrs, langere Wartezeiten entstehen. Dies lasst sich aus den tatsachlichen Frei-
gabe- und Umlaufzeiten des Stroms bereits ndherungsweise ermitteln. Zuséatzlich hat auch die ko-
ordinierte Schaltung dicht aufeinander folgender Lichtsignalanlagen Einfluss auf die durchschnittli-
chen Wartezeiten. Anhand einer Prifung der Freigabe- und Umlaufzeiten sowie der koordinierten
Schaltungen lassen sich potenzielle Standorte identifizieren. Eine weitere Moglichkeit ist es, po-
tenzielle Stellen mit einem Fahrrad und GPS-Logger zu befahren, um Wartezeiten zu ermitteln.

In einem Pilotvorhaben sind die Kreuzungen auf einer wichtigen kiinftigen oder bestehenden Radverkehrs-

achse mit der Infrastruktur fir eine ,,Griine Welle flir den Radverkehr” auszustatten. Die Belange anderer

Verkehrstrager sind abzuwagen und zu berlicksichtigen; hier insbesondere die Belange des querenden

OPNV, der durchdie Signalisierung nicht zu beeintrichtigen ist.

FR Klimaschutzprojekte im
kommunalen Umfeld
(BMU; bis zu 65%),
Forderaufruf fiir modell-
hafte regionale investive
Projekte zum Klimaschutz
durch Starkung des

Mogliche Forde-

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem
rung
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Radverkers im Rahmen der
Nationalen Klimaschutzini-
tiative (Klimaschutz durch
Radverkehr) (BMU; bis zu
90%);

F.(::der- 69 MaBnahmenart

fiihrung

Prioritdt | niedrig Kostenschatzung 900.000,00 €
CO;-

Einspa- ca. 17 Tonnen

rung
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Mangelbehebung, Baustellung-

fuhrung, Reinigung und Winter-
dienst Zeitrahmen | 2023 - 2035

Anlass

Baustellen ohne Radverkehrsfiihrungen, fehlender Griinschnitt, Schnee, Verschmutzung und Oberflachen-
mangel machen das Radfahren unsicher und unkomfortabel. Die Einflihrung eines Programms zur Mangel-
behebung und Pflege zielt darauf ab, die Behebung von Mangeln auf Radwegen (Schlaglécher, Behinde-
rungen durch Baumwurzeln, abgenutzte Markierungen), konsequent durchgefiihrter Griinschnitt, das Frei-
halten von Miill, Glasscherben und Laub sowie die Beseitigung von Schnee und Eis als wichtige Dauerauf-
gabe in Gelsenkirchen zu integrieren. Dazu sollte im Vorfeld eine Prioritdtenliste zur Pflege aufgestellt wer-
den. Nur so bleibt das Rad auch witterungsunabhangig benutzbar und gefahrlichen Alleinunfallen wird
entgegengewirkt. Hohe Bedeutung hat in diesem Zusammenhang auch die Qualitat von Instandhaltungs-
maflnahmen. Diese sollten beispielsweise in Sachen Oberflachenbeschaffenheit den Anspriichen an neue
Radverkehrsverbindungen gleichkommen.

Die Mangelbehebung ist zusatzlich mit dem im Zukunftsprogramm Radverkehr enthaltenen MaBnahmen-
steckbrief ,Markierungs- und Sanierungsarbeiten” zu betrachten, um so im Rahmen der StraBenunterhal-
tung Synergieeffekte zu nutzen und zusétzliche Radverkehrsanalagen im Stralenraum zu markieren.

Umsetzungsschritte

» Monitoring und Instandhaltungsmanagement zur Radwegeinfrastruktur: Erarbeitung einer In-
standsetzungs- und Instandhaltungsliste zur systematischen Erfassung und Beseitigung von Infra-
strukturmangeln. Mangelbeseitigung der erarbeiteten Instandsetzungs- und Instandhaltungsliste.

» Einrichtung eines dauerhaften Reinigungs- und Winterdienstes fir Radschnellverbindungen und
Radhauptverbindungen, nach Mdéglichkeit auch fiir Radnebenverbindungen (insb. auf Schulwegen)
durch Erstellung eines Prioritdtenplanes. Hierzu missen ein Prioritatenplan mit GELSENDIENSTEN
abgestimmt werden und die benétigten Mittel in den Haushalt eingestellt werden.

> Bei der Einrichtung von Baustellen oder veranstaltungsbedingten Umleitungen sind Radwege von
Absperrgittern, BakenfiiRen u.a. freizuhalten (RSA - Richtlinien zur verkehrsrechtlichen Sicherung
von Arbeitsstellen an StraRen)

» Bei Baustellen, welche die Radverkehrsfiihrung beeintrachtigen, ist der Radverkehr wie bisher in
Gelsenkirchen zu berticksichtigen und in die Planung einzubeziehen. Baustellen missen fiir Rad-
fahrende frih erkennbar sein, um Umwege oder Unfalle zu vermeiden. In diesem Fall sind friihzei-
tige Hinweisschilder mit Umfahrungshinweisen anzubringen oder temporare Markierungen/ Rad-
verkehrsfiihrungen im Bereich der Baustelle anzubringen (Netzliicken fur den Radverkehr sind zu
vermeiden). Uber die stédtische Seite sowie App-gestiitzt kann zudem Uibersichtlich Giber Baustel-
len und Beeintrachtigungen des Radverkehrs informiert werden (siehe H1 Offentlichkeitskam-

pagne zur Forderung des Umweltverbundes).

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes

Mogliche Forde-

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem
rung
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Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
F.(::der- 69 MaRnahmenart organisatorische und bauli-
fiihrung che Daueraufgabe
Prioritat | mittel Kostenschatzung 1.300.000,00 €
CO;-
Einspa- ca. 7 Tonnen
rung
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Ausbau von Radabstellanlagen

C2.1 |Aktionsprogramm
,,Rad abGEstellt”

Zeitrahmen 2022 -2030

Anlass

Ein umfangreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Fahrradabstellanlagen ist eine wichtige infra-
strukturelle Rahmenbedingung flr die Fahrradnutzung. Ein angestrebter steigender Radverkehrsanteil
wird die Nachfrage erhohen, zudem bestehen insbesondere in Form von Lastenrdadern und Elektrokleinst-
fahrzeugen weitere Nutzungsanspriiche, die einer Infrastruktur bedirfen. Eine Definition von Mindest-
standards muss diese neuen Anforderungen mitbehandeln.

Radabstellanlagen sollten an zukiinftig steigende Anspriiche angepasst und mit Anlehnbiigeln ausgestattet
sein, um ein sicheres und schonendes Abstellen der Fahrrader zu ermdoglichen. Insbesondere an Orten mit
erwartbarer hoherer Standzeit sollten weitere Ausstattungsmerkmale ergdanzt werden. Ein witterungsge-
schiitzter Unterstand ist dringend zu empfehlen, ebenso ein Kontingent an Radabstellanlagen mit erhoh-
tem Sicherheitskomfort, wie Fahrradboxen, die auch fiir Elektrokleinstfahrzeuge wie E-Scooter geeignet
sind und Ladevorrichtungen aufweisen. An wichtigen multimodalen Umstiegs- und Zielpunkten sollten
Fahrradabstellanlagen in Mobilstationen integriert werden, die auch Warte- und E-Lademdglichkeiten bie-
ten (siehe B21 Einrichtung von & Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen).

In Gelsenkirchen bestehen bereits einige Ansatze zum Ausbau von Radabstellanlagen. Als 6ffentlichkeits-
wirksame Radabstellanlagen gibt es die sogenannten Bike-Ports, von denen bereits erste Anlagen in Gel-
senkirchener Stadtteilen aufgestellt wurden. Die Bike-Ports bestehen aus liberdimensionalen blauen Fahr-
radern mit Anlehnbiigeln, sind gut sichtbar im Stadtgebiet aufgestellt und machen so auf das Angebot auf-
merksam. Unter der Dachmarke ,, DeinRadschloss” wurden im Stadtgebiet Fahrradboxen wie beispiels-
weise am Hauptbahnhof und am Bahnhof Buer errichtet.

Sowohl fir die Bike-Ports und die klassische Fahrradanlehnbuigel als auch fiir die Fahrradboxen sollten wei-
tere Standorte identifiziert und neue Abstellanlagen geschaffen werden (Siehe auch Zukunftsprogramm
Radverkehr, MalRnahmensteckbrief: Bike-Ports, Fahrradbiigel & DeinRadschloss Buer).

Das bereits bestehende Programm zum Ausbau der Radabstellanlagen sollte somit kontinuierlich fortge-
flhrt und angepasst werden. Auch der Ausbau der Fahrradboxen unter der Dachmarke ,,DeinRadschloss”
ist weiter fortzufiihren und zu optimieren. Im Bereich der Innenstadt soll in unmittelbarer Nahe des
Hauptbahnhofes eine Radstation entstehen — hier ist aber eine Machbarkeitsstudie noch ausstehend
(Siehe auch Zukunftsprogramm Radverkehr, MaRnahmensteckbrief: Radstation / Fahrradparkhaus).
Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehender Anlagen ein wichti-
ger Bestandteil fiir ein dichtes und attraktives Netz aus Radabstellanlagen. Die bestehenden Anlagen soll-
ten regelmaRig gepriift und bei Bedarf modernisiert bzw. an die zu entwickelnden Kriterien angepasst wer-
den.

Umsetzungsschritte

» Definition von Mindestqualitatsstandards fur Radabstellanlagen.

» Qualitativer und quantitativer Ausbau von Radabstellanlagen unter Berlicksichtigung bestehender
und neuer Anforderungen (Fahrradtypen) an zentralen Orten wie Quartierszentren und Mobilsta-
tionen (Verbindung zur MaRnahmenentwicklung OV) sowie in urbanen Wohnquartieren (wie
Bike-Ports & ,,DeinRadschloss”).

» Mit der Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung bzw. der Integration von Vorgaben in

Planersocietat



Seite 140 von 252

Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

Bezug auf den Radverkehr, kann der Aufbau von Radabstellanlagen auf Privatgrundstiicken voran-
getrieben werden. Durch eine Erweiterung des bestehenden Aktionsprogramms ,,Fahrradbiigel on
demand” fir Privatpersonen, konnten finanzielle Unterstitzungen zur Schaffung von Radabstell-
anlagen auf Privatgrundstiicken gegeben und das Wildparken in Wohngebieten vermieden wer-
den. Eine rechtliche Priifung der Subventionierung muss in der Stadt Gelsenkirchen noch erfolgen.
» Beider Umsetzung sind Freiflachen fir Leihfahrrader und Leih-Scooter bereitzuhalten, um diese
bei Bedarf blindeln zu kdnnen und negative Auswirkungen durch Wildparken zu minimieren (siehe
B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen und C3.2 Emp-

fehlung zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen).

» Dauerhafte Instandhaltung bestehender und neu geschaffener Radabstellanlagen.

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
. Mogliche Forde- und Kreisen des Landes

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem rung Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%), FR Ver-
netzte Mobilitdt und Mobi-
litdtsmanagement (VM
NRW; bis zu 80%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische und bauli-

fiihrung che Daueraufgabe

Prioritat | hoch Kostenschatzung 700.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 9 Tonnen

rung
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Ausbau der 6ffentlichen Verleihangebote

C3.1

GEteilte Fahrrader

Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Die Flexibilitdt und Multimodalitdt von Wegeketten stellt ein wichtiges Kriterium flr einen attraktiven Um-
weltverbund dar. Vielfaltige Nutzungsanspriiche auf engem Raum in urbanen Gebieten sind zudem Grund-
lage fir eine verstarkte Sharingkultur anstatt einer Besitzkultur. Insofern sind Fahrradverleihangebote so-
wohl zur Bewaltigung von Teilstrecken des taglichen Berufs- oder Ausbildungsweges als auch zur gelegent-
lichen Nutzung oder zum Warentransport ein wichtiger Bestandteil urbaner Mobilitat. Starke Pendelbezie-
hungen der Gelsenkirchener in umliegende Stadte und aus den umliegenden Stadten nach Gelsenkirchen
bieten das Potenzial flr die Einbindung eines Fahrradverleihsystems in Arbeits- oder auch Freizeitwege.
Mit den Leihrddern von metropolradruhr verfiigt Gelsenkirchen bereits Gber ein Verleihsystem. In dicht
besiedelten Bereichen wie der Innenstadt und den Stadtteilzentren bestehen derzeit an 18 Standorten
Fahrrader zur Verfiigung. Hier ist die Verfligbarkeit der Rader zu prifen. In den Gibrigen Bereichen sollte
eine Erweiterung/Schaffung des Angebots mit einem flachendeckenden Angebot im gesamten Stadtgebiet
das Ziel sein.

Neben einfachen Fahrrdadern bietet es sich an zudem an das Ausleihangebot um Pedelecs zu erweitern.
Zudem bieten sich insbesondere bei stationsgebunden Angeboten auch weitere Serviceangebote an, wie
bspw. Luftpumpen oder SchlieRfacher an (siehe B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Halte-

punkten zu Mobilstationen).

Auch Lastenfahrrader kdnnen eine sinnvolle Erganzung des Wirtschaftsverkehrs sein, sowohl im gewerbli-
chen als auch im privaten Bereich. Durch ihre relativ geringe GréRe und (zumindest lokale) Emissionsfrei-
heit konnen sie in dicht bebauten Quartieren den Transport oder Einkauf gegeniiber der Nutzung des Kfz
erheblich erleichtern und diesen auf vielen Strecken ersetzen. Sowohl ein Leihangebot von Pedelecs als
auch von Lastenfahrradern sollte zukiinftig Bestandteil der Leihrader in Gelsenkirchen sein.

Flr ein Lastenradverleihsystem, dass sich vor allem an privat Nutzende richtet, ist es wichtig, die Ndhe zu
Wohnorten zu beriicksichtigen, da vor und nach der Benutzung meist noch dieser Weg zu bewaltigen sein
wird. Es bietet sich somit an, eine Integration von Lastenfahrradern an Mobilpunkten im Umfeld von
Wohngebieten anzustreben. So kann zudem die Multimodalitdt unter Einbezug des Lastenfahrrades in die
Wegekette gefordert werden. Eine erste Lastenradverleihstation besteht bereits am Rathaus in Gelsenkir-
chen-Buer, weitere Stationen sollen folgen. Zur weiteren Planung und Errichtung eines Netzes von Lasten-
fahrrad-Verleihstationen ist eine enge Zusammenarbeit und Abstimmung mit der BOGESTRA durchzufiih-
ren.

Evaluation, Wartung und Ausbau der Verleihsysteme sind damit zentrale Bestandteile in diesem Malnah-
menfeld.

Umsetzungsschritte
» Ausbau des Leihfahrradsystems durch Qualifizierung bestehender Metropolradstationen (z.B.
Uberdachung, Markierung Aufstellbereiche, sichere Abstellméglichkeiten, Integration Pedelecs,
usw.) und bestehendes System auf Erweiterungspotenzial priifen (z.B. in Verbindung mit Mobil-
stationen).
» Der Bedarf an Leih-Pedelecs ist zu priifen und eine Erweiterung des Angebotes vorzunehmen. Hier

ist eine mogliche Integration in das bestehende Angebot des Verleihsystems metropolradruhr zu
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prifen.

gen.

zu integrieren.

rung eines Lastenradverleihsystems mit weiteren Ankerstandorten.

» ldentifizierung von weiteren geeigneten Standorten fiir ein Lastenradverleihsystem und Etablie-

» Raumlich bietet es sich an, die Leihlastenrdder in stark verdichteten Quartieren zum Verleih anzu-
bieten. Diese sind h&ufig durch geringe/ unzureichende Flachen fiir Radabstellanlagen gekenn-
zeichnet, was ein deutliches Hemmnis fiir den privaten Kauf eines Lastenrads darstellt. Durch das
Angebot von Leihlastenrddern in stark verdichteten Quartieren kdnnen viele potentielle Nutzende
erreicht und Anreize gesetzt werden, Einkaufsverkehre verstarkt mit dem Lastenrad zurtickzule-

> Prifung der Méglichkeiten die ,,GEteilten Fahrriader” (zeitlich begrenzt) kostenlos in OPNV-Tickets

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem

Mogliche Forde-
rung

Forderaufruf fiir modell-
hafte regionale investive
Projekte zum Klimaschutz
durch Starkung des Rad-
verkers im Rahmen der Na-
tionalen Klimaschutzinitia-
tive (Klimaschutz durch
Radverkehr) (BMU; bis zu
90%),

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%),
Landewettbewerb
"ways2work" (VM NRW;
bis zu 80%)

Feder-

fiihrung 69

MaRnahmenart

organisatorische Dauerauf-
gabe

Prioritdt { hoch

Kostenschatzung

2.100.000,00 €

CO,-
Einspa-
rung

ca. 61 Tonnen
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Ausbau der 6ffentlichen Verleihangebote

C3.2 | Empfehlung zum Umgang mit
Elektrokleinstfahrzeugen

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Seit der Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen Mitte 2019 ergédnzen in vielen Grof3stadten Deutschlands
E-Scooter das Mobilitatsangebot. Zumeist werden sie von Verleihanbietern bereitgestellt, aber immer o6f-
ter sind auch private E-Scooter oder andere Kleinstfahrzeuge wie (nicht zugelassene) Hoverboards unter-
wegs.

Die meisten Kleinstfahrzeuge lassen sich gut transportieren und eignen sich somit fir die Mitnahme im
OPNV und zur Uberwindung der ersten und letzten Meile. hre Kompaktheit macht sie auch in Stadtwoh-
nungen mit begrenzten Flachen zur Unterbringung attraktiv. Insgesamt kann daher von einer zunehmen-
den Bedeutung der Mikromobilitét fiir Kurzstrecken und in Verbindung mit dem OPNV ausgegangen wer-
den.

Die Fahrzeuge missen auf den Radverkehrsflachen gefiihrt werden. Dies flihrt dazu, dass die Flachen des
Radverkehrs noch starker genutzt werden und es — wie bereits in einigen Stadten zu beobachten — zu Nut-
zungskonflikten kommen kann. Dies erhoht den Handlungsdruck auf die Kommunen, ausreichend Raum
fir den Radverkehr und die Mikromobilitat zu schaffen.

Hinweise zum Umgang mit Verleihanbietern liefert die Muster-Vereinbarung des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW zwischen Kommunen und Sharing-Anbietern.

Umsetzungsschritte

» Der stationslose Verleih ist als Kernelement der E-Scooter (spontane und flexible Nutzung) zu un-
ter-stlitzen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass abgestellte E-Scooter zum Teil zu Nutzungskonflikten
insbesondere mit zu Full Gehenden oder auch Einzelhandelsbetrieben fihren. Um dem vorzubeu-
gen, sollten Zonen festgelegt bzw. bestehende regelmaRig gepriift werden, in denen die E-Scooter
nicht abgestellt (d.h. zurlickgegeben) werden kénnen. Von Bedeutung sind dabei insbesondere
zentrale Bereiche der FulRgangerzone, Parkanlagen und weitere Griinstreifen. Des Weiteren mis-
sen die Anbieter auf die barrierefreie und generelle Nutzbarkeit von Geh- und Radwegen hinwir-
ken und ein ungeordnetes Abstellen auf diesen Wegen verhindern. Die in der Stadt Gelsenkirchen
bestehende Empfehlung zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen wird in regelmafRigen Abstan-
digen mit der Bestandssituation (z.B. in Bezug auf Sperrzonen) abgeglichen und ggf. angepasst.

» Das Verleihangebot ist nicht nur auf die stark frequentierten Zentren, sondern auch auf die umge-
benden und weiter entfernt liegende Wohnbereiche zu beziehen. Auch in den peripheren Lagen
sind Angebote vorzuhalten, um so ein attraktives Angebot zur Fahrt zur nichsten OPNV-
Haltestelle zu ermdglichen.

» Ein Beschwerdemanagement fungiert als Ansprechpartner fir die Bevolkerung und sorgt dafir,
dass storende E-Scooter umgeparkt werden. Ein entsprechender Hinweis (Telefonnummer) sollte
sich auf den E-Scootern befinden, so dass eine rasche Kontaktaufnahme maoglich ist.

» Mit dem Start der E-Miet-Tretroller in Gelsenkirchen hat die Stadt bereits eine Broschiire mit
Tipps zur Nutzung entwickelt. Gemeinsam mit der Offentlichkeitsarbeit ist dies regelmaRig zu ak-
tualisieren und weiter zu verbreiten (Siehe auch Themenfeld Offentlichkeitsarbeit & Mobilitéts-
management, M1).

» Trotz des im Bereich des E-Scooter-Verleihs geschaftspragenden Free-Floating-Ansatzes ist die
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Prifung von MalRnahmen zur besseren Verknipfung von E-Scootern mit anderen Verkehrsmitteln
sinnvoll, etwa durch eine Integration in Mobilstationen durch die Einrichtung von Incentive-Zonen
oder die Integration via MaaS-App (siehe Al.4 Digitale Offensive Straleninfrastruktur und B2.1

Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu Mobilstationen)

Verfligung zu stellen.

» Ahnlich zum Evaluationsbericht von Fahrradverleihanbietern sollten sich auch E-Scooter-Anbieter
verpflichten, nicht personengebundene Daten in geeigneter Form der Stadt Gelsenkirchen zur

Richtlinie Gber die Gewah-
rung von Zuwendungen
aus progres.nrw - Pro-
- . grammbereich Emissions-
Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem Ir\ﬂ:gllche Forde arme Mobilitat - (MWIDE
g NRW; bis zu 80%),
FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%)
F:-:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
Prioritat | niedrig Kostenschatzung 140.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 7 Tonnen
rung
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Ausbau der 6ffentlichen Verleihangebote

C3.3 | Errichtung und Instandhaltung
von Radservicestationen

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Radservicestationen sollten in direkter Nachbarschaft zu Radabstellanalgen bestehen und als Selbstbedie-
nungs-Angebote als ein ergdnzendes Element einer Radabstellanlage fungieren. Radservicestationen bie-
ten verschiedene Reparatur- und Wartungsservices an. So steht neben einer Pumpvorrichtung haufig auch
Werkzeug zur Verfligung, um kleinere Reparaturen oder Justierungen vor Ort vorzunehmen.

Die Stadt Gelsenkirchen hat dazu bereits, mit dem Programmplan Radverkehr 19/20, an zahlreichen Tank-
stellen und touristischen Anlaufstellen im Stadtgebiet Radservicestationen installiert. Bisher wurden dabei
bereits 50 Tankstellen im gesamten Stadtgebiet mit Radservicestationen ausgestattet. Um diese dauerhaft
zu erhalten, bedarf es einer regelmiaRigen Uberwachung und Reparatur zur Instandhaltung. Die nétigen
Reparaturen von Schaden werden bereits durch Vertragspartner durchgefiihrt und kénnen zusatzlich
durch Birgerinnen und Blrger Gber den Mangelmelder gemeldet werden.

Die Aufstellung von weiteren Servicestationen wurde mit der Programmplanung 2021 weitergefihrt und
die Aufstellung weiter fortgeschrieben (siehe Zukunftsprogramm Radverkehr).

Umsetzungsschritte

» Weiteres kontinuierliches Monitoring und Instandhaltungsmanagement.
» ldentifizierung von weiteren geeigneten Standorten fiir Radservicestationen (z.B. in Verbindung
mit Mobilstationen — (siehe B2.1 Einrichtung und Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu

Mobilstationen).

Herkunft | Bestandsanalyse, Zielsystem Mogliche Forde- Kein Forderprogramm vor-
rung handen

F.(:zder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Prioritat | mittel Kostenschatzung 350.000,00 €

CO:»-

Einspa- ca. 8 Tonnen

rung
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5.4 FulBverkehr

Das ZufulRgehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder
Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FuR — sei es der Weg von und zum
Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Vor allem auf kurzen Entfernungen
(bis zu 3 km) sind die eigenen FiiRe fiir die Alltagsmobilitdt von groRRer Bedeutung.

Hinzu kommt, dass das ZufuBgehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm verursacht; zu
FulR Gehende bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf pro Quadratmeter von
allen Verkehrsteilnehmenden. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das ZufulRgehen gesund ist, die
selbstandige Mobilitédt vor allem fiir Gruppen wie z. B. Kinder, Altere und Mobilititsbeeintrichtigte
sichert sowie vor dem Hintergrund einer alternden Bevolkerung eine immer wichtigere Rolle ein-
nimmt.

Eine Kommune lebt auch von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. Zu FuR Gehende
tragen zur Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel,
Dienstleistung und Tourismus. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdume tragen zum Wohlbe-
finden bei, erhéhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf
die wirtschaftliche Aktivitat und Attraktivitat aus. Insofern machen besondere FuBBverkehrs- bzw.
Nahmobilitatsqualitaten den ,Mehr-Wert” einer Kommune aus.

Zu bedenken sind die unterschiedlichen FuRverkehrsgruppen (z.B. Kinder / Jugendliche / Menschen
im Rentenalter, korperlich beeintrachtigte Personen, Spaziergdngerinnen und Spazierganger/
Sportlerinnen und Sportler, die unterschiedliche objektive und subjektive Anforderungen an den
Raum stellen.

In Anlehnung an die Empfehlungen fiir FuBgangeranlagen (EFA) 2002 der FGSV sind bei der Aufwer-
tung und barrierefreien Gestaltung der FuRverkehrsanlagen die in der nachfolgenden Abbildung
dargestellten Bausteine und Malie fiir Gehwege zu beachten.
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Abbildung 21: Bausteine und MaRe attraktiver Gehwege

Quelle: Planersocietat

Vor diesem Hintergrund haben sich im Rahmen der Bestandsanalyse die folgenden zentralen Hand-

lungserfordernisse ergeben:

» Herstellung von ausreichend dimensionierten Seitenrdumen fiir konfliktarmen bzw. -

freien FuRverkehr.

» Verbesserung der Querungen in Bezug auf FuRgangerfreundlichkeit und Barrierefrei-

heit.

Trennung von Rad- und FuBverkehr bzw. von FuBverkehr und ruhendem (Kfz-)Verkehr.

Durchlassigkeit fiir den FulRverkehr im Bereich von Barrieren erhdhen.

Planersocietit



Seite 148 von 252 Masterplan Mobilitat Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitédtswende, Mobilitét als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Lebendige Quartiere mit hohen Aufenthaltsqualitéiten stel-
len wichtige Rahmenbedingungen fiir die MaBnahmenfelder im Handlungsfeld FuBverkehr & Barri-
erefreiheit dar. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

» Schaffung eines hochwertigen, feinmaschigen Alltags- und Freizeitwegenetzes fir den
FuB- und Radverkehr, welches alle relevanten Ziele in der Stadt verbindet

» Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und barrierefreie Zuganglichkeit zu allen Mobili-
tatsangeboten fir alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen

» Starkung von gesundheitsfordernden Mobilitatsformen im Alltags- und Freizeitverkehr
(z.B. Rad- und FuBverkehr)

» Neustrukturierung und -verteilung von StraRenrdumen zugunsten des Umweltverbun-
des

> Die Potenziale der Nahmobilitat in den Quartieren starker nutzen
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Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

MafBlnahmenprogramm FuBver-

kehr - barrierearme, sichere und
attraktive FuBwege Zeitrahmen | 2023 - 2035

Anlass

Die FuRverkehrsinfrastruktur in Gelsenkirchen weist Mangel hinsichtlich der Breite von Gehwegen und der
Barrierefreiheit auf, ebenso treten immer wieder Konflikte mit dem flieRenden motorisierten Individual-
verkehr und Radverkehr sowie dem ruhenden Verkehr auf. Diese Defizite schranken die Attraktivitat des
FuRverkehrs ein. Vor allem vor dem Hintergrund des weiter voranschreitenden demographischen Wandels
muss bei der Gestaltung von FuBwegen das Thema Barrierefreiheit stets mitbedacht werden: Barrierefrei-
heit ermoglicht Mobilitat fir Menschen mit Einschrankungen und erhéht die Attraktivitat der Wege fiir
alle Menschen. Zu bedenken sind aber auch weitere unterschiedliche FuRverkehrsgruppen (z.B. Kinder /
Jugendliche / Spazierganger / Sportler), die unterschiedliche objektive und subjektive Anforderungen an
den Raum stellen. Hierzu zdhlt neben den bereits vorher genannten Aspekten auch die soziale Sicherheit.
Mit Hilfe der Steigerung der Sicherheit (verkehrlich und sozial) sowie des Komforts beim ZufulRgehen auf
Wegen innerhalb und zwischen den benachbarten Stadtteilen und von / zu Haltestellen und Parkplatzen
sowie bei einer starkeren Berlicksichtigung der Anspriiche unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen kénnen
Potenziale im Fullverkehr ausgeschopft werden. Barrierearme, sichere und attraktive Fulwege sollen
ganzheitlich dem Ziel dienen, die Qualitat des ZufuBgehens fir Alle zu verbessern.

Umsetzungsschritte

Zur Schaffung attraktiver Gehwege ist ein stadtweites FulRverkehrskonzepts zu erarbeiten. Dieses soll fol-
gende Bausteine enthalten:

» Kategorisierung der fuBverkehrsrelevanten (angebauten und anbaufreien) Bereiche im Stadtge-
biet (bspw. in Anlehnung an die Tabelle unten)

» Definition von Anforderungen (Breite, Fihrungsform, regelméaRige Querungsmaoglichkeiten, Barri-
erefreiheit, Aufenthaltsqualitat, Sitz-, Spiel- und Aktivitatsmoglichkeiten, Prioritat gegeniber an-
deren Verkehrsarten) an barrierearme, sichere und attraktive FuRwege fiir jede Kategorie

» Beispielhafte Konzeption mindestens eines barrierearmen, sicheren und attraktiven FuBwegebe-
reichs flr einen begrenzten Abschnitt nach den aufgestellten Anforderungen

Nach der Entwicklung des FuRverkehrskonzeptes steht die sukzessive Umsetzung barrierearmer, sicherer
und attraktiver FuBwege an.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden deutliche Defizite in der FuRwegequalitat und der Barrierefrei-
heit in den Stadtteilzentren (gerade Bismarck, Resse und Schalke) festgestellt. Da sie zu den am starksten
vom FuBverkehr frequentierten Bereichen Gelsenkirchens gehdren und enorme Potentiale hinsichtlich der
Verlagerung von Alltagswegen auf den FuRverkehr bieten, sollten sie vorrangig aufgewertet werden.

FR Nahmobilitat in den
Stadten, Gemeinden und
Kreisen des Landes Nord-

rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%)

Mogliche Forde-

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem
rung
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Feder- Organisatorische Einzel-
.. 69 MaBnahmenart malnahme und bauliche
flihrung
Daueraufgabe
Prioritdt | hoch Kostenschatzung 1.975.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 80 Tonnen
rung

Tabelle 12: Mogliche Kategorien und Bereiche eines FuBverkehrskonzepts

Netztyp

Beschreibung

Anspriiche (miissen mit weiteren verkehrlichen und
nutzungsbedingten Anspriichen abgewogen werden)

Komfortbereich

e Bereiche mit besonderer
Versorgungsfunktion bzw.
touristischen Attraktionen

e Hohe Passantenfrequenz

e Gelsenkirchen Altstadt,
Zentrum Buer

e Gehwegbreite von 4 Metern und mehr
(wo moglich),

e Barrierefreie Gestaltung, taktiles Leitsystem,
ggf. Wegweisung, Vorrang an Knotenpunk-
ten (z.B. FuBgéngerzone, -liberweg, Gehwe-
guberfahrten)

o Weitere Gestaltungsaspekte zur Aufenthalts-
qualitat (z.B. Bank, Begriinung etc.)

Hauptbereich

o \Weitere zentrale Versor-
gungsbereiche

e Bereiche mit einer hohen
Dichte an Einrichtungen
sozialer Infrastruktur

e Gehwegbreite von min. 3 Metern
o Moglichst barrierefreie Gestaltung

Nebenbereich

e Restliche Wohnquartiere
und Gewerbegebiete

e Gehwegbreiten von 2,5 Metern (wo mog-
lich)
o  Moglichst barrierefreie Gestaltung

Freizeitbereich

e Freizeitwege und Wander-
routen (unter Bertcksich-
tigung des Freiraumkon-
zepts)

e Zielgruppe: eher aktivere
Nutzerinnen und Nutzer

e Gehwegbreiten in Abhangigkeit der Nutzun-
gen, durchaus wechselnd bei Wanderwegen

e Klare Wegflihrung und moglichst Wegwei-
sung

o RegelmaRig Sitz-, Spiel- und Aktivitatsmog-
lichkeiten

e Sichere und erkennbare Anknipfungspunkte
an das weitere Verkehrsnetz
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Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

MaRnahmenprogramm zur

Aufwertung strallenunabhangi-
ger FuBwegeverbindungen

Zeitrahmen 2028 — 2035

Anlass

StraRenunabhéngige Fulwege stellen eine Kfz-arme und damit ruhige Alternative zu straBenbegleitenden
FuBwegen dar. Sie kdnnen Teil von Alltagsrouten (z.B. BramkampstraRe, KuRweg), aber auch Bestandteil
des Freizeit- und Erholungsangebots der Stadt sein (wie zwischen Zeche Hugo / Halde Rungenberg). AuRer-
dem kann zwischen schmalen Gassen (,,Restflachen”) zwischen Hauserreihen und breitausgebauten Frei-
zeitwegen unterschieden werden. Insgesamt weisen diese Wege haufig, mehr als straBenbegleitende Ful-
wege, Defizite hinsichtlich Oberflachenqualitat, Wegebreiten, Beleuchtung oder auch Aufenthaltsqualitat
(gerade auf Freizeitwegen) auf. Die Aufwertung und barrierearme Gestaltung dieser strafenunabhangigen
Wege ist damit ein Baustein, die Attraktivitat des Fullverkehrs, aber auch der Stadt Gelsenkirchen insge-
samt weiter zu steigern. Gerade bei den straRenunabhéngigen Fullwegen ist vermehrt auf ausreichende
Beleuchtung und Einsehbarkeit zur Erh6hung der sozialen Sicherheit zu achten.

Umsetzungsschritte

Zur Aufwertung der strallenunabhangigen FuBwegeverbindungen ist eine sukzessive ldentifikation und
Aufwertung stralenunabhangiger Wegeverbindungen in den Freizeitbereichen des FulRverkehrs entspre-
chend der im FuBverkehrskonzept beschriebenen Anforderungen zu realisieren.
Typische MalRnahmen sind:
» Wichtige Wegeverbindungen im Sinne der sozialen Sicherheit durch belebte/bewohnte Gebiete
flhren (siehe D3.2 Identifizierung und Abbau von Angstrdumen)

» Durchgéngige Gewdhrleistung entsprechender Gehwegbreiten; dies beinhaltet auch den regelma-
Rigen Grunschnitt.

» Barrierefreie Gestaltung der Wege (ebene Gestaltung, Abbau von Hohenunterschieden, Einrich-
tungen von Tastkanten fiir seheingeschrankte Personen)

» Einrichtung regelmaRiger Ruhe- und Verweilzonen (angemessene Beleuchtung, Sitz- und Spielge-
legenheiten, Fitnessgerate)

» Die gemeinsame Fihrung mit dem Radverkehr ist bei Wegen mit hoher Nutzerfrequenz zu ver-
meiden. Ist dies aufgrund der fiir den Radverkehr hohen Netzbedeutung nicht moglich, sollte
durch entsprechende, kommunikative MaBnahmen auf gegenseitige Riicksichtnahme hingewirkt
werden.

> Anden Ubergéngen zum StraRennetz ist auf eine hinreichende Erkennbarkeit der Ein-/Ausginge
fur alle Verkehrsteilnehmenden hinzuwirken (bspw. auch fir schmale Gassen). Dies erfolgt durch
entsprechende Beschilderung, Markierungen und das Freihalten der Sichtbeziehungen zwischen
Verkehrsteilnehmenden. Hier ist § 45 StVO zu beachten.

» Beschilderung und thematische Infopunkte steigern die Attraktivitdt des straBenunabhangigen
FuRwegenetzes als Erholungs- und Freizeitraum. Als Vorbild fiir den Gesamtraum kann hier der
Emscherweg herangezogen werden.
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FR Nahmobilitat in den
Stadten, G ind d
Her- . Mogliche Forde- adten, bemeindaen un
Kunft Zielsystem run Kreisen des Landes Nord-
g rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%)
Feder-
fiihrung 69 Mafnahmenart Bauliche Daueraufgabe
f;t“’“' mittel Kostenschatzung | 700.000,00 €
CO2-
Einspa- [ ca.38 Tonnen
rung
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FuBverkehrsfreundliche Querungen

D2.1 | Ausbau / Umbau / Modernisierung
von Querungsmoglichkeiten

Zeitrahmen | 2024 — 2035

Anlass

Auf dem Gebiet der Stadt Gelsenkirchen gibt es ein dichtes Netz an HauptverkehrsstralRen, welche auf-
grund der zum Teil hohen Kfz-Verkehrsmengen und der StralRenbreite in einigen Bereichen eine hohe
Trennwirkung entfalten. Querungsmaoglichkeiten (wie Querungshilfen in Form von Mittelinseln oder Mit-
telstreifen, FuRganger-Lichtsignalanlagen oder FuBgéangeriberwege) erleichtern die Querung, jedoch wei-
sen die vorhandenen Querungsmoglichkeiten zum Teil deutliche Mangel in der Barrierefreiheit auf.
Ebenso existieren Bereiche, in denen es nur wenige oder keine Querungsmoglichkeiten gibt, obwohl ein
erhohter Querungsbedarf besteht. Durch den Ausbau und die Aufwertung von Querungsmoglichkeiten
wird die Barrierewirkung von StraRen reduziert und die sichere Querung fiir zu Ful Gehende ermaéglicht.

Umsetzungsschritte

Aufbau einer Prioritdtenliste fur den Aus- / Umbau bzw. die Modernisierung von Querungsméglichkeiten
im Stadtgebiet.

» Ré&umlicher Fokus: Bereiche mit erhohten Querungsbedarfen, wie im Nahbereich der zentralen
Versorgungsbereiche und sensibler Einrichtungen (z.B. Schulen, Kindergéarten, Krankenhausern,
Arzten, Seniorenwohnheime, usw.) und im Umfeld von wichtigen FuRwegeachsen. Im Rahmen der
Bestandsanalyse wurde insbesondere rund um die Altstadt und das Zentrum Buer sowie in den
weiteren Zentren Hassel, Horst, Scholven sowie an der Horster Stral3e ein erhdhter Verbesse-
rungsbedarf festgestellt, daher sind dort die Querungen prioritar aufzuwerten. Ein weiterer
Schwerpunkt der Priifung sind mehrspurige StralRen, wie die Kurt-Schumacher-Stral3e und die
Willi-Brandt-Allee, an denen der FuRBverkehr bisher kaum Querungsmaglichkeiten besitzt.

» Typische MaRnahmen zur Aufwertung bestehender Querungsmaoglichkeiten:

0 barrierefreie Gestaltung durch taktile Leitelemente und akustische Elemente

0 Einrichtung vorgezogener Seitenrdaume, zur Starkung der Sichtbeziehung zwischen den
Verkehrsteilnehmenden

0 eine ausreichende Dimensionierung der Warte-/Aufstellbereiche,

0 moglichst Verkiirzung der Wartezeiten an LSA-gesteuerten Querungen,

> Beider Einrichtung neuer Querungsmaoglichkeiten sind insbesondere die in untenstehender Abbil-
dung dargestellten Mdoglichkeiten zu prifen. Dabei ist auf eine moglichst direkte und gleichzeitig
verkehrssichere Wegefiihrung zu achten, da im FuRverkehr umwegige Fihrungen haufig nicht ent-
sprechend angenommen werden.

» Planungsrechtliche Schritte: Klarung der Zustandigkeit / Baulast, Detailprifung der Standorte in
Hinblick auf die raumlichen und rechtlichen Rahmenbedingungen, Abwagung der in Frage kom-
menden Optionen, ggf. Akquirierung von Férdermitteln

» Planung und Umsetzung nach aktuellen Regelwerken z.B. Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen
(EFA), Richtlinien flr die Anlage von StadtstralRen (RASt 06)

» RegelmaRige Aktualisierung und Fortfiihrung der Prioritdtenliste fur den Aus- / Umbau bzw. die
Modernisierung von Querungsmoglichkeiten im Stadtgebiet
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Die Erarbeitung der Prioritatenliste sollte bis 2024 abgeschlossen und anschlieRend sukzessive umgesetzt
werden. Empfohlen wird mindestens vier Querungen pro Jahr aufzuwerten bzw. neueinzurichten.
FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
-~ .. 80%), FR Nahmobilitat in
Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem Mogliche Forde- den Stadten, Gemeinden
rung .
und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
Ff:der- 69 MaRnahmenart (?rganlsatorlsche und bau-
fiihrung liche Daueraufgabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 1.670.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 42 Tonnen
rung
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Tabelle 13: Arten und Eigenschaften von Querungen

Art der Querung

Beschreibung

Mittelstreifen Gehwegiiberfahrt FuBgingeriiberweg Bahniibergang FuBbedarfs-LSA

Querungshilfe

Eigenschaft:

zeitlich getrennt von anderen Verkehrsarten

Geeignet bei:

hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit

unregelmalliger Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

kurze Wartezeiten (ca. 15 Sek.) nach Bedarfsanmeldung erhéhen At-
traktivitdt u. Beachtung der LSA und somit Verkehrssicherheit

Eigenschaft:

zeitlich getrennt vom Bahnverkehr, zeitgleich mit anderen Verkehrsar-
ten, eigene Gehspur

Geeignet bei:

an Bahniibergéngen, alternativ sind Uber-/ Unterfiihrungen zu priifen
Weitere Hinweise:

besondere Berlicksichtigung der Barrierefreiheit (Schienen als Hinder-
nis)

Eigenschaft:

Vorrang fiir zu Full Gehende

Geeignet bei:

mittlerer Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit

regelmaliger, punktueller Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

zusatzlich zur Beschilderung kann die Aufmerksamkeit fir den FuRver-
kehr durch Fahrbahneinengungen und/oder Mittelinseln erhéht wer-
den.

Eigenschaft:

Vorrang fiir zu FuR Gehende

Geeignet bei:

Querung von Einmiindungen von Nebenstrallen,
Weitere Hinweise:

tragt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei

Eigenschaft:

ohne Vorrang fir zu FuR Gehende

Geeignet bei:

mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit; regelméRiger,
flachiger Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

koénnen die Fahrbahn einengen und so zur Verkehrsberuhigung beitra-
gen, bei entsprechender Gestaltung tragen sie zur Aufwertung des
Stadtbilds bei

Eigenschaft:

ohne Vorrang fir zu Fuk Gehende

Geeignet bei:

mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit;
regelmaliger, punktueller Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

groBes Potential zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums, siehe auch
Ortseingangssituationen

Fotos: Planersocietat
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FuBverkehrsfreundliche Querungen

D2.2 | Optimierung der Querung
gesamtstadtischer Zasuren

Zeitrahmen 2024 - 2035

Anlass

Gesamtstadtische Zdsuren — wie Autobahnen, mehrspurige Strallen (z.B. Karntener Ring / TurfstralRe in
Horst sowie die Hand-Bockler-Allee in HeRler / Feldmark) sowie Schienentrassen, aber auch die Emscher
und der Rhein-Herne-Kanal — zerschneiden die Stadtstruktur und kénnen Umwege fiir die Verkehrsteilneh-
menden mit sich bringen. Dies ist gerade fir den FuRverkehr, aber auch den Radverkehr, aufgrund deren
hoher Umwegeempfindlichkeit sehr nachteilig. Zwar sind in Gelsenkirchen bereits zahlreiche Unterfihrun-
gen oder Briicken zur Querung der Zdsuren vorhanden, allerdings sind diese teils mit zu schmalen oder
ohne Wege flr zu FuR Gehende/Radfahrende ausgestattet.

Umsetzungsschritte

» ldentifizierung relevanter Querungen gesamtstadtischer Zasuren:
Erarbeitung einer Prioritatenliste mit den flir den Ful3- und Radverkehr relevanten Querungen ge-
samtstadtischer Zasuren (wichtige Grundlagen sind D1.1 MalRnahmenprogramm Fulverkehr —
barrierearme, sichere und attraktive FuBwege, C1.1 Entwicklung eines gesamtstadtischen Radver-
kehrsnetzes sowie untenstehende Karte mit bedeutenden Zasuren im Stadtgebiet)

» Bestimmung von Aufwertungsmaoglichkeiten bestehender Querungen:
Auf Basis der Prioritatenliste sind die bestehenden Querungen auf Verbesserungsmaglichkeiten
fir den Ful’- und Radverkehr zu untersuchen. Typische MaBnahmen sind der Ausbau der Beleuch-
tung, die Aufwertung der Fassaden von Unterflihrungen oder die Verbreiterung von Wegeinfra-

strukturen.

» Priufung des Baus weiterer Querungen:
Entsprechen Querungsmoglichkeiten nicht mehr den aktuellen Anforderungen der verschiedenen
Verkehrsarten und sind baulich nicht erweiterbar oder fehlen sie komplett, kommt der Neubau
oder die Offnung von Unterfiihrungen oder Briicken fiir zu FuR Gehende und Radfahrende in
Frage. Als Beispiel kann hier die Diskussion um die Unterfiihrung an der Berliner Briicke genannt
werden. An plangleichen Bahniibergingen ist verstirkt der Einsatz von Uber- oder Unterfiihrun-
gen zu untersuchen, um langere Wartezeiten zu vermeiden. Beispielhaft zu erwdhnen sind die
Bahnibergange an der Uechtingstralle und der Grimbergstrale.

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu

- .. 80%), FR Nahmobilitat in
Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem Mgliche Forde- den Stadten, Gemeinden

rung .
und Kreisen des Landes

Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)

Organisatorische Einzel-
69 MaRnahmenart maRnahme,
Bauliche Daueraufgaben

Feder-
flihrung
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Prioritdt | niedrig Kostenschatzung 2.220.000,00 €
CO;-

Einspa- ca. 38 Tonnen
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Abbildung 22: Gesamtstadtische Zasuren in Gelsenkirchen

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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FuBBverkehr & offentlicher Raum

MafRnahmenprogramm zur Ge-

staltung des 6ffentlichen Raums
von Platzen Zeitrahmen | 2023 - 2035

Anlass

Offentliche Rdume, wie Plitze in den Zentren oder Wohnquartieren, sind Rdume, die wesentlich zur Le-
bensqualitat einer Stadt beitragen. Unabhangig der umliegenden Strukturen sind es immer Orte der Be-
gegnung und Kommunikation fir die Bevolkerung — und den FuBverkehr. Um diese Funktionen bestmog-
lich zu erfillen, sollten die Raume moglichst attraktiv gestaltet sein, d.h. sie verfiigen iber sichere Wege,
Sitz- und Spielgelegenheiten, schattige und sonnige Bereiche sowie eine attraktive Begriinung. Ebenso soll-
ten sie subjektiv als sicher empfunden werden und barrierefrei zuganglich sein. In Gelsenkirchen bieten
einige Platze bereits eine gute Aufenthaltsqualitat, es gibt aber auch Rdume mit deutlichem Verbesse-
rungspotenzial (insb. Hassel, Resse und Scholven).

Umsetzungsschritte

Gerade vor dem Hintergrund der Zielsetzung ,,Platze und StraRen zugunsten von Aufenthalts- und Verweil-
qualitaten weiterentwickeln” werden die folgenden Schritte zur Aufwertung der Platze und Griinrdume
empfohlen:

» Ermittlung von bestehenden Defiziten und Wiinschen im bzw. an den 6ffentlichen Raum von Plat-
zen in Zusammenarbeit mit den Birgerinnen und Blirger. Dazu eignen sich bspw. onlinebasierte
Befragungen, aber auch Veranstaltungen vor Ort, wie Themenstidnde oder Begehungen mit den
Anwohnenden (siehe H3 Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen).

» Prufung der Befragungsergebnisse und Zusammenstellung eines MaBnahmenkatalogs zur tber-
greifenden Verwendung in Aufwertungs- und Gestaltungsprozessen. Typische MalRnahmen sind in
untenstehender Abbildung dargestellt.

» Anwendung des konzeptionierten MaBnahmenkatalogs zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums

einzelner Platze, Parks und Griinanlagen
» Sukzessive Um- und Neugestaltung von Platzen zur Schaffung von mehr Aufenthaltsqualitat, zum
Abbau von Angstrdumen und zur Milderung von Hitze.

FR Nahmobilitdt in den
-~ .. Stadten, Gemeinden und
Herkunft [ Zielsystem :\:Ij:gllche Forde- Kreisen des Landes Nord-
& rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%)
Ffder- 61 MaRnahmenart Qrganlsatorlsche und bau-
fiihrung liche Daueraufgabe
Prioritat | mittel Kostenschatzung 2.430.000,00 €
CO,-
Einspa- ca. 19 Tonnen
rung
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Tabelle 14: Mogliche MalRnahmen zur Aufwertung von Platzen

Die barrierefreie Gestaltung ermog-
licht die Nutzbarkeit fir alle Bevolke-
rungsgruppen.

Vielfaltige Sitzmoglichkeiten tra-
gen zur multifunktionalen Nutzbar-
keit des Raums bei.

Begrinung erhoht die Aufent-
haltsqualitat, dient der Regewas-
serspeicherung und wirkt sich po-
sitiv auf das Mikroklima aus und
bietet Schutz vor Hochwasser

Gute Radabstellanlagen verbessern
Ordnung und Erreichbarkeit des Plat-
zes.

Unterschiedliche Spielelemente la-
den verschiedene Altersgruppen
zum Verweilen ein.

Zugang zu Wasser steigert die
Aufenthalts- und Spielqualitat und
kiihlt den Raum ab.

Sharing-Angebote machen alternative
Verkehrsarten erlebbar und senken
Nutzungsbarrieren.

Offentlich zugéngliche Toiletten
erhohen die Aufenthaltsqualitat
fir alle Altersgruppen.

Eine Paketstation kann umlie-
gende WohnstraRen vom Liefer-
verkehr entlasten.
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FuBBverkehr & offentlicher Raum

D3.2 |Identifikation und Abbau von
Angstraumen

Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Angstraume sind kein abschlieRend definierter Bereich, allgemein sind es aber Rdume, in denen Menschen
Angst haben, Opfer von Straftaten zu werden. Die Uniiberschaubarkeit eines Bereichs/einer Relation, Ver-
mullung und Vandalismus, fehlende Sichtbeziehungen sowie mangelhafte oder fehlende Beleuchtung sind
Merkmale, die einen ,, Angstraum” ausmachen kénnen. Als derartige Angstraume werden haufig Unterfiih-
rungen, aber auch schlecht einsehbare und dunkle StralRen und Platze, uniibersichtliche Wege durch Griin-
anlagen oder dunkle Parkhduser wahrgenommen, wobei diese Wahrnehmung oft stark subjektiv ist.
Grundsatzlich werden die oben genannten, allgemein anerkannten Aspekte durch Dunkelheit und schwa-
che Frequentierung der Rdume noch verstarkt. Letztlich konnen diese Angstraume zu Barrieren werden
und somit dem ZufuRgehen oder Radfahren entgegenstehen.

In Gelsenkirchen werden regelmaRig Kontrollen durch die Partnerschaft Gemeinsam fiir Ordnung und Si-
cherheit mit Polizei, BOGESTRA, Bundespolizei und dem stadtischen Ordnungsdienst durchgefiihrt. Auch
Kunst- und Lichtaktionen, die die Raume bespielen, sind bereits durchgefiihrt worden.

Umsetzungsschritte

Da die Wahrnehmung von Angstraumen eine stark subjektive Angelegenheit ist, ist eine onlinebasierte
Plattform zur Befragung der Bevolkerung Gelsenkirchens zu realisieren:

> Bereitstellung einer interaktiven Karte, bspw. auf der stadtischen Homepage oder auch als Melde-
App.

» Fur einen bestimmten Zeitraum (empfohlen wird ein Monat, moglichst in einer ,,dunklen” Jahres-
zeit) kann die Bevolkerung Gelsenkirchens wahrgenommene Angstraume auf dem Stadtgebiet in
diese interaktive Karte eintragen.

» AnschlieBRend werden die Eingaben der Bevolkerung ausgewertet und priorisiert.

» Moglichst zeitnah sollten erste MalRnahmen zur Aufwertung bzw. zum Abbau von Angstraumen
ergriffen werden.

»  Zur Evaluation der ergriffenen MaBnahmen und zur moglichen Identifikation weiterer Angstraume
wird die regelmafige Wiederholung (ca. alle zwei Jahre) der Befragung empfohlen.

Konkrete MaRnahmen zur Aufwertung von Angstraumen sind:

» Ausbau und Verbesserung der Beleuchtung

» (Klnstlerische) Aufwertung der Fassaden von Unterfiihrungen und Briicken (z.B. Goldbergpark,
Eisenbahnunterfihrung Bismarckstrae, Berliner Briicke)

» Hellere und freundlichere Gestaltung von Parkh&dusern

» Beschilderungen, welche Stellen bei Beschadigungen kontaktiert werden kénnen (an Orten mit
haufig auftretendem Vandalismus)

» RegelmaRiger und konsequenter Griinschnitt, um die Einsehbarkeit von Wegen, gerade in Griin-
anlagen, zu gewahrleisten

» Verstarkte Beseitigung von Mll im 6ffentlichen Raum sowie Vermeidung von groRraumigen Mull-
ablagen (bspw. durch haufigere Kontrollen oder auch Videotberwachung)

» Verstarkte Rundgéange des Ordnungsamts bzw. der Polizei kénnen das Sicherheitsgefiihl im 6ffent-

lichen Raum steigern.
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verstarkte Toleranz abzielen.

Die beschriebenen MalRnahmen zielen auf eine Vermeidung bzw. Verringerung der Angst auslésenden Zu-
stande im &ffentlichen Raum ab. Sie kénnen jedoch nicht die Ursachen der Angste an sich beheben, dazu
sind weitergehende Analysen und MalRnahmen notwendig. So werden teilweise Rdume bei Anwesenheit
bestimmter Personengruppen, wie Jugendlichen, Drogenabhangigen, Obdachlosen oder Angehdrigen an-
derer Kulturen, als Angstraume wahrgenommen. Zum Abbau dieser Angste sind (iber den Masterplan Mo-
bilitdat hinausgehende MalRnahmen erforderlich, die auf das Aufbrechen sozialer Konstruktionen und eine

FR Nahmobilitat in den
- .. Stadten, Gemeinden und
Herkunft | Gutachter Ir\ﬂ:gllche Forde- Kreisen des Landes Nord-
& rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%)
Ff:der- 69 MaRnahmenart (?rganlsatorlsche und bau-
fiihrung liche Daueraufgabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 1.220.000,00 €
CO»-
Einspa- ca. 21 Tonnen
rung
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5.5 Strallenraumgestaltung

StraBenrdume sind Hauptbestandteile des 6ffentlichen Raumes und daher eminent fiir die Lebens-
qualitat in einer Stadt. Die Gestaltung der StraRenrdaume tragt daher entscheidend zu den Qualita-
ten einer Stadt bei, wobei die Gestaltung je nach umgebender Bebauung und Nutzung variiert: Be-
griinungselemente, Sitz- und Spielmoglichkeiten, ansprechend gestaltete Fassaden sowie geringe
Einflisse durch fahrende und ruhende Kfz sind allgemein anerkannte Qualitatsmerkmale attrakti-
ver 6ffentlicher Rdume — die sich in unterschiedlicher Intensitat auf zentralen Platzen und Haupt-
strallen, aber auch in den WohnstralRen einer Stadt wiederfinden. Aus einer hohen Aufenthaltsqua-
litat und Attraktivitat der 6ffentlichen RGume kénnen letztlich Standortvorteile fiir Handel, Gastro-
nomie, Dienstleistung und Tourismus, aber auch Wohnen entstehen.

Neben diesen Einfllissen auf 6ffentliches Leben, Wirtschaftskraft und Image einer Stadt stellen
StralRenrdume immer auch Verkehrswege dar und ermdglichen die Mobilitat von Menschen und
Gutern in der Stadt. Daher missen sie den unterschiedlichen Anspriichen, die die Verkehrsarten an
den StralRenraum stellen, gerecht werden.

Aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeit sind dabei selten alle Anspriiche erfiillbar. Stattdes-
sen ist eine Abwagung der unterschiedlichen Belange notwendig. Dabei stellt die Verkehrssicher-
heit einen sehr wichtigen Belang dar: gut einsehbare StraBenrdume ermdoglichen gute Sichtbezie-
hungen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und tragen so zur Vermeidung von Unfillen
bei. Verkehrssichere 6ffentliche (StraRen-)Raume tragen letztlich wiederum zu einer steigenden
Attraktivitat der Stadt und der Nahmobiltat (FuR- und Radverkehr) bei.

Vor diesem Hintergrund orientieren sich die MaRnahmen(-felder) dieses Handlungsfeldes an allge-
mein anerkannten Pramissen der StraRenraumgestaltung:

> Leitbild der stadtebaulichen Bemessung (nach FGSV 2009): Demnach sind innerértliche
StraBenrdume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein Verhaltnis von 30 % je Seiten-
raum und 40 % fir die befahrbaren Flachen (d.h. insbesondere die Fahrbahn) zu erzielen.
Das heiRt, dass zunachst die Anspriiche der Seitenraumverkehre (zu Full Gehende, ggf.
auch Radfahrende) sowie weitere Seitenraumaktivitaten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie,
Begriinung) zu bericksichtigen sind.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die folgenden zentralen Handlungserfordernisse in Gel-
senkirchen ermittelt:

» StraRenraumgestaltung meist stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet

» Teilweise Uberdimensioniertes Parkplatzangebot, schrankt Verkehrssicherheit und Aufent-
haltsqualitat ein

» Verbesserungswirdige Aufenthaltsqualitdten in den Zentren

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitédtswende, Mobilitét als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Lebendige Quartiere mit hohen Aufenthaltsqualitéten sind
besonders wichtige Rahmenbedingungen fiir die Malnahmenfelder im Handlungsfeld StraRen-
raumgestaltung. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

» Schaffung eines hochwertigen, feinmaschigen Alltags- und Freizeitwegenetzes flr den FulR-
und Radverkehr, welches alle relevanten Ziele in der Stadt verbindet
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» Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und barrierefreie Zugénglichkeit zu allen Mobilitats-
angeboten fir alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen

» Starkung von gesundheitsfordernden Mobilitatsformen im Alltags- und Freizeitverkehr
(z.B. Rad- und FuRverkehr)

Neustrukturierung und -verteilung von Strallenrdumen zugunsten des Umweltverbundes

» Verkehrsberuhigung und -entlastung des 6ffentlichen Raumes insbesondere in den Stadt(-
teil)zentren und den durch Wohnnutzung gepragten Quartieren

Platze und StralRen zugunsten von Aufenthalts- und Verweilqualitdten weiterentwickeln

» Klimaresilienz als Teil der Verkehrsplanung mitbertcksichtigen: z.B. Anteil an Gehélzen/
StraBenbdaumen erhdhen, klimafreundliche Gestaltung von Beeten, intelligentes Regen-
wassermanagement, Baumrigolen oder auch heller Asphalt

» Anteil an Grinflachen erhéhen

Relevante Zielindikatoren fiir das Handlungsfeld sind:

» Anteil Flachen fiir Nahmobilitdt bei Umbau- und Erneuerungsprojekten
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Integrierte Entwicklung des Stralenraums

Integrierte Netzkarte zur Ver-

El.1 deutlichung der Anspriiche an
den Raum

Zeitrahmen 2023 -2024

Anlass

Bei der Umgestaltung von StralRenziigen, bspw. bei Einrichtung eines Radfahrstreifens, ergeben sich in Gel-
senkirchen immer wieder die folgenden Fragestellungen: Welche verkehrliche Bedeutung hat der Strallen-
zug fur die einzelnen Verkehrsarten? Welche Flachenbedarfe gehen mit den Anspriichen einher? Welche
Flachenbedarfe und weiteren Anspriiche ergeben sich aus den umliegenden Nutzungen? Und letztlich, wie
sollen StralRen- und &ffentlicher Raum gestaltet werden?

Zur Beantwortung dieser Fragen liefern einschlagige Regelwerke (wie die ERA oder die RASt06) bereits
wichtige Antworten in Form von Regelmalien, allerdings lassen sich diese oftmals aufgrund begrenzter Fla-
chenverfligbarkeiten (gerade in dichtbebauten Quartieren und Zentren Gelsenkirchens) nicht einhalten
und es treten Zielkonflikte auf, die durch Abwéagung der verschiedenen Belange geldst werden missen.
Weitere Herausforderungen sind unterschiedliche Eigentlimer (Privateigentiimer, Landschaftsverbande,
Wasser- und Schifffahrtsamt etc.) oder straBenrechtliche Widmungen. Eine auf gesamtstadtischer Ebene
abgestimmte Grundlage fiir die Abwagung und Losung dieser Zielkonflikte zu entwickeln, ist Ziel dieser
Malnahme.

Umsetzungsschritte

» Zusammenstellung der Belange der Verkehrsarten je StraBenabschnitt:
Auf Basis der unten aufgefiihrten verkehrsartenspezifischen Anspriiche ist eine integrierte Netz-
karte zu erstellen. Im Ergebnis besteht eine Zusammenstellung der Anspriiche je Verkehrsart an
die einzelnen StralRenrdume, die so bei anstehenden Umbauarbeiten als Abwagungsgrundlage
herangezogen werden kann.
0 Radverkehr: Radschnellverbindungen, Radhauptverbindung und Radverbindung
0 FuBverkehr: entsprechend des FulRverkehrskonzept aus MalRnahme D1.1 MaRnahmen-

programm FulRverkehr — barrierearme, sichere und attraktive FuBwege bspw. Komfort-,

Haupt-, Neben- und Freizeitbereiche
0 OPNV: StraRenbahn, Schnellbusse, Busse (ggf. erganzend GefiRe / Stunde oder Passa-
giere/ Stunde)
0 Kfz-Verkehr: Schnell-Langsam-Netz, Lkw-Fiihrungsnetz
» Erarbeitung von Raumkategorien:
Neben den verkehrlichen Anspriichen sind auch die Nutzungsanspriiche der jeweiligen Umgebung
relevant bei der Abwagung flir die Umgestaltungen. Daher wird empfohlen die verschiedenen
Nutzungsrdume Gelsenkirchens auf gesamtstadtischer Ebene darzustellen und erste Anspriiche
und Zielstellungen (unter besonderer Berlicksichtigung des raumlichen Strukturkonzepts von
2018) fur die verschiedenen Raume zu definieren.
> Nutzung eines Abwagungsleitfadens:
Zur Abwagung der verkehrlichen und sonstigen Belange ist ein Abwagungsleitfaden auf Basis der
in der Abbildung dargestellten Elemente zu erstellen und zu nutzen.
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>

Herkunft | Gutachter Mogliche Forde- kein Férderprogramm vor-
rung handen

Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Einzel-

fiihrung malnahme

Prioritat | hoch Kostenschatzung 30.000,00 €

CO;-

Einspa- auf Ebene der Entwicklung einer integrierten Netzkarte entsteht keine Einsparungswirkung

rung

T
Anspriiche an den Raum

Der FuBverkehr hat grundsatzlich einen Anspruch von 2,50 Meter beidseitigem Fulweg innerhalb
bebauter Gebiete. In Bereichen verstarkter FuBverkehrsfrequenz oder verstarktem Anspruch von
Personengruppen mit mehr Raumbedarf (Mobilitatseingeschrankte, Kinderwagen ...) kann sich
dieser Anspruch deutlich erhéhen. Insbesondere in Zentren und im Umfeld von Einrichtungen mit
hohem Quell-/Zielbezug und ggf. verstarkter Frequenz durch Personengruppen mit erhéhtem
Platzanspruch ist dies der Fall (HauptgeschéftsstralRe: 4,5 Meter). Gleichzeitig bestehen seitens
des FulRverkehrs auch Anspriiche an die Aufenthaltsqualitdt und -funktion. So sind regelmaRige
Aufenthaltsbereiche mit Sitzgelegenheiten an Fulwegeachsen entscheidend fir deren Qualitat.
Die Anforderungen des OPNV liegen im Bereich des StraBenraums (flieRender OPNV) als auch im
Seitenraum (Bushaltestellen). Entsprechende StraRenraumbreiten und Warteflachen im Seiten-
raum sind auf OPNV-Achsen in der Planung zu beriicksichtigen. So sollten fiir einen Begegnungs-
verkehr mit Linienbussen Breiten von mind. 6,50 m im StraRenraum erreicht werden. Bei einge-
schrankten Handlungsspielrdumen ist ein Mindestmal} von 6 m vorgegeben. Bei besonderes be-
engten Verhaltnissen ist mindestens darauf zu achten, dass entsprechende Ausweichmdglichkei-
ten (z.B. wechselnde Parkstande) gegeben sein missen.

Flr den Radverkehr ist eine verkehrssichere Fiihrung nach FGSV-Richtlinien (siehe MaRnahme
Radverkehrsnetz) umzusetzen. Die Wahl der Filhrungsform sollte sich dabei insbesondere an der
Bedeutung der Strafe flr den Radverkehr orientieren. Handelt es sich um eine Radhauptverbin-
dung, ist die komfortabelste und qualitativ hochwertigste Flihrungsform zu wahlen, die sich vor
dem Hintergrund der Kernanspriiche des FuR- und OV-Verkehrs realisieren |3sst.

Den notigen, motorisierten Verkehr gilt es ausreichend zu beriicksichtigen. Dies betrifft z. B. Kur-
venradien und Fahrbahnbreiten fir Feuerwehrfahrzeuge. Die MIV-Verkehre sind prioritar Gber
das Vorbehaltsnetz (am besten tiber das Schnellnetz des MIV) abzuwickeln. Hier sind StralRen-
raumbreiten zu schaffen, die eine vertragliche Abwicklung des MIV gewahrleisten.

Weitere verkehrsbezogene Anspriiche wie Kfz- oder Fahrradparken sind nur dort zu realisieren,
wo die Anspriiche des FuB-/Rad-/OV-Verkehrs nicht beeintrichtigt werden (z.B. insb. benétigte
Breiten fiir den flieRenden OPNV und Radverkehr, Gehwegbreiten und Haltestellenfldchen) .

Die Anspriiche aus den Umfeldnutzungen (wie Gastronomie, Einzelhandel oder Wohnen) sind
ebenfalls zu berlicksichtigen. Dabei sollte gerade in den Zentren die Aufenthalts- und Repradsenta-
tionsfunktion im Vordergrund der Gestaltung des 6ffentlichen Raums und damit auch der StraRRe
stehen. Das kann beispielsweise bedeuten, die Flachen fiir den FuRverkehr und zum Verweilen in
StralRen mit einem hohen Gastronomiebesatz oder in GeschaftsstraRen zulasten der Stellplatze im

StralRenraum grolziigiger zu definieren und damit die Aufenthaltsqualitdten dort zu erhéhen.
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Empfehlungen zur Abwagung

> Wihrend die Mindestbreiten des FuRverkehrs und des OV — hier sind im Zweifel, falls méglich, Li-
nienanpassungen mit in die Abwadgung einzubeziehen — eingehalten werden sollten, sind durch
die verschiedenen Fihrungsformen im Radverkehr und den verschiedenen Gestaltungsmaoglich-
keiten im motorisierten Individualverkehr Abwagungsprozesse in der Stralenraumgestaltung zwi-
schen MIV/Rad notig. Die Priorisierung der Verkehrsmittel sollte daher anhand der in Handlungs-
feld Radverkehr und Kfz-Verkehr & Wirtschaftsverkehr aufgestellten Netzkonzeptionen erfolgen.
Die nachfolgende Tabelle zeigt eine mogliche Abwagung dieser Anspriiche.

Tabelle 15: Eigenschaften verschiedener Radinfrastrukturen in unterschiedlichen StraBenrdaumen

Weiteres StraRennetz

Gesamtstadtische Verbindungs- Sonstige Verbindungsstra-

strallen

Ben

Radschnellverbindungen

f =
(]
b0
f=
=]
©
=
Ko
—
Q
>
=
Q.
=]
©
=
©
]
o

Radrouten

» StraBenraumbreiten, die

die bestehenden MIV-
Verkehrsmengen vertrag-
lich abwickeln kdnnen
Realisierung Standard
Radschnellverbindung;
falls keine adaquate Fiih-
rungsform moglich: hoch-
wertige Alternativroute
mit direkter Routenfih-
rung

» StraBenraum, der die be-

stehenden MIV-
Verkehrsmengen vertrag-
lich abwickeln kann
Prifung der Integration
des Radverkehrs mit aus-
reichender Fihrungsform;
falls keine adaquate Fiih-
rungsform maoglich: alter-
native Routenfiihrung im
Radverkehr

Flihrungsform des M1V,
welche die bestehenden
Verkehrsmengen vertrag-
lich abwickeln kann
Prifung der Integration
des Radverkehrs mit aus-
reichender Fihrungsform;
falls keine adaquate Fiih-
rungsform maoglich alter-
native Routenfiihrung im
Radverkehr

Realisierung Standard
Radschnellverbindung
Falls n6tig: Einschran-
kung des Kfz-Verkehrs
durch Reduzierung
der Kfz-Fahrbahnbrei-
ten auf mogliches Mi-
nimum gem. RASt
oder verkehrsord-
nende MaRRnahmen
(Tempo 30 etc.)

Herstellung von erfor-
derlichen Mindest-
breiten fur Kfz und
Rad (Fuihrungsform
einer Radhauptroute)
Falls nicht realisier-
bar: Abwagung unter
Einbeziehung der
Moglichkeit von ver-
kehrsordnende MaR-
nahmen oder mogli-
chen Alternativrou-
ten.

Erhaltung der Funk-
tion der StralRe als
VerbindungsstraRe
(vertragliche Abwick-
lung der Verkehrs-
mengen)

Prufung der Integra-
tion des Radverkehrs
mit ausreichender
FUhrungsform, ggf. al-
ternative Routenfiih-
rung im Radverkehr

FahrradstraRen (siehe
Steckbrief C 1.5 Fahr-
radstralRen)

Fahrradstraen (siehe
Steckbrief C 1.5 Fahr-
radstralRen)

ggf. Mischverkehrsfiih-
rung mit Fahrradpikto-
grammkette bei gerin-
gem Konfliktpotenzial

Mischverkehrsfiihrung
mit Fahrradpiktogramm-
kette
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Integrierte Entwicklung des Stralenraums

E1.2 |Umgestaltung mehrstreifiger

HauptverkehrsstraBen _
Zeitrahmen 2025 -2035

Anlass

Im Gelsenkirchener Strallennetz befinden sich einige StraRen die mehrspurig ausgebaut sind. Diese bieten
zwar flr den Pkw- und Wirtschaftsverkehr einen hohen Fahrtkomfort und gewahrleisten eine gute Erreich-
barkeit, stellen aber andererseits hdufig Barrieren fiir den FuRR- und Radverkehr dar, schmalern durch ihre
stark auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichteten Gestaltung die Aufenthaltsqualitat und tragen als
versiegelte Flachen zur Aufheizung des unmittelbaren Umfelds bei.

Vor dem Hintergrund der Férderung des Umweltverbunds und der Klimaanpassung sind daher mehrspu-
rige StraRenzlige auf Umgestaltungspotentiale zu untersuchen und dahingehend umzugestalten. Dabei
sind die Belange der einzelnen Verkehrstrager miteinander abzuwagen. So kann eine Reduzierung von
Fahrstreifen ggf. auch Einfluss auf Umlaufzeiten und Betriebsabldufe im OPNV haben.

Umsetzungsschritte

Die in nachfolgender Abbildung dargestellten mehrstreifigen Strallenziige sind vor dem Hintergrund der
Kfz-Belastung und der Bedeutung im Kfz-Perspektivnetz iberdimensioniert. Diese StraRen und mogliche
Parallelachsen sollten hinsichtlich ihrer Funktion fiir das Netz geprift werden. Unterausgelastete StralRen
weisen auf ein Umgestaltungspotenzial entweder an der Stralle oder im Umfeld der StraRe hin und eroff-
nen somit Potenziale Nahmobilitats-, Aufenthalts- oder OPNV-Qualitidten zu gewinnen ohne den flieRen-
den Verkehr deutlich einzuschrdanken. Zunachst sollten die identifizierten Abschnitte in einem Netzzusam-
menhang analysiert werden. Dabei soll auch geklart werden, welche Bedeutung der StralRenabschnitts fiir
andere Verkehrsarten hat: bestehen bspw. Notwendigkeiten den Radverkehr oder den Busverkehr durch
Radfahrstreifen oder Busspuren zu starken? (siehe auch 1.1 Integrierte Netzkarte) Auch die Anspriiche aus
der Umgebung sind miteinzubeziehen: Bestehen bspw. Moglichkeiten vermehrt Rdume fiir die AulRengast-
ronomie, Radabstellanlagen oder Aufenthaltsbereiche bereitzustellen? Sind keine gesteigerten verkehrli-
chen oder nutzungsbezogenen Anspriiche vorhanden, sollten die Entsiegelungs- und BegriinungsmafRnah-
men zur Verbesserung des Mikroklimas und Verbesserung der Abflusswerte durchgefiihrt werden.

Hinweis zur Methodik und Auswahl der zu untersuchenden mehrstreifigen Straflen:

Kfz Spitzen- OPNV- Fahrspur je  Mindest- Fiihrung Radverkehr (SV

stunde Nutzung Richtung breite nicht beriicksichtigt) Fithrung OPNV
<400 keine HauptverkehrsstralRe

400 - 800 Kfz ohne OPNV 1 >=6,50m Radfahrstreifen, Radweg _

400 - 800 Kfz Linienbus 1 >=6,50m  Radfahrstreifen, Radweg Mischverkehr (MV)
400 - 800 Kfz StraBenbahn 1 >=6,50m  Radfahrstreifen, Radweg MV, eigenstindig
800 -1.600 Kfz  ohne OPNV 1 >=6,50m  Radfahrstreifen, Radweg i

800 - 1.600 Kfz  Linienbus 1bis2 >=6,50m  Radfahrstreifen, Radweg Mischverkehr (MV)
800 -1.600 Kfz  StraBenbahn 1bis2 >=6,50m  Radfahrstreifen, Radweg eigenstandig

> 1.600 Kfz ohne OPNV 2 >=13,00m Radfahrstreifen, Radweg .

> 1.600 Kfz Linienbus 2 >=13,00m Radfahrstreifen, Radweg MV, eigenstindig
> 1.600 Kfz StraRenbahn 2 >=13,00m Radfahrstreifen, Radweg eigenstandig
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GemaR der RASt sind mehrstreifige Strallen flir den MIV-Verkehr ab einer Verkehrsstarke von ca. 1.600
Kfz/h sinnvoll, daher wurden die mehrstreifigen StraRen Gelsenkirchens auf ihre Kfz-Verkehrsstarken un-
tersucht: Unterschreiten die StraBen diesen Wert wurden sie als potentiell Gberdimensioniert (auf Basis
der aktuellen Belastungen) klassifiziert. Zu beriicksichtigen ist hierbei, dass dies hinsichtlich der Netzper-
spektive eine Status Quo — Darstellung ist. So kdnnen auch derzeit unterausgelastete Strallen zukiinftig
starker belastet werden in dem andere StraRenrdume reduziert werden (z.B. Buerscher Ring statt De-La
Chevallerie Stralie)
Nach Abgleich der potentiell Gberdimensionierten StralRen mit ihrer Funktion im Kfz-Perspektivnetz wur-
den die folgenden Kategorisierungen vorgenommen:

» Stark unterausgelastete StralRe

» Unterausgelastete StraRe

» Leicht unterausgelastete StralRe

» Ausgelastete StralRe

» Sehr ausgelastete StraRe
Aus dieser Methodik ergeben sich verschiedene Strallenrdume, die zurlickgebaut oder in deren Umfeld
StralRen mit dhnlichen Quell-/Zielbeziehungen zuriickgebaut werden kénnen bzw. fur andere Verkehrsmit-
tel attraktiviert werden kénnen.

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
- " 80%), FR Nahmobilitat in
Herkunft | Gutachter ?:I;gllche Forde- den Stadten, Gemeinden
g und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
Ff:der- 69 MaRnahmenart bauliche Einzelmalnah-
flihrung men
Prioritat | hoch Kostenschatzung 16.500.000,00 €
CO;-
Einspa- ca. 513 Tonnen
rung
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Abbildung 23: Derzeitige Auslastung mehrstreifiger Strafien

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022
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Tabelle 16: Auf Umgestaltungspotenzial zu prifende mehrstreifige StralRen

Strale ‘ Von Nach

Nordring Ostring Vinckestrale
Feldhauser/Dorstener Str. BilsestraRe Nordring
Ostring/MarlerstraRe Stadtgrenze Westerholter StralRe
GewerkenstraRe Schalker Markt Grothusstralie
Hans-Bockler-Allee Wilhelminenstralle Feldmarkstralle
Husemannstralle Rotthauser Stral3e Hiberniastralle
Hiberniastralle Rotthauser Stralle Husemannstrale

WildenbruchstraRe

HohenzollernstraRe

WickingstraRe

FlorastraRe

Hiller StralRe

Plauener StraRe

straRe/Karntener Ring

Willy-Brandt-Allee Adenauerallee Emscherstrale
Emil-Zimmermann-Allee HeistralRe Cranger Str.
SchmalhorststraRe Stadtgrenze DeusenstraRe
Horster StraRe/Wiesmann- Stadtgrenze Turfstralle
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Integrierte Entwicklung des Stralenraums

Aufwertung und integrierte Um-

gestaltung von Hauptverkehrs-
straflen

Zeitrahmen 2025 -2035

Anlass

Aktuell sind die Haupt- und Stadtteilstrallen in Gelsenkirchen stark auf die Bedirfnisse des Kfz-Verkehrs
ausgerichtet, dies spiegelt sich insbesondere in groRzligigen Fahrbahnbreiten und zahlreichen Parkmog-
lichkeiten im Seitenraum wider. Fiir die weiteren Verkehrsteilnehmenden verbleibt nur wenig Raum (insb.
zu schmale FuB- und Radwege) und zuséatzlich entwickeln die Strallenzlige eine Barrierewirkung in den
Stadtteilen. Die Wohnumfeldqualitat vieler StraRenraume ist gering (geringe Aufenthaltsqualitaten, teil-
weise Emissionsbelastungen). Daher sollen insbesondere Hauptverkehrsachsen identifiziert werden, die a)
einen hohen Handlungsbedarf haben und b) auch ein Umgestaltungspotenzial bieten.

Umsetzungsschritte

Im Rahmen des Masterplans kdnnen anhand von Strallenquerschnitten Umgestaltungsmoglichkeiten auf-
gezeigt werden. Folgende StralRen zur Ausarbeitung von Umgestaltungsoptionen werden vorgeschlagen:
» Buer: De-La-Chevallerie-StralRe,

» Altstadt: HusemannstraRe, Florastrale / Kennedyplatz, Ringstrale
»  Kurt-Schumacher-StralRe (Sud)
»  Kurt-Schumacher-StraRRe (Schalke-Nord)
» Ortsdurchfahrt Erle
» Ortsdurchfahrt Resse
FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
- . 80%), FR Nahmobilitat in
Herkunft J| Gutachter x:gllche Forde- den Stadten, Gemeinden
g und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
Feder- .
.. 69 MaRnahmenart bauliche Daueraufgabe
fiihrung
Prioritat | hoch Kostenschatzung 8.250.000,00 €
CO,-
Einspa- ca. 478 Tonnen
rung
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Integrierte Entwicklung des Stralenraums

E1.4 | MaBBnahmenprogramm

Stadtteileinfahrten

Zeitrahmen 2024 - 2035

Anlass
Orts- bzw. Stadtteileinfahrten tragen tiber ihre Gestaltung maR-  Abbildung 24: Geschwindigkeitsre-
geblich dazu bei, wie sich Verkehrsteilnehmende innerorts ver- duzierender Fahrbahnteiler in HeBler

halten. Wichtig ist daher bereits an der Einfahrt in ein innerortli-

ches Gebiet durch bauliche und gestalterische MaRnahmen dem

Verkehrsteilnehmenden entsprechende Signale zu senden. Dies

gilt insbesondere dann, wenn es sich um Strecken des Langsam-

Netzes handelt. In Gelsenkirchen finden sich bereits an einigen

Stellen solche baulichen MaBnahmen, insbesondere Fahrbahn-

verengungen aber auch Fahrbahnteiler, so z.B. an mehreren Zu-

gangsstralRen in Hel3ler. Oftmals befinden sich diese jedoch erst

vor den Kerngebieten der Stadtteile und nicht bereits in den Ein-

gangsbereichen. An vielen Hauptverkehrsachsen suggerieren die

breiten StraBenrdaume an den Ortseingdngen und meist auch in

den Durchfahrten, dass hohe Geschwindigkeiten gefahren kon-

nen. Hier sind insbesondere die perspektivischen StralRen des Langsam-Netzes an den Eingdngen umzuge-
stalten. Dies betrifft z.B. die Stadtteildurchfahrten in Hel3ler, Hassel, Erle, Buer oder in der Altstadt.

Um die Akzeptanz und den Wiederkennungswert zu erhéhen, bietet es sich an, eine Gestaltung mit hohem
Wiedererkennungswert zu wahlen. Sinnvoll ist hierbei ein einheitliches Design zu wahlen. Dies kdnnten
beispielsweise bestimmte Baume und/oder Pflanzen oder auch Markierung/Schilder/Stelen mit ortstypi-
schen grafischen Elementen sein. Ortsstiftende und ortsteiltypische Elemente individualisieren den Stadt-
teil. Fir Gelsenkirchen kénnten dies Themen sein wie Stahl und Kohle (Industrie), FuRball, Wasser, Archi-
tektur.

Umsetzungsschritte

Zu empfehlen ist hier ein MaRnahmenprogramm mit dem Ziel, jedes Jahr mehrere Stadtteileinfahrten
nach einer vorher aufgestellten Prioritatenliste umzubauen. Die Prioritatenliste sollte sich insbesondere an
Verkehrssicherheitsaspekten orientieren. Hier zu nennen sind Unfallzahlen und Geschwindigkeitsiibertre-
tungen als Indikatoren. Um die Akzeptanz und ein einheitliches Design zu testen, kann die MaRnahmen
zunachst in einem Ortsteil als Pilotprojekt mit breit angelegtem Beteiligungsprozess getestet und dann - je
nach Erfahrungen - auf die anderen Ortsteile ausgeweitet werden.

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)

Gutachterbiiro, Arbeitskreis, Be- Mogliche Forde-

Herkunft .
standsanalyse, Zielsystem rung
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Ff:der- 69 MaRnahmenart Bauliche EinzelmaRnah-
fiihrung men

Prioritdt | mittel Kostenschatzung 3.000.000,00 €

CO,-

Einspa- ca. 2 Tonnen

rung
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Integrierte Entwicklung des Stralenraums

E1.5 Aufwertung von WohnstraRen

Zeitrahmen 2024 - 2035

Anlass

Die Gestaltung von WohnstralRen beeinflusst das Mobilitdtsverhalten und insbesondere die Verkehrsmit-
telwahl der Bewohnerschaft. Zumeist steht das eigene Kfz vor der Haustir und kann haufig — aufgrund ei-

ner autoorientierten StraRenraumgestaltung — direkt und ohne gréRere Umwege zum Zielort genutzt wer-
den. Demgegentber sind die Bedingungen fiir den Ful- und Radverkehr haufig deutlich unginstiger (ins-
besondere schmale Wegeinfrastruktur, unattraktive oder fehlende Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader).
Eine nahmobilitatsfreundliche Gestaltung von Wohnquartieren verbessert die Bedingungen des Ful’- und
Radverkehrs und verbessert die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit von WohnstraRen, insbesondere auch
flr Kinderspiel.

Umsetzungsschritte

Empfehlungen fiir neue WohnstraBe

Bei Neubaugebieten ist fir Wohnstrallen ein verkehrsberuhigter und nahmobilitatsfreundlicher Ausbau
obligatorisch. In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fiir verkehrsberuhigte Bereiche (Mischprinzip),
teils auch fiir Tempo-30-Zonen, sinnvoll. Hierbei sind Spielbereiche fiir Kinder sowie Sitzgelegenheiten und
eine Begriinung zu integrieren. Je nach GroBe des Wohnquartiers ist auf eine moglichst direkte und attrak-
tive Wegefiihrung fiir den FuB- und Radverkehr sowie eine gute ErschlieRung mit dem OPNV zu achten.
Eigenstandige Flihrungen des FuB- und Radverkehrs bieten dabei aufgrund relativ geringer Raumanspri-
che besonderes Potenzial im Sinne des Paradigmas der ,,Stadt der kurzen Wege”, aber auch in Hinblick auf
Verkehrssicherheit und Nahmobilitatsforderung. Grundsatzlich sind bei der Gestaltung von Wohnquartie-
ren Ansatze des autoreduzierten Wohnens zu bevorzugen (siehe H7 Mobilitdtsmanagement in Quartie-

ren):

Quartiersgaragen zur Blindelung von Parkraum und Kfz-Verkehren,

Autofreie 6ffentliche Rdume, die durch Quartiersgaragen ermoglicht werden,
Mobilitatsberatungen, insbesondere um Neublirger anzusprechen,
Carsharing-Angebote konnen den Kfz-Besitz reduzieren,

YV V VYV

Verkehrsfiihrungen, die das Fahren mit geringer Geschwindigkeit unterstiitzten

» Komfortable und sichere Fahrradabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen und privaten Raum.
Empfehlungen fiir bestehende Wohnstraflen
Flr bestehende Wohnstral3en ist ein nahezu vollstandiger Umbau aufgrund der hohen Investitionskosten
schwierig umzusetzen und fir einige Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewachsenen Erscheinungs-
bild auch nicht immer wiinschenswert. Es bieten sich punktuelle MalRnahmen wie Versatze, Einengungen,
Gehwegnasen etc. an.
Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung verkehrsberuhigter Bereiche ist auf Basis eines flexibel an die
jeweiligen Rahmenbedingungen angepassten Instrumentariums zu empfehlen. Beispiele sind das Prinzip
der ,Begegnungszonen” sowie das ,Freiburger Modell“ (https://www.freiburg.de/pb/,Lde/231709.htm ).

Diese Gestaltungsformen sind zwar nach der VwV-StVO nicht die Regel und noch Ausnahmefille, gewin-

nen aber sowohl im Aus- als auch Inland an Bedeutung. Gleichzeitig ist in Quartieren auch die Einrichtung
von groBeren zusammenhdngenden Bereichen unter dem Aspekt des Larmschutzes iber Ruhige Gebiete
nachzudenken. Ausgehenden von den Anséatzen der ,,Superblocks” in Barcelona werden auch in
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Deutschland Stadte aktiv, Quartiere zu identifizieren, die sich eignen, den Verkehr aus den WohnstralRen
weitestgehend herauszunehmen, um attraktiv, ruhige und Quartiere zu entwickeln.

Fiir Gelsenkirchen ist die Entwicklung eines Gestaltungsleitfaden fiir die nachtragliche Verkehrsberuhigung
in bestehenden WohnstraRen zu empfehlen, der flexible Instrumente beinhaltet. Wie in Freiburg und an-
deren Stadten ist es sinnvoll, die Anlieger zur Mitwirkung im Planungsprozess zu motivieren und ihnen
Moglichkeiten zur Handlungsinitiative zu geben. Dies fordert die Akzeptanz der MaRRnahmen.

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
Mégliche Férde- 80%), FR Nahmobilitat in
Herkunft J Gutachterbiro, Arbeitskreis den Stadten, Gemeinden
rung .
und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
Ffder- 69 MaRnahmenart Bauliche EinzelmaRnah-
fiihrung men
Prioritat | hoch Kostenschatzung 2.400.000,00 €
CO,-
Einspa- ca. 7 Tonnen
rung
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Integrierte und verkehrssichere Gestaltung von Knotenpunkten

Integrierte Umgestaltung von

E2.1 Knotenpunkten an Hauptver-

kehrsstraflen
Zeitrahmen 2026 — 2035

Anlass

Im StralRennetz von Gelsenkirchen kommt es teilweise (vor allem in den Berufsverkehrsspitzen) zu Leis-
tungsfahigkeitsdefiziten, von denen auch der Linienbusverkehr betroffen ist. Es sollten MaRnahmen erwo-
gen werden, den Verkehrsfluss zu erhdhen — insbesondere auch zur Beschleunigung des OPNV. Allerdings
sind diese MalRnahmen stets mit den Anspriichen des Ful3- und Radverkehrs (z. B. Querungsbedarfe, Be-
darf moglichst direkter Abbiegevorgdnge) abzuwagen.

Umsetzungsschritte

Zur integrierten Gestaltung von Knotenpunkten an Hauptverkehrsstralen unter Beriicksichtigung der in
untenstehender Tabelle dargestellten Grundsatze der Knotenpunktgestaltung sind die folgenden Schritte
durchzufiihren:

» Identifizierung und sukzessiver Umbau von Knotenpunkten zur Umsetzung des Schnell-Langsam-
Netzes, Radverkehrsnetzes, der Busbeschleunigung und der Erhéhung der Qualitdten fir den FuRk-
verkehr und die Barrierefreiheit.

» ldentifizierung von auf den Kfz-Verkehr ausgerichteten und mit Verkehrssicherheitsdefiziten be-
hafteten Knotenpunkten im Stadtgebiet. Im Rahmen der Bestandsanalyse des Masterplans sind
insbesondere an folgenden Knotenpunkten Handlungsbedarfe identifiziert worden.

0 Knotenpunkte in der Altstadt (z.B. entlang der FlorastraRe (z.B. LuitpoldstraRRe), entlang
der Husemannstralle)

0 Knotenpunkte an den lberortlichen Hauptverkehrsachsen (z.B. entlang der Kurt-Schuma-
cher-Str.; Schmalhorsterstr. (z.B. An der Rennbahn)

0 Knotenpunkte in Buer (z.B. entlang der De-La Chevalliere Str.)

0 Ortsdurchfahrten (z.B. Resse)

» Prufung von Um- bzw. Riickbaumadglichkeiten (insb. hinsichtlich einer starkeren Berlcksichtigung
des Umweltverbunds und den Pramissen der integrierten Knotenpunktgestaltung (siehe nachfol-
gend).

» In Tabelle 18 sind mogliche Formen der Gestaltung von Knotenpunkten dargestellt. Unterschieden
wird zwischen signalisierten Knotenpunkten, nicht signalisierten Knotenpunkten und Kreisverkeh-
ren. Je nach Verkehrssituation bieten sich verschiedene Knotenpunkte an. So kénnen Kreisver-
kehre, gegeniiber LSA-geregelten Knotenpunkten zu einem stetigeren Verkehrsfluss beitragen —
auch fiir den OPNV und die nicht-motorisierten Verkehre. Ubersichtlichkeit und Verkehrssicher-
heit sind aufgrund der weniger kreuzenden Verkehrsstréme oftmals héher und in vielen Fallen
gegeniber LSA-geregelten Knotenpunkten stadtebaulich besser zu integrieren. Knotenpunkte ge-
wahrleisten hingegen z.B. hohe Geschwindigkeiten auf dem Hauptstrom. Auch Minikreisverkehre
sind eine Option. Sie sollten mit einer Gberfahrbaren Kreisinsel ausgestattet werden. Kreis- und
Minikreisverkehre sind innerhalb bebauter Gebiete mit Uberquerungsméglichkeiten fiir den FuR-
verkehr (FGU mit Bodenindikatoren) auszugestalten (vgl. RASt 06).

» Sukzessive, Umsetzung von Um- bzw. RiickbaumaBnahmen an identifizierten Knotenpunkten.
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Herkunft J| Gutachter

Mogliche Forde-
rung

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%),

FR Klimaschutzprojekte
(BMU; bis zu 80%), FR in-
novative Projekte zur Ver-
besserung des Radverkehrs
(BMVI; bis zu 100%)

Feder-

flihrung 69

MaRnahmenart

Bauliche Daueraufgabe

Prioritdt J hoch

Kostenschatzung

10.000.000,00 €

CO,-
Einspa- ca. 103 Tonnen
rung

Planersocietat




Masterplan Mobilitat Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf Seite 179 von 252

Pramissen der Knotenpunktgestaltung

» Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit: gemaR VwV-StVO ist die Verkehrssicherheit bei der Ge-
staltung von Knotenpunkten héher zu bewerten als die Flissigkeit des Verkehrs.

» Starkung der Sichtbeziehungen: zwischen den verschiedenen Verkehrsarten zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit. Dazu gilt es insbesondere die Sichtachsen von Bebauung, Begriinung, Werbemit-
teln und ruhendem Verkehr freizuhalten.

» Klare Kommunikation: Bevorrechtigungen sowie Einordnungs- und Abbiegemaoglichkeiten miissen
durch entsprechende Beschilderungen und/oder Fahrbahnmarkierungen klar erkennbar sein. Dabei
ist aus Sicht des FulRverkehrs die sichere und barrierefreie Querbarkeit aller Knotenarme zu ge-
wahrleisten.

» Direkte Wegefiihrung: fir den Radverkehr bspw. durch direkte Linksabbiegespuren, fur den FuRB-
verkehr bspw. durch das Ermoglichen der Querung von mehrspurigen Straf3en in einem Zug oder
auch Diagonalquerungen.

» Barrierefreie Gestaltung: durch taktile Leitelemente und niveaugleiche Querungen (siehe D2.1 Aus-
bau / Umbau / Modernisierung von Querungsmaoglichkeiten)

» Sichere Aufstell- und Schutzrdume: ausreichend dimensionierte Bereiche fiir den Radverkehr (zu-
nehmend Lastenrader, Anhanger zu erwarten) und FuBverkehr (Kinderwagen, Rollatoren)

Anspriiche der Verkehrsarten

» Fur den Kfz-Verkehr ist insbesondere eine optimierte Verkehrsabwicklung entlang des Schnellnet-
zes wichtig, um diese leistungsfahig zu gestalten und so zu prioritaren Verkehrsachsen zu entwi-
ckeln bzw. zu erhalten.

» Fur den Radverkehr ist eine qualitativ hochwertige und sichere Querung der Knotenpunkte erfor-
derlich. Eine separate Signalisierung des Radverkehrs an LSA-Knotenpunkten sollte Standard sein.
Eine nachfrageabhdngige Griinfreigabe kann den Verkehrsablauf im Radverkehr zusatzlich verbes-
sern. Entlang der wichtigsten Achsen (Radschnellverbindungen > Radhauptverbindungen > Radver-
bindungen) ist der Radverkehr zu priorisieren (siehe dazu nachfolgende Abbildung: Moglichkeiten
der fahrradfreundlichen Gestaltung von Kreuzungsbereiche und Knotenpunkte).

» Fur den FuBverkehr sind vor allem sichere und ziigige Querungsmaoglichkeiten wichtig. Dabei gilt es,
Mehrfachfurten mit getrennten Signalzeiten zu vermeiden, da sie zusatzliche Wartezeit bedeuten.
Auch sollten Freigabezeiten hinreichend lang fir eine vollstandige Querung der StraRe sein.

> Fiir den OPNV ist eine zligige Abwicklung am Knotenpunkt zu erforderlich. So kann dieser an wichti-

gen OV-Achsen bspw. mit LSA-Bevorrechtigungen oder Umwelt-/Busspuren beschleunigt werden.
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Tabelle 17: Mdogliche Bausteine integrierter Knotenpunktgestaltung

Signalisierte Knotenpunkte

Direkte Radverkehrsfihrung, se-
parate Signalisierung

Fahrradschleuse

Indirektes Linksabbiegen

Vorgezogene Haltelinie, direktes
Linksabbiegen

Kreisverkehre

Seitenraumfihrung Radverkehr,
ohne Vorrang an Knotenarmen

Aufstellflache fur Radverkehr

Rund-um-Griin flr zu FuB Ge-
hende

Seitenraumfihrung Radverkehr,
Vorrang FuR- und Radverkehr an
Knotenarmen

Querungshilfe an Knotenarmen

Haltegriff fiir Radfahrende

Mischverkehrsfiihrung Radver-
kehr, FGU an Knotenarm

Nicht signalisierte Knotenpunkte

Fotos: Planersocietat

Planersocietit




Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen - Endberichtsentwurf Seite 181 von 252

Integrierte und verkehrssichere Gestaltung von Knotenpunkten

E2.2 |Umgestaltung von Knotenpunk-
ten in Wohnquartieren

Zeitrahmen 2024 - 2035

Anlass

Wohnstrallen sind fiir einen GroRteil der Bevolkerung die Anbindung an das StraRennetz und wichtige
Wegeachsen fir die lokale Mobilitat. Insbesondere das Potenzial im FuR- und Radverkehr ist stark von die-
sen Anbindungen abhangig; sie miissen komfortabel und sicher sein. Querungsstellen und Knotenpunkte
stellen hierbei ein haufiges Hindernis flr die Fortbewegung dar. Eine angemessene Gestaltung ist von gro-
Rer Bedeutung. In neueren Quartieren Gelsenkirchens wird vielfach bereits eine entsprechende Gestal-
tung berlicksichtigt, insbesondere in Bestandsquartieren besteht jedoch Handlungsbedarf.

Umsetzungsschritte

GroRraumige Umgestaltungen sind in Bestandsquartieren nur selten moglich. Haufig limitieren enge Stra-
RBenrdume zudem den Handlungsspielraum in der Knotenpunktgestaltung. Folgende Gestaltungsempfeh-
lungen sollen jedoch auch bei beengten Knotenpunkten Anwendung finden:

» Der barrierefreie Ausbau durch regelmaRige Gehwegabsenkungen ist zu gewdhrleisten.

» Herstellung von Sichtbeziehungen zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern. Zu diesem
Zweck ist Parken im Knotenpunktumfeld und hoher Bewuchs sowie héheres Mobiliar zu vermei-
den. Dabei sind auch die erhdhten Anforderungen von Kindern zu beriicksichtigen.

» Farbliche Gestaltung oder Aufpflasterungen (zu prifen, da in Gelsenkirchen aktuell nicht einge-
setzt) an Querungsstellen fiir den Fuverkehr (bspw. im Umfeld von Schulen, aber auch an Ein-
miindungen straBenunabhangiger Wege) konnen die Aufmerksamkeit férdern, die Kfz-Geschwin-
digkeit reduzieren und so Konflikte vermindern. Dabei ist eine Einzelfallpriifung notwendig, um zu
verhindern, dass zu FuBR Gehende sich grundsatzlich bevorrechtigt fihlen.

» Kfz- und Radverkehr sind moglichst stringent zu flihren. Auf Fihrungswechsel im Knotenpunkt-
umfeld sollte verzichtet werden, da so das Konfliktpotenzial erhéht wird.

> Die Einrichtung von Fahrradstraen mit Anlieger oder Kfz frei in bebauten Gebieten bevorrechtigt
den Radverkehr. Entsprechend ist diesen Achsen auch an Knotenpunkten Vorfahrt zu gewahren.
Ab der Kategorie Radhauptverbindung ist auch eine Fiihrung im Mischverkehr moglich, dann
sollte die entsprechende StralRe jedoch an Knotenpunkten bevorrechtigt sein.

» Eigenstandige FulR- und Radwege (bspw. in Form kleiner Gassen) haben aufgrund ihrer oftmals
sicheren und direkten Verbindung ein erhebliches Potenzial fiir die Nahmobilitat. Vor diesem Hin-
tergrund sind auch deren Knotenpunkte bzw. Einmiindungsbereiche sicher und komfortabel zu
gestalten. Insbesondere die Sichtbarkeit ist oftmals nur eingeschrankt gewahrleistet.

Die integrierte Umgestaltung von Knotenpunkten in Bestandsquartieren sollte im Rahmen der Umsetzung
von Quartierskonzepten (siehe E3.2 Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten) und bei der Umsetzung von

Radverkehrsachsen (siehe C1.1 Entwicklung eines gesamtstddtischen Radverkehrsnetzes) erfolgen. Hierbei

sind Abstimmungen mit weiteren stadtischen Dienststellen ggf. notwendig, wie Griinschnitt durch Gelsen-

dienste).
FR kommunaler StraRen-
Mogliche Forde- baus (VM NRW; bis zu
Herkunft | Gutachter rung 80%), FR Nahmobilitat in

den Stadten, Gemeinden
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und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%),

FR Klimaschutzprojekte
(BMU; bis zu 80%), FR in-
novative Projekte zur Ver-
besserung des Radverkehrs
(BMVI; bis zu 100%)

F.(::der- 69 MaRnahmenart Bauliche Daueraufgabe
fiihrung

Prioritat | mittel Kostenschatzung 3.000.000,00 €

CO,-

Einspa- ca. 4 Tonnen

rung
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Integrierte Entwicklung zentraler Riume und Quartiere

Verkehrliche Konzeptionierung fiir

E3.1 attraktive und lebenswerte Zen-

tren Zeitrahmen 2024 - 2025

Anlass

Die Altstadt Gelsenkirchens bietet in einigen Bereichen bereits eine hohe Aufenthaltsqualitat und zahlrei-
che Verweilmdglichkeiten. Gerade in den Nebenstrallen der City und Buer schmalern der hohe Parkdruck
und die damit zusammenhadngenden Konflikte zwischen dem ruhenden Kfz-Verkehr und dem FuBverkehr
die dortigen Qualitaten. Als Aushangeschild, zentraler Treffpunkt und Einkaufsschwerpunkte stellen die
beiden Zentren eine herausragende Rolle im Stadtgeflige Gelsenkirchens dar und sind daher prioritar auf-
zuwerten. Eine Aufwertung der City und des Zentrums von Buer ist in den kommenden Jahren im Rahmen
der Stadterneuerung angestrebt. Die MaRnahmen der Stadterneuerung in der City sind abgeschlossen und
konzentrieren sich zukinftig auf den Bereich City Ost.

Vor diesem Hintergrund hat die Initiative ,Die Innenstadt attraktiver machen” einen Biirgerantrag einge-
reicht, der im Rahmen eines Facharbeitskreises des Masterplanprozesses vorgestellt und diskutiert wurde.
Mit dem Konzept soll mehr verbunden sein als eine autoarme Innenstadt. Die Erreichbarkeit muss gewahr-
leistet werden, Aufenthaltsqualitdt und Qualifizierung der vorhandenen Flachen fir die Nahmobilitat sol-
len verkehrliche Pramissen sein. Grundsatzlich ist der Prozess unter breiter Beteiligung verschiedener Ak-
teursgruppen und der Offentlichkeit zu erarbeiten und zu kommunizieren.

Im Rahmen des Gesamtprozesses ist ein Innenstadtverkehrskonzept zu erarbeiten im Zusammenspiel mit
stadtplanerischen Konzepten zur Gesamtaufwertung. Bei einer erfolgreichen Umsetzung ist zu prifen, ob
dieses Vorgehen auch auf das Zentrum Buer anzuwenden ist unter Berlicksichtigung der im IEK Buer vor-
geschlagenen MaRnahmen. Hierbei ist auch die Studie zur Umfahrung Buer tGber Vom-Stein-Stralle — Ost-
ring — Nordring als Voraussetzung fiir den im IEK Zentrum Buer vorgeschlagenen Riickbau oder Umbau der
De-la-Chevallerie-Stralle mit Rathausplatz und Vorplatz Postamt Buer zu nennen.

Umsetzungsschritte

Erarbeitung eines Innenstadtverkehrskonzepts (Altstadt) im Zusammenspiel mit stadtplanerischen Konzep-
ten zur Gesamtaufwertung
» Gewinnung von Akteuren fiir eine Begleitung des Prozesses
» Erarbeitung des Konzepts unter Berlicksichtigung von Parkmoglichkeiten fur Kfz & Rad, Ladezo-
nen, Belieferungszeitraume, Ladeinfrastruktur Kfz & Rad, Aufenthaltsqualitat, Begriinung, Spiel-
und Aktivitatsraume, Gastronomie, Ausstellflachen, ggf. Kfz-Einfahrtbeschrankungen, Belange von
Feuerwehr, Polizei und anderen Stellen usw.
» Evaluation anhand von Befragungen und Zdhlungen (Passanten, Unternehmen & Parkraum)
» Nach der Evaluation prifen, ob dhnliche Konzepte fiir Buer und die Nebenzentren sinnvoll sind

FR Nahmobilitat in den
Stadten, Gemeinden und

Herkunft | Biirgerdialog Mogliche Forde- Kreisen des Landes Nord-
rung rhein-Westfalen (VM NRW;
bis zu 90%), FR Vernetzte
Mobilitat und
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Mobilitatsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%)
F.(::der- 69 MaRnahmenart organisatorische und bauli-
fiihrung che Daueraufgabe
Prioritat [ hoch Kostenschatzung 50.000,00 €
CO;-
Einspa- auf Konzeptionsebene entsteht keine Einsparungswirkung
rung
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Integrierte Entwicklung zentraler Riume und Quartiere

E3.2 |Erarbeitungvon

Nahmobilitatskonzepten
Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

In einer polyzentrisch gepragten Stadt wie Gelsenkirchen spielen kurze und attraktive FulR- und Radwege
zu den einzelnen Zentren aus der direkten Umgebung eine wichtige Rolle fir die Nahversorgung. In einem
strategisch angelegten MaRnahmenprogramm sind daher die Stadtteile sukzessive in Bezug auf die FuR-
und Radverkehrssituation zu untersuchen und zu optimieren. Synergieeffekte gibt es zu nahezu allen an-
deren MaBnahmenfeldern, insbesondere zur Parkraumstrategie (siehe A2.1 Erarbeitung einer kommuna-

len Parkraummanagementstrategie). In Nahmobilitdtskonzepten werden die unterschiedlichen MaRnah-

menstrategien schrittweise in den Stadtteilen umgesetzt. Sie sind in bestehende Planungen, Fordermal3-
nahmen und Konzepte zu integrieren, damit Synergieeffekte zwischen den Planungen bestmoglich ausge-
schopft werden kdnnen. Zu prifen sind auch Ansatze zur Ausgestaltung ,,Ruhiger Quartiere” wie sie bei-
spielsweise in Barcelona (Superblocks), Berlin (Kiezblocks) oder Hamburg in der Umsetzung befinden.

Umsetzungsschritte

Sukzessive sind fur die 16 Stadtteile (ohne Altstadt und Buer) Nahmobilitdtskonzepte zu entwickeln und
umzusetzen. Wesentliche Bausteine sind:

» Aufbauend auf den Analysen des Masterplans und insbesondere der Netzkonzeption zum FuR3-,
Rad- und Kfz-Verkehr sowie dem OPNV werden die Stadtteile auf ihre Bedingungen, Chancen und
Mangel in Bezug auf Ful- und Radverkehr, die Ausstattung von Mobilstationen und -punkten so-
wie Aufenthaltsqualitaten und Barrierefreiheit analysiert. Je nach Ortslage miissen Parkraumerhe-
bungen durchgefiihrt werden.

» Neben MalRnahmen zur nahmobilitdtsfreundlichen Gestaltung der Zentren und optimierten An-
bindung der angrenzenden Wohngebiete (Fus- und Radwegeverbindungen, Sitz- und Spielrouten),
sind in den Nahmobilitdtskonzepten MaBnahmen zu entwickeln, um den MIV in den zentralen Be-
reichen der Zentren moglichst vertraglich abzuwickeln. City-Logistik- und alternative Belieferungs-
konzepte sind ebenfalls mitzudenken.

» Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschéftsleuten und Gastronomen sowie Beteiligung der
Offentlichkeit.

» Schrittweise Umsetzung eines langfristigen MalRnahmenprogramms fur die Stadtteile unter Einbe-
zug der FulR- und Radverkehrsplanung (siehe MaBnahmenfelder C und D) sowie Parkraumkonzep-
ten fur die Stadtteile, um Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu verringern/ zu vermeiden.

» Aufwertung von StraRen in Stadtteil- und Nahversorgungszentren sowie von Hauptverkehrs-stra-
Ren und Ortsdurchfahrten (siehe E1.3 Aufwertung und integrierte Umgestaltung von Hauptver-

kehrsstralRen).
Im Rahmen des Masterplanprozesses wird im Modellquartier Gelsenkirchen Neustadt ein Nahmobilitats-
konzept beispielhaft fir andere Stadtteile erarbeitet. Grundlage bilden die Mallnahmenansatze aus dem
Masterplan Mobilitat.

FR Nahmobilitdt in den
Stadten, Gemeinden und
Kreisen des Landes

Mogliche Forde-
rung

Herkunft J Stadt
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Nordrhein-Westfalen (VM
NRW; bis zu 90%)
F.(::der- 69 MaRnahmenart organisatorische und bauli-
fiihrung che Daueraufgabe
Prioritat [ hoch Kostenschatzung 520.000,00 €
CO;-
Einspa- ca. 143 Tonnen
rung
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5.6 Barrierefreiheit

Mobilitdt hdngt von vielen Faktoren ab: Verkehrsinfrastruktur, Quell- und Zielort, Grund der Orts-
veranderung, Zeitdruck oder auch personlichen Praferenzen und Moglichkeiten. Letzteres bezieht
sich insbesondere auf Menschen, deren Bewegungsfreiheit begrenzt bzw. an besondere Anforde-
rungen gekniipft ist. Damit auch diesen Menschen im Rahmen ihrer Moglichkeiten eine selbststan-
dige und selbstbestimmte Lebensfiihrung ermdoglicht werden kann, ist die barrierefreie Gestaltung
der Quell- und Zielorte, des 6ffentlichen Raums sowie der 6ffentlichen Verkehrsmittel von sehr ho-
her Bedeutung. Die Berticksichtigung der Belange mobilitatseingeschrankter Personen ist damit
eine Querschnittsaufgabe, die auf stadtebaulicher, verkehrlicher und auch sozialer Ebene anzuge-
hen ist.

Dabei profitieren nicht nur mobilitdtseingeschrankte Personen von den Vorziigen einer barriere-
freien Gestaltung. Auch fiir andere Menschen stellen barrierefreie Wegeverbindungen und Zu-
gange gleichzeitig attraktive Wegeverbindungen dar. Dies betrifft insbesondere dltere Personen,
Personen mit Kinderwagen oder Personen, die gréRere Lasten transportieren (siehe folgende Abbil-
dung). Daher spricht man auch von einem ,Design fiir alle”.

Abbildung 25: Personen die auf barrierefreie Umgebung angewiesen sind

Quelle: eigene Darstellung

Als Querschnittsfeld weist das Handlungsfeld Barrierefreiheit zahlreiche Uberschneidungen zu an-
deren Handlungsfeldern auf. Insbesondere sind dies der FuRverkehr (siehe MaRnahme Ausbau /
Umbau / Modernisierung von Querungsmoglichkeiten) oder auch im OPNV das MaRnahmenfeld
3.3 Barrierefreier OPNV. Um Doppelstrukturen zu vermeiden, werden an dieser Stelle Handlungs-
bedarfe gemal der Bestandsanalyse erldutert und der Bezug zum Zielkonzept hergestellt. Anschlie-
Rend wird auf die MalRnahmensteckbriefe aus den verschiedenen Handlungsfeldern verwiesen.

Handlungsbedarfe

In der Haushaltsbefragung von 2020 gaben rund 13 % der Befragten in Gelsenkirchen an, dass sie in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Als haufigste Einschrankungen werden Gehbehinderungen ge-
nannt, die insbesondere mit steigendem Alter haufiger auftreten (vgl. Mobilitdtserhebung 2020:
Seite 12). Damit wird deutlich, dass eine barrierefreie Gestaltung fir viele Menschen bereits jetzt
eine notwendige Voraussetzung fir eine eigenstandige Mobilitat ist. Dieser Umstand wird sich vor
dem Hintergrund der demografischen Entwicklung Deutschlands weiter verstarken. Fir viele
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weitere Menschen bedeutet die barrierefreie Gestaltung eine Attraktivitatssteigerung der Wege-
verbindungen.

Barrieren konnen vielschichtig sein: fehlende Absenkung von Bordsteinen, fehlende Orientierungs-
moglichkeiten fur Seheingeschrankte (taktile Leitsysteme, Kanten, Mauern, etc.), zu schmale Geh-
wege oder schadhafte und unebene Oberflachen. Dabei treten Zielkonflikte auf: wahrend fiir Seh-
behinderte taktile Elemente und Kanten der Orientierung dienen, sind sie flir andere, insbesondere
Rollstuhlfahrer, Hindernisse.

Teilweise sind Quell- und Zielorte der Mobilitat (wie Geschiafte oder Dienstleistungseinrichtungen)
nur Uber Stufen oder deutliche Umwege zu erreichen. Neben diesen baulichen, dauerhaften Barrie-
ren gibt es auch zahlreiche temporare Barrieren: Baustellen, durch den ruhenden Verkehr ver-
sperrte Wege, Werbe-Aufsteller oder die Bestuhlung von AuBengastronomie kdnnen ebenfalls zu
Hindernissen einer selbstbestimmten Mobilitat werden.

Da zahlreiche mobilititseingeschriankte Personen auf den OPNV angewiesen sind, ist dessen
barrierefreier Ausbau besonders relevant. Hier stellen insbesondere Hohenunterschiede und zu
groRe Abstiande zwischen den Fahrzeugen des OPNVs und dem jeweiligen Wartebereich Barrieren
dar. Innerhalb der Fahrzeuge konnen Stufen, fehlende akustische und visuelle Hinweise auf die
nachsten Haltestellen und auf Stérungen des Betriebsablaufs oder auch zu kleine Mehrzweckab-
teile, die mit anderen Nutzenden (z.B. Radfahrenden, Kinderwéagen) geteilt werden, Barrieren dar-
stellen.

Zentrale Handlungsbedarfe, die in der Bestandsanalyse herausgestellt wurden, sind:
» Verbesserung der Querungen in Bezug auf FuRgangerfreundlichkeit und Barrierefreiheit.
» Durchlassigkeit fiir den FuBverkehr im Bereich von Barrieren erhohen
» Barrierefreie Gestaltung von Haltestellen
> Barrieren in Fahrzeugen des OPNVs/SPNVs abbauen

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitdtswende, Mobilitéit als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Lebendige Quartiere mit hohen Aufenthaltsqualitéiten stel-
len wichtige Rahmenbedingungen fiir die MaBnahmenfelder im Handlungsfeld FuBverkehr & Barri-
erefreiheit dar. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders relevant:

» Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und barrierefreie Zugéanglichkeit zu allen Mobilitats-
angeboten fir alle Bevdlkerungsgruppen sicherstellen

> Attraktive OV-Erreichbarkeit (z.B. Bedienungszeitraum, Taktung, usw.) fiir alle Bevdlke-
rungsgruppen sicherstellen

» Die Potenziale der Nahmobilitat in den Quartieren starker nutzen

» Reduzierung der rdumlichen Barrieren zur Starkung der Nahmobilitat
Relevante Zielindikatoren fiir das Handlungsfeld sind:

» Anteil barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge im OV

» Anteil barrierefreier Querungen an Lichtsignalanlagen

MaBnahmenfelder
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Da die Aspekte der Barrierefreiheit in sehr vielen Handlungsfeldern und MalRnahmen einflieRen,

werden an dieser Stelle keine gesonderten Steckbriefe zur Barrierefreiheit aufgestellt, sondern auf

die wichtigsten MalRnahmen aus anderen Handlungsfeldern verwiesen:

MaRBnahmentitel
A2 Parken und Laden

A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie

B2 Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhofe

B2.3 Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhofe des schienengebundenen Personennah-
verkehrs im Stadtgebiet

C2 Ausbau von Radabstellanlagen

C2.1 Aktionsprogramm ,,Rad abGEstellt”

C3 Ausbau der offentlichen Verleihangebote
C3.2 Empfehlungen zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen
D1 Weiterentwicklung des FuBverkehrsnetzes

D1.1 MaRBnahmenprogramm FulBverkehr - barrierearme, sichere und attraktive FuRwege

D1.2 MaRnahmenprogramm zur Aufwertung straBenunabghangiger FulBwegeverbindungen

D2 FuBverkehrsfreundliche Querungen
D2.1 Ausbau / Umbau / Modernisierung von Querungsmaoglichkeiten

D2.2 Optimierung der Querung gesamtstddtischer Zasuren

D3 FuBverkehr & 6ffentlicher Raum
D3.1 MaRRnahmenprogramm zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums von Platzen

D3.2 Identifikation und Abbau von Angstrdumen
E1 Integrierte Entwicklung des StraBenraums
E1.3 Aufwertung und integrierte Umgestaltung von Hauptverkehrsstraflen

E1.5 Aufwertung von WohnstraRen

E2 Integrierte und verkehrssichere Weiterentwicklung von Knotenpunkten

E2.1 Integrierte Umgestaltung von Knotenpunkten an HauptverkehrsstraRen

E2.2 Umgestaltung von Knotenpunkten in Wohnquartieren

E3 Integrierte Entwicklung zentraler Riume und Quartiere
E3.1 Verkehrliche Konzeptionierung fiir attraktive und lebenswerte Zentren
E3.2 Konzept fir ein attraktives und lebenswertes Zentrum Buer
E3.3 Aufwertung der Nebenzentren Gelsenkirchens
E3.4 Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten
G1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
G2 Abbau von Konflikten zwischen den Verkehrsarten

H3 Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen
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5.7 Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

Alljghrlich verungliickt eine grolRe Zahl von Menschen im StraRenverkehr. In Gelsenkirchen lag die
Verunglicktenzahl im Jahr 2020 bei 812 Personen (Verkehrsunfalllage 2020, Polizei Gelsenkirchen
2021). Betroffen von Verkehrsunfallen sind, wenngleich in unterschiedlichem MaRe, grundsatzlich
alle Verkehrsteilnehmenden sowie alle Verkehrsarten - sowohl als Unfallopfer als auch als Unfall-

verursacher.

Insbesondere im stadtischen Bereich hdufen sich aufgrund der raumlichen Konzentration der Ver-
kehrsteilnehmenden, Verkehrsarten und der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche an den Stra-
Renraum die Konfliktsituationen, die z.T. zu Unfallen fiihren. Bei diesen sind oftmals ungeschiitzte
bzw. besonders schutzbediirftige Personengruppen wie z.B. Kinder, Senioren, zu FuR Gehende und
Radfahrende betroffen.

Ausgehend vom Recht jedes Menschen auf korperliche Unversehrtheit (Art. 2 GG) muss damit fir
Staat und Gesellschaft insbesondere das Vermeiden von Unfallen mit getéteten und verletzten Per-
sonen oberste Prioritat haben (,,Vision Zero“). Daraus leitet sich im Verkehrsbereich einerseits die
Verpflichtung jedes einzelnen Verkehrsteilnehmenden ab, sich so zu verhalten, dass niemand ge-
schadigt oder gefahrdet wird (§1 StVO). Zum anderen kommt den staatlichen Institutionen aber
auch ein besonderer Schutzauftrag zu. Dieser manifestiert sich in der Pflicht zu sicherer Gestaltung
und Unterhaltung der Verkehrswege und der Gewahrleistung eines sicheren Verkehrsablaufs durch
alle und fir alle Verkehrsteilnehmenden.

Dazu ist neben der sicheren Gestaltung der Verkehrswege und des Verkehrsablaufs auch eine stan-
dige Vergegenwadrtigung des Themas in der Gesellschaft erforderlich. Positiv besetzte Aspekte wie

Ricksichtnahme, Verantwortungsbewusstsein und Einsicht sollten dabei besonders in den Vorder-
grund gestellt werden.

Vor diesem Hintergrund haben sich im Rahmen der Bestandsanalyse die folgenden Handlungserfor-
dernisse ergeben:

» Erhohung der Verkehrssicherheit insbesondere in sensiblen Bereichen (vor Kindergar-
ten, Schulen Seniorenheimen etc.) und in Bereichen in denen viele Verkehrsteilneh-
mende aufeinandertreffen (Rad, FuR, Pkw)

» Erhohung der Verkehrssicherheit insbesondere fiir Radfahrende; Schaffung von siche-
ren Radverkehrsinfrastrukturen auch fiir Pedelecfahrende

» Starkung der Verkehrsbildung (z.B. fiur junge Erwachsene oder dltere, ungelibte Pede-
lecnutzende)

Die Zieldimensionen Ein starker, vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitédtswende, Mobilitdit als
Teil einer sozialen & gesunden Stadt und Leistungsstarker, stadt- und klimavertréglicher Wirt-
schaftsverkehr stellen wichtige Rahmenbedingungen fiir die MaRnahmenfelder im Handlungsfeld
Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat dar. Dabei sind die folgenden Unterziele besonders rele-
vant:

» Schaffung eines hochwertigen, feinmaschigen Alltags- und Freizeitwegenetzes fiir den
FuB- und Radverkehr, welches alle relevanten Ziele in der Stadt verbindet

» Erhohung der Verkehrssicherheit im StraRenverkehr; insbesondere fir sensible Nutzen-
dengruppen

» KFZ-Schwerlastverkehr stadtvertraglich tiber unsensible Hauptrouten abwickeln
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Relevante Zielindikatoren fiir das Handlungsfeld sind:

» Verunfallte Personen im StraBenraum

Das Handlungsfeld Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat ist ein Querschnittsthema und wichtige
Grundlage und Zielstellung in den (verkehrsartenspezifischen) Handlungsfeldern.
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Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

G1. | Ganzheitliche Verkehrssicherheits-

arbeit
Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Eine ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit erfordert deren Gbergeordnete Institutionalisierung bei der
Kommune und in der Stadtgesellschaft. Dies sollte tiber die Bildung eines Netzwerks aus relevanten Insti-
tutionen, Verbdnden und Akteuren sowie dem regelmaRigen Austausch geschehen. Die Netzwerk-bildung
sowie ein regelmaRiges Monitoring sollten von der Kommune initiiert und vorbereitet werden. Bereits
heute ist Verkehrssicherheit im Referat fiir Offentliche Sicherheit und Ordnung in der Stadt Gelsenkirchen
verankert und die dort angesiedelte StraBenverkehrsbehorde leitet beispielsweise die Unfallkommission.
Eine zusatzliche Verankerung bei der strategischen Verkehrsplanung ist sinnvoll, um die Verkehrssicher-
heitsarbeit bereits im Planungsprozess intensiv zu begleiten und die vielen Aktivitdten in verschiedenen
Referaten zu biindeln.

Umsetzungsschritte

» Personelle Verankerung in der Stadtverwaltung: Zustandigkeit in der Stadtverwaltung im Bereich
der strategischen Verkehrsplanung: Eine Fortbildung der damit beauftragten Person zum Verkehrs-
sicherheitsauditor/zur Verkehrssicherheitsauditorin ist anzustreben, um einzelne Verkehrssicher-
heitsbelange unkompliziert verwaltungsintern beurteilen zu kénnen.

Aufgabenbereiche sind:
0 die Organisation des Netzwerkes zur Verkehrssicherheitsarbeit,
0 die Durchfiihrung einzelner Sicherheitsaudits,
0 Funktion als verwaltungsinterne/r Ansprechpartner/in und Multiplikator/in im Bereich
der Verkehrssicherheitsarbeit,
0 Unterstitzung der StraBenverkehrsbehorde (beispielsweise Unfallkommission)
o Offentlichkeitsarbeit und Kampagneninitiierung zur Verkehrssicherheit

» Organisation des Netzwerkes zur Verkehrssicherheitsarbeit: Zum konsequenten Umgang mit Be-
langen der Verkehrssicherheit empfiehlt sich eine Institutionalisierung der fiir die Verkehrssicher-
heit relevanten Akteure. Diese Institution sollte konkrete Ziele der Verkehrssicherheitsarbeit und
eine dazugehorige Evaluationsstrategie einfiihren. Die Bearbeitung unterschiedlicher Themen
sollte in Arbeitsgruppen erfolgen.

FR kommunaler Strallen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes
Mogliche Forde- Nordrhein-Westfalen (VM
rung NRW; bis zu 90%),
Forderung ortlicher Ver-
kehrssicherheitsaktionen
im Verkehrssicherheitspro-
gramm NRW 2020 (VM
NRW; bis zu 20%)

Herkunft J| Bestandsanalyse, Zielsystem
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Ff:der- 69 MaRnahmenart Organisatorische Dauer-
fiihrung aufgabe

Prioritdt | hoch Kostenschatzung 1.250.000,00 €

CO»-

Einspa- +/-0

rung
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Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

G2. | Abbau von Konflikten zwischen
den Verkehrsarten

Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Nutzungskonflikte wurden im Rahmen der Bestandsanalyse zwischen allen Verkehrsteilnehmenden festge-
stellt: Auf Gehwegen entstehen Konflikte insbesondere durch Radfahrende, die auf Gehwegen fahren
(mssen), durch (falsch) parkende Kfz sowie durch Aufsteller und Auslagen von Geschaften. Dies erzeugt
Behinderungen der zu Full Gehenden und besonders fiir Menschen in Rollstiihlen oder mit Kinderwagen.
Auf Radwegen sind es insbesondere (falsch) parkende Kfz, die Gefahr von Autotiir-Unféllen oder zu ge-
ringe Uberholabstdnde, die zu Konflikten fiihren.

Umsetzungsschritte

Zum Abbau der Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden sind unter Beriicksichtigung der verschie-
denen Fihrungsformen die folgenden Bausteine zu prifen und umzusetzen:

» Identifizierung von Bereichen mit Konfliktpotenzial zwischen FuB8- und Radverkehr: insbesondere
sind dabei gemeinsame Geh- und Radwege, die strallenunabhdngigen Freizeitwege sowie die Zen-
tren Gelsenkirchens zu untersuchen.

> Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte: insb. durch (auch mit Sondernutzungserlaubnis
genehmigte) Aufsteller/Auslagen im Zuge der turnusmaRigen Rundgénge des Referats Offentliche
Sicherheit und Ordnung und Abstimmung mit den entsprechenden Anliegern auf einzuhaltende
Mindestbreiten der Gehwege. Raumlich ist insbesondere in den Zentren und in den Komfort- und
Hauptbereichen des Fullverkehrs (siehe D1.1 MaRnahmenprogramm FulBverkehr — barrierearme,

sichere und attraktive FuBwege) auf die Einhaltung der Gehwegbreiten und den Abbau von Nut-

zungskonflikten zu achten.

» Trennung des FuBverkehrs vom Radverkehr: MaRnahmen sind insbesondere die Verlagerung des
Radverkehrs auf die Fahrbahn, die Verbreiterung zu schmaler Radwege, der Abbau der Gehwege
mit ,Radfahrer frei” sowie die sukzessive Verbreiterung zu schmaler gemeinsamer Geh- und Rad-
wege oder falls moglich deren Umwandlung zu getrennten Geh- und Radwegen, dabei ist eine deut-
liche Trennung zu empfehlen, wie z.B. ein Griinstreifen statt eines Striches (Empfehlung NRVP
2020).

» Abbau von Konflikten bei gemeinsamer Fiihrung von FuB- und Radverkehr: Grundsatzlich sollte
auf eine getrennte Fiihrung von FuB- und Radverkehr hingewirkt werden. In einigen Bereich wird
dies jedoch kurzfristig nicht erreicht und ist auch nicht immer zielfiihrend (bspw. Erzbahntrasse
oder Parkanlagen). In solchen Bereichen ist das Bewusstsein fiir die geltenden Regelungen auf allen
Seiten bspw. durch kommunikative MaRnahmen (z.B. ,Radfahrende als Gast in der FuRganger-
zone“) zu starken.

> Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr: Zum Abbau von Konflikten mit Falschparkern
auf Gehwegen oder an FuBgangeriibergidngen (FGU) sind die Kontrollen durch das Ordnungsperso-
nal zu intensivieren. Dariber hinaus tragt eine Entlastung der Stadtteile vom ruhenden Kfz-Verkehr
durch eine Parkraumstrategie (siehe A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagement-

strategie) dazu bei, Potenziale und Freirdume fir attraktive FulRwegeachsen zu schaffen.
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hindern oder die Uberfahrbarkeit bei Gegenverkehr zu reduzieren.

Um Bereiche, die wiederkehrend von Falschparkern genutzt werden auch baulich zu sichern, bieten
sich multifunktionale Elemente an, die auch fiir zu Full Gehende nutzbar sind. Denkbar sind zum
Beispiel Sitzwirfel oder -bdnke. Sie erhéhen gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdat im offentlichen
Raum. Darliber hinaus sind auch Radanlehnbligel als Sperre gegen Falschparker zu prifen. Hoch-
borde statt Tiefborde sind ebenfalls eine Moglichkeit, parkende Fahrzeuge auf Gehwegen zu ver-

Mogliche Forde-

FR kommunaler StralRen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen (VM

Herkunft | Zielsystem, Interfraktioneller Arbeitskreis rung NRW: bis zu 90%),
Forderung ortlicher Ver-
kehrssicherheitsaktionen
im Verkehrssicherheitspro-
gramm NRW 2020 (VM
NRW; bis zu 20%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart Bauliche und organisatori-

fiihrung sche Daueraufgabe

Prioritat | mittel Kostenschatzung 2.600.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 12 Tonnen

rung
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Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

G3. | Verkehrssicheres Umfeld sensibler
Einrichtungen

Zeitrahmen 2025 -2035

Anlass

Sensible Einrichtungen wie bspw. Schulen, Kindertagesstatten und auch Altenpflegeeinrichtungen haben
aufgrund ihrer Zielgruppen besonders hohe Sicherheits- und auch Ausstattungsanforderungen an den um-
liegenden offentlichen Raum. Gleichzeitig konnen Hol- und Bringverkehre inshesondere im Umfeld von
Bildungs- und Betreuungseinrichtungen ein zusétzliches Erschwernis fiir eine verkehrssichere Gestaltung
sein. Vor diesem Hintergrund bedarf es einer gesonderten Betrachtung, die mit einer vielfachen Einfiih-
rung von Tempo 30 im Umfeld dieser Nutzungen bereits angestoflen wurde.

Umsetzungsschritte

Far MalBnahmen im Umfeld von sensiblen Einrichtungen besteht neben den rechtlichen Grundlagen auch
eine hohe grundsatzliche Akzeptanz bei Schiilerinnen und Schiilern sowie Eltern. MaRnahmen wie Tempo
30 vor Schulen (Zustimmung: 91 % der Befragten), Halteverbote vor der Schule (74 %) oder Elternhaltestel-
len (58 %) werden laut einer gemeinsamen Studie vom Verband Bildung und Erziehung (VBE) sowie dem
Verkehrsclub Deutschland (VCD) und dem Kinderhilfswerk (2020) als wichtige MalRnahmen erachtet. Wich-
tig: Grundsatzlich sind fir die Schulen immer individuelle Konzepte zu erstellen (siehe H6 Mobilitdtsma-

nagement in Schulen und Kitas); oft bieten sich beispielsweise keine Flachen fiir Elternhaltestellen an. Je-

doch lassen sich zentrale KernmaBnahmen ableiten, die im Folgenden vorgestellt werden.

» Verkehrsregelung und Kontrolle: Aufbauend auf Tempo 30 ist im Umfeld von sensiblen Einrich-
tungen eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 20 auf NebenverkehrsstraRen wiinschenswert.
Eine Umsetzung ist gegenwirtig nicht méglich und bedarf einer gesetzlichen Anderung. So wird
auch in Tempo-30-Zonen der besonderen verkehrlichen Anforderung entsprochen. Darliber hin-
aus sollten Geschwindigkeitsdisplays und Geschwindigkeitskontrollen verstarkt im Umfeld durch-
geflihrt werden, wie sie in Gelsenkirchen bereits erfolgen.

» Umgang mit Hol- und Bringverkehren: Hol- und Bringzonen sind ein bewéahrtes Mittel, um den
Verkehr im direkten Umfeld besonders von Schulen zu reduzieren und gleichzeitig Kinder schritt-
weise an die eigene Bewaltigung des Schulweges heranzufiihren. Dabei wird in einer fuBlaufigen
Distanz von 250 — 500 m eine Haltezone eingerichtet. Von dort aus kdnnen Kinder den restlichen
sicheren Schulweg selbststandig bewaltigen. Wichtig ist dabei eine gute verkehrliche Anbindung
der Hol- und Bringzone in einem méglichst unsensiblen Bereich. Uber beispielsweise ein einge-
schranktes Halteverbot von 7:00 bis 8:00 und von 15:00 bis 16:00 Uhr an Schultagen steht die Fla-
che fir das Holen und Bringen der Kinder zur Verfliigung. Von dort aus muss eine sichere FuRwe-
geflihrung gegeben sein.

Uber die infrastrukturelle Einrichtung hinaus miissen weiche MalRnahmen fiir die Problematik sen-
sibilisieren. RegelmaRige Informationen auf Elternabenden etc. sind durch Aktionstage wie ,,Zu
FuB zur Schule” (siehe auch zu-fuss-zur-schule.de) oder auch temporéare Sperrungen zu unterstuit-
zen.

» Umfeldgestaltung: Wichtig ist die Prasenz der sensiblen Einrichtung im Stralenraum, um Akzep-
tanz fur verkehrsberuhigende und ggf. verkehrsbeschrankende MaRnahmen zu erzielen und diese
zu unterstiitzen. Gleichzeitig konnen bauliche MalRnahmen die Verkehrsberuhigung fordern.
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Folgende MalRnahmen bieten sich an:

0 Gestaltung von Querungsmaoglichkeiten durch Fahrbahnverengung, barrierefreie Gestal-
tung, Aufpflasterung oder farbliche Markierungen

0 Verkehrszeichen und Piktogramme von Verkehrszeichen 133 (FufRganger) oder 136 (Kin-
der), ggf. ergdnzt um einen Hinweis der Art der Nutzung, bspw. ,Schule”

0 Inoffizielle Aufmerksamkeitsforderung durch aufgemalte FuBstapfen oder bspw. spieleri-
sche Umfeldgestaltung

0 Vorrangiger barrierefreier Ausbau von Wegen und Querungsmaglichkeiten im Umfeld
von Einrichtungen flr verstarkt eingeschrankt mobile Bevolkerungsgruppen bspw. Alten-
pflegeheime, Arztpraxen, Krankenhduser

FR kommunaler Strallen-
baus (VM NRW; bis zu
80%), FR Nahmobilitat in
den Stadten, Gemeinden
und Kreisen des Landes
Mogliche Forde- Nordrhein-Westfalen (VM
rung NRW; bis zu 90%),
Forderung ortlicher Ver-
kehrssicherheitsaktionen
im Verkehrssicherheitspro-
gramm NRW 2020 (VM
NRW; bis zu 20%)

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem

Ff:der- 69 MaRnahmenart Bauliche und organisatori-
fiihrung sche Daueraufgabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 1.100.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 6 Tonnen

rung
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Verkehrssicherheit & sichere Mobilitat

GA4.

Verkehrssicherheitskampagne

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Grundlagen fiir eine hohe Verkehrssicherheit sind neben einer sicheren Verkehrsinfrastruktur (siehe insbe-
sondere verkehrsartenspezifische Handlungsfelder und StraBenraumgestaltung) und sicheren Fahrzeugen
ein entsprechendes Verhalten im Verkehrsgeschehen: Einhaltung geltender Verkehrsregeln, gegenseitige
Ruicksichtnahme und das sichere Fiihren der Verkehrsarten sind dabei wesentliche Bausteine eines ver-
kehrssicherheitsfordernden Verkehrsverhaltens und Ziele einer zu erarbeitenden Verkehrssicherheitskam-
pagne.

Umsetzungsschritte

Die Verkehrssicherheitskampagne ist in engem Zusammenhang mit H1 Offentlichkeitskampagne zur Fér-

derung des Umweltverbundes zu sehen und sollte auf dieser aufbauen. Die folgenden Bausteine soll die

Verkehrssicherheitskampagne enthalten:

> Umsetzung von MaRnahmen und begleitende Offentlichkeitsarbeit: Bei der Umsetzung von
MaBnahmen des Masterplans Mobilitdt und deren Kommunikation ist der Mehrwert fir die Ver-
kehrssicherheit in den Vordergrund zu stellen. Gerade bei Sicherheitsverbesserungen fiir die we-
nig geschitzten zu FuR Gehenden und Radfahrenden, steht in der 6ffentlichen Wahrnehmung viel
zu haufig der Verlust von Parkstanden oder Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr im Vordergrund. Die-
ser Wahrnehmung ist durch gezielte Offentlichkeitsarbeit entgegenzuwirken.

» Verdeutlichung neuer lokaler Verkehrsregelungen: Anderungen der Verkehrsfiihrung (beispiels-
weise Vorfahrtregelungen, FahrradstraRBen) sind durch eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit
zu begleiten, bspw. durch Banner, die die Regelungen in einer Fahrradstralle enthalten.

» Kommunikation allgemeiner Neuerungen (gem. StVO-Novelle): Zur Starkung des regelkonformen
Verkehrsverhaltens sollten gerade neue / gednderte Verkehrsregeln entsprechend kommuniziert
werden. Nach der Novelle der StVO ist bspw. das Halten auf Schutzstreifen verboten und das zu
schnelle Fahren wird deutlicher scharfer bestraft, derartige Neuerungen sind tber verschiedene
Medien digital und im 6ffentlichen Raum ansprechend zu vermitteln. Aber auch in Bereichen mit
gehauften RegelverstofRen kdnnen neben Verkehrskontrollen kommunikative MaBnahmen zur
starkeren Einhaltung der Regeln beitragen.

» Verdeutlichung der Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmenden: Gerade an Knotenpunkten aber
auch im Langsverkehr wird es aufgrund begrenzter Flachenkapazitaten immer wieder erforderlich
sein, dass die Verkehrsarten aufeinander Riicksicht nehmen, um Unfélle zu vermeiden. Zur Star-
kung der gegenseitigen Riicksichtnahme sind daher gerade in Bereichen sich Uberlagernder An-
spriiche (wie gemeinsamer Geh- und Radweg) kommunikative MaBnahmen zu ergreifen (,,Radver-
kehr als Gast in der FuRgangerzone®).

> Zielgruppenspezifische Ansitze (siehe auch Mobilititsmanagement):

0 Kinder und Jugendliche: Besonderer Fokus auf FuBverkehr und Mitfahrt im Pkw, Verkehrs-
und Mobilitatserziehung in Kita und Schule, praktisches Training der unterschiedlichen Ver-
kehrsarten (Radschule, Busschule etc.), Projekttage zur Verkehrssicherheit, (siehe H6 Mo-
bilitdtsmanagement in Schulen und Kitas)
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0 Junge Erwachsene: Thematisierung von Unfallsituationen /Unfallortlichkeiten in der Fahr-

ausbildung (wie bspw. ,hollandischer Griff* zur Vermeidung von Dooring-Unféllenn), Si-

cherheitstrainings

0 Erwerbstitige am Arbeitsort / Einpendler: Offentlichkeitsarbeit in den Betrieben, Kombina-
tion mit betrieblichen Mobilitatsmanagement, Zusammenarbeit mit Berufsgenossenschaf-
ten, Krankenkassen, betrieblichen Sicherheitsbeauftragten, etc. (z.B. Initiative ,Sicherer Ar-
beitsweg”, Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” mit Erweiterung um Sicherheitsaspekt beim

Radfahren)

0 Seniorinnen und Senioren: Ubergreifende Kampagne wie ,Altere Menschen im Verkehr*,
OPNV-Training: Fahrradtraining, Spezielle Pkw-Sicherheitstrainings

» Ein gutes Beispiel dafir ist die Kampagnenarbeit der Stadt Aachen, die im Rahmen des Aktions-
plans Verkehrssicherheit ein breit gefachertes Angebot von Informationsangeboten tiber die ver-
schiedenen Kommunikationskanale der Stadt bereitstellt:
http://www.aachen.de/DE/stadt buerger/verkehr strasse/verkehrssicherheit/01 Aktionsplan V

erkehrssicherheit/03 Oeffentlichkeitsarbeit/index.html

Mogliche Forde-

Forderung ortlicher Ver-
kehrssicherheitsaktionen

Herkunft || Bestandsanalyse, Zielsystem run im Verkehrssicherheitspro-

& gramm NRW 2020 (VM
NRW; bis zu 20%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart Organisatorische Dauer-

fiihrung aufgabe

Prioritat | mittel Kostenschatzung 1.040.000,00 €

CO»-

Einspa- +/-0

rung
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5.8 Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen erzielen dann Erfolge im Hinblick auf Ver-
kehrsverlagerungen, wenn die Verdanderungen bei den potentiellen Nutzenden bekannt sind und
wahrgenommen werden. Ziel der Offentlichkeitsarbeit muss es sein, die notwendige Mobilitéts-
wende zu vermitteln. Daher missen durch dauerhafte 6ffentliche Prasenz von Mobilitatsthemen,
bspw. in Form spezifischer Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit, die Mobilititsangebote als Alter-
native zur reinen MIV-Nutzung bekannt gemacht werden. Die Offentlichkeitsarbeit soll ebenfalls
dazu beitragen, das Verstandnis fiir anstehende infrastrukturelle MaBnahmen zu erhéhen, mog-
lichst Sympathien zu wecken und im Idealfall eine Identifikation der Anliegenden mit den Verdnde-
rungen, auch im Sinne des Klimaschutzes zu unterstiitzen. Bei der Ausrichtung der Offentlichkeits-
arbeit ist zu bertcksichtigen, welche Kommunikationsziele verfolgt, welche Zielgruppen angespro-
chen und wie und mit welchen Methoden kommuniziert werden soll. Die Ausgestaltung einzelner
Malnahmen aus dem Malinahmenpaket H 2 bis H 7 sowie deren Priorisierung sind Bestandteile
des Konzeptes zur Offentlichkeitsarbeit (H 1) und miissen bei dessen Erstellung beriicksichtigt wer-
den.

Mobilitdtsmanagement nutzt den Ansatz, attraktive und zielgruppenorientierte Mobilitatsangebote
und -alternativen in Verbindung mit einer begleitenden Kommunikationsarbeit zu entwickeln. Ziel-
setzung ist es, Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel oder (Mitfahr-) Angebote zu verlagern. Ne-
ben der Bereitstellung neuer Infrastrukturen und Nutzungsmaoglichkeit selbst, findet im Rahmen
des Mobilitdtsmanagements zusammen mit unterschiedlichen Akteuren eine stete Informations-,
Beratungs- und Motivationsbegleitung statt.

Abbildung 26: Struktur Kommunales Mobilitatsmanagement

Die begleitende Kommunikationsarbeit stellt dabei eine tragende Saule des Mobilitdtsmanage-
ments dar. Sie dient der Aufklarung Gber bestehende bzw. beabsichtigte Mobilitatsalternativen und
deren Funktionsweisen sowie der Erlauterung der dadurch entstehenden Vorteile fiir die Nutzerin-
nen und Nutzer.

Das Mobilitatsmanagement in Gelsenkirchen baut dabei auf drei Sdulen auf: Das kommunale Mobi-
litdtsmanagement innerhalb der Stadtverwaltung, das betriebliches Mobilitatsmanagement fiir Un-
ternehmen und Betriebe sowie das schulische Mobilitatsmanagement fiir unterschiedliche Schul-
formen sowie fir Kitas. Im Gegensatz zu einer Veranderung des Mobilitdtsverhaltens bietet eine
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Sensibilisierung von Kindern und Jugendlichen fiir die Thematik ein noch gréReres, wenn auch teil-
weise weniger kurzfristiges Potenzial. Daher ist das Mobilitatsmanagement an Schulen und Kitas
ebenfalls ein wichtiger Bestandteil einer Gesamtstrategie; zumal indirekt auch die Eltern adressiert
werden. Gleichzeitig bieten die Handlungsfelder Verkehrssicherheit und Verkehrserziehung einen
Anknupfungspunkt.

Mobilitatsmanagement ist somit ein Instrumentarium, mit dem vor allem Kommunen und Betriebe
den Verkehr ihrer Blirgerinnen und Birger sowie Beschéftigten optimieren und vom Pkw auf den
Umweltverbund verlagern kdnnen. Es hat eine Vielzahl moglicher MaBnahmen zum Inhalt, welche
auf die spezifischen Bedingungen eines Standortes sowie die Mobilitatsbedirfnisse verschiedener
Zielgruppen abgestimmt sind. Voraussetzung ist es aber auch, die vorhanden Angebote des Um-
weltverbunds sowie deren Infrastrukturen zu verbessern und auszubauen. Dabei sind sdmtliche
Verkehrstrager des Umweltverbunds und ihre physische und digitale Vernetzung zu bericksichti-
gen.
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H1. | Offentlichkeitskampagne zur Fér-
derung des Umweltverbundes

Zeitrahmen 2022-2024 ff.

Anlass

Der Masterplan Mobilitat setzt verstarkt auf Anreize, den Umweltverbund starker zu nutzen. Jedoch zeigt
die Mobilitatserhebung 2020, dass neue Mobilitatsformen, wie Carsharing oder das Pendlerportal in der
Offentlichkeit noch nicht ausreichend bekannt sind. Um dem entgegenzuwirken, ist eine umfassende In-
formation notwendig. Ebenso kénnen MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds Einschnitte fur
den Kfz-Verkehr bedeuten; dies ldsst sich aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit nicht immer ver-
meiden. Ein ,,Marketing fiir den Masterplan“ soll dabei helfen, das Verstandnis fur derartige MaRnahmen
und die Akzeptanz fir die Mobilitdtswende insgesamt zu erhéhen. Dabei ist der 6ffentliche Verkehr als
Riickgrat des Umweltverbunds zu sehen und liber weitere Imagekampagnen positiv zu bewerten.

Umsetzungsschritte

Empfohlen werden die Beauftragung und Erstellung eines Konzepts zur Offentlichkeitsarbeit in enger Ab-
stimmung mit dem zustindigen Referat Offentlichkeitsarbeit. Das Konzept sollte die folgenden Bausteine
beinhalten (siehe nachfolgende Abbildung):

Darunter fallen Handlungsleitfaden zur 6ffentlichen Pressearbeit, einheitliche Designs sowie professionell
aufbereitete Informationen zu Aktivitaten und Neuigkeiten als auch Informationen zur Nutzung von Ange-
boten und Dienstleistungen. Die enge Verzahnung mit den MaRnahmen des kommunalen Klimaschutzma-
nagements und weiteren Aktivitaten ist zu empfehlen.

Aktionen: Neben dem steten Informationsangebot sollte es regelmaRig spezielle Aktionen geben, wie:

» Das bereits in der Stadt Gelsenkirchen geplante und mit Haushaltsmitteln hinterlegte Programm
Stadt-Terrassen, um alternative Nutzungen des 6ffentlichen StraRenraums erlebbar zu machen.

» Aktionstag autofreie De-la-Chevallerie-StraRe: Hier kénnen neue Mobilitdtsformen, wie Carsha-
ring, Ridesharing und Lastenrdder vorgestellt und getestet werden; es sollten aber auch weitere
Klimaschutzthemen integriert werden, um die Sensibilitat fiir das Thema zu steigern. Als Vorbild
kann hier der , Tag des guten Lebens” in Koln dienen, an dem die Nord-Stid-Fahrt (eine zentrale
Hauptverkehrsstralle im Zentrum Kélns) fur ein Wochenende fir den Kfz-Verkehr gesperrt und so
zum Aufenthalts- und Begegnungsraum wurde.

» Teilnahme am internationalen Parking-Day im September, der in der Regel in der EU weiten Mobi-
litatswoche stattfindet. An diesem Tag werden in vielen deutschen und européischen Stadten in-
nerstddtisch Stellplatze fir einen Tag fiir andere Nutzungen (Griin, Aufenthalt, Spielflachen) um-
gewidmet. Gleichzeitig dient die ,,Europadische Woche der Mobilitat” vielen Kommunen und Initia-
tiven als Aktionswoche fiir Kampagnen und MalRnahmen zur Mobilitat.

» Erreichbarkeitschecks (siehe H3 Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen), adressiert

verschiedene Wegezwecke.

e Initilerung weiterer positiver Imagekampagnen fiir den OPNV als starkes Riickgrat des Umweltver-
bunds, um einerseits Kundinnen und Kunden zuriickzugewinnen auf das Niveau vor dem Beginn
der Pandemie und andererseits Neukundinnen und -kunden hinzuzugewinnen.

e Aktionstag kostenloser OPNV (zu groReren Anldssen wie Adventswochenenden)
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Mobilitdatsmanagement

Informationskandle: Die Informationen sollten tber eine Vielzahl von Kandlen kommuniziert werden:

» Informationen im offentlichen Raum: Digitale Infobildschirme, aber auch tber Plakate an Halte-
stellen u. &., aber auch im digitalen Raum mit gelsenkirchen.de und den Social-Media-Kanalen der
Stadt

» MaBBnahme H2 Weiterentwicklung des Mobilitdtsatlas Gelsenkirchen

Zielgruppenspezifische Angebote: Neublirgermarketing, Betriebliches Mobilitatsmanagement, Schulisches

Mogliche Forde-

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement
(VM NRW; bis zu 80%),

Herkunft | Gutachter rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Feder- organisatorische Einzel-

.. 12 MaRnahmenart malnahme, organisatori-

fiihrung
sche Daueraufgaben

Prioritat | hoch Kostenschatzung 995.000,00 €

CO»-

Einspa- ca. 852 Tonnen

rung
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Abbildung 27: Mégliche Bausteine eine Offentlichkeitskampagne

Quelle: Planersocietat
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H2. | Weiterentwicklung des Mobilitats-
Atlas Gelsenkirchen

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Wesentliches Informationsmedium der heutigen Zeit stellt das Internet dar, daher sind online verfligbare
Informationen ein unverzichtbares Element der Offentlichkeitsarbeit. Die Themenkarte MobilititsAtlas im
Geodatenportal der Stadt Gelsenkirchen verfiigt bereits tber zahlreiche Informationen zum Thema Mobili-
tat. Allerdings sind diese bisher sehr technisch gepragt und kénnten bspw. durch weitere, empfehlens-
werte FuR- und Radrouten ergdanzt werden. Ziel ist es, die relevanten Informationen zum aktuellen Mobili-
tatsgeschehen und den stadtischen Planungen auf anschauliche Art und Weise bereitzustellen und Inter-
aktionsmoglichkeiten anzubieten. Hierzu ist der MobilitdtsAtlas auch in den Internetauftritt Zukunft Mobi-
litat direkt einzubinden.

Umsetzungsschritte

Zur Weiterentwicklung des MobilitatsAtlas im Geoportals der Stadt zu einer Mobilitatsplattform werden

vorrangig die folgenden Inhalte empfohlen:

» Integration des Radverkehrsnetzes und besonders zu empfehlender Radrouten (wie die neuen
Nord-Stid-Achsen westlich und Ostlich der Kurt-Schuhmacher-StraRe)

Integration eines Informationssystems zu barrierefreien Wegen und Wegeketten

v

» Verortung aktueller BaumaRnahmen, Planungen und Konzeptinhalte; zu priifen sind zuséatzlich In-
teraktionsmaoglichkeiten zur Bewertung/Priorisierung/Einschdtzung von Konzeptinhalten
» Integration der Abfrage zu Angstraumen als temporares Angebot (siehe D3.2 Identifikation und

Abbau von Angstrdumen)

Um die Aktualitat und laufende Weiterentwicklung des Geoportals in Bezug auf Mobilitatsthemen zu ge-
wahrleisten, missen entsprechende personelle und finanzielle Ressourcen sichergestellt werden.

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Herkunft J| Gutachter

organisatorische Einzel-

F -

fder 69 MaBnahmenart malnahme, organisatori-
fiihrung

sche Daueraufgaben

Prioritat | niedrig Kostenschatzung 70.000,00 €
CO,-
Einspa- +/-0
rung

Planersocietét



Seite 206 von 252 Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H3. | Erreichbarkeitschecks im Umfeld
von Alltagszielen

Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Mehr als die Hélfte der Wege der Bevélkerung Gelsenkirchens fuihrt zu Alltagszielen und somit zu Standor-
ten des Arbeitsplatzes, der Bildung und Betreuung sowie des Einkaufens (siehe Mobilitdtsuntersuchung
2020). Um die Nutzung des Umweltverbunds auf diesen Wegen attraktiver zu machen, ist eine sichere und
attraktive Wegeinfrastruktur notwendig. Es missen jedoch auch die Zielorte und deren Umfeld nahmobili-
tatsfreundlich gestaltet werden. Dazu sollen die Erreichbarkeitschecks dienen, die unter Beteiligung der
Offentlichkeit kurzfristig umsetzbare MaRnahmen zur Steigerung der Nahmobilitdtsfreundlichkeit entwi-
ckeln.

Umsetzungsschritte

Die Erreichbarkeitschecks werden in Form von Begehungen vor Ort durchgefiihrt. Es wird empfohlen,
moglichst zwei Erreichbarkeitschecks pro Jahr durchzufihren. Im Idealfall parallel zum Start oder Ab-
schluss von Umsetzungen; die Durchfiihrung der Checks steht in direktem Zusammenhang mit der Offent-
lichkeitsarbeit (siehe H1 Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes) bzw. kann auch

ein Element des Quartiersbezogenen Mobilitdtsmanagements (siehe H7 Mobilitdtsmanagement in Quar-

tieren) sein.
Verortung der Erreichbarkeitschecks

Prioritar sollten Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Nahversorgern und Schulen durchgefiihrt werden.
An Schulen und weiteren Bildungsstatten kénnen sie als Element des schulischen Mobilitatsmanagements
genutzt werden. Zusétzlich sind sie im Umfeld groRerer Arbeitgeber bzw. in Gewerbegebieten als Einstieg
bzw. Element des betrieblichen Mobilitatsmanagements (siehe H5 Betriebliches Mobilitdtsmanagement)

zu empfehlen.

Teilnehmende

Die Stadt tritt als Veranstalterin auf, wobei je nach Untersuchungsraum Vertretungen der Schulen, Nah-
versorger oder u. U. auch ansassige Unternehmen eingebunden werden missen. Insbesondere sind die
Blrgerinnen und Biirger bzw. direkte Betroffene (Schiilerinnen und Schiiler, Beschéftigte) tiber entspre-
chende Kommunikationskanale einzuladen, zusatzlich kdnnen je nach Schwerpunkt gezielt Institutionen
eingeladen werden. Ggf. kann eine fachliche Unterstiitzung durch Externe hilfreich sein, um einen Blick
von aufllen und eine rein fachliche Position einzubeziehen.

Durchfiihrung

Begehung mit einzelnen Schwerpunktthemen, wie:

»  Situation fiir zu Ful Gehende auf dem Grundstiick des Alltagsziels (Wegeflihrung, Barrieren,
Konflikte)

» Situation fiir Radfahrende auf dem Grundstiick des Nahversorgers (Wegefiihrung, Konflikte,
Radabstellanlagen)

» Direkte Erreichbarkeit des Grundstlicks des Nahversorgers (Zugangsmaglichkeiten, Konflikte,

Barrieren),
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» Nahmobilitatsqualitat im direkten Umfeld: Querungsmaoglichkeiten der anliegenden StraRe,
Konflikte, FuB- und Radwegeinfrastruktur, Erreichbarkeit der ndchstgelegenen Bus-/Bahnhalte-
stelle.

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement
Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Herkunft J| Gutachter

Ff:der- 69 MaRnahmenart (?rganlsatorlsche und bau-
fiihrung liche Daueraufgabe
Prioritat | mittel Kostenschatzung 325.000,00 €

CO,-

Einspa- +/-0

rung
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H4. | Kommunales Mobilitatsmanage-
ment

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Das kommunale Mobilitatsmanagement in Gelsenkirchen ist eine von drei Sdaulen des Mobilitdtsmanage-
ments. Durch die Etablierung eines Mobilitdtsmanagements in der eigenen Stadtverwaltung kommt die
Stadt ihrer Vorbildfunktion fir andere Unternehmen und Betriebe in Gelsenkirchen nach. Grundlage fur
die Aktivitaten bildet eine gemeinsam entwickelte Strategie der Verwaltung.

Die Stadt setzt aktuell ein Handlungskonzept zum kommunalen Mobilitatsmanagement um. Mobilitatsma-
nagement fiir die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe erfordert eine ganzheitliche Sichtweise auf
die Mobilitat der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Darunter wird eine Gesamtstrategie verstanden, die
verschiedene Malinahmen biindelt und so die Mobilitat der Bediensteten nachhaltig optimiert. Den Pro-
zess gilt es kommunikativ zu gestalten und die Bediensteten einzubinden. Durchgefiihrt wurde als erster
Schritt eine Befragung der Bediensteten. Im Vorfeld erfolgte eine Abstimmung in einer referatsiibergreif-
endenden Arbeitsgruppe. Die Einflihrung des Firmentickets oder die Untersuchung zur Einfiihrung und
Umsetzung eines Flottenmanagements unterstiitzen den Ansatz des Mobilitatsmanagements in der Stadt-
verwaltung.

Neben der Ausgestaltung des Mobilitdtsmanagements in der Stadtverwaltung umfasst das Angebot auch
die Entwicklung und Konzeption eines Beratungsangebotes fiir Schulen und Kitas (siehe H6 Mobilitdtsma-

nagement in Schulen und Kitas). Wahrend das gesamtstadtische Mobilitdtsmanagement beim Referat Ver-

kehr angesiedelt ist, wurde fiir das schulische Mobilitdtsmanagement eine Stelle im Umweltreferat ge-
schaffen. Aktuell erfolgt hier eine enge Abstimmung zwischen den Referaten Umwelt und Verkehr.

Uber den Mobilitdtsmanager erfolgt die interne Koordinierung und kann zukiinftig auch die AuRenwer-
bung flr Mobilitatsmanagement Gibernommen und so die Vorbildfunktion der Stadt nach aul3en prasen-
tiert werden. Entsprechende Beratungsangebote im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements
(siehe H5 Betriebliches Mobilitdtsmanagment) von fiir Unternehmen und Betriebe kdnnen daraus abgelei-

tet werden, eine positive Wirkung bei privaten Unternehmen erzielen und so zum Multiplikator werden.

Mobilitdtsmanagement ist als Daueraufgabe anzusehen. Zur Betreuung und Durchfiihrung des Mobilitats-
managements sind personelle Ressourcen erforderlich. Die MalRnahme des kommunalen Mobilitatsmana-
gements ist zum einen zur Mobilitatsverlagerung vom MIV auf den Umweltverbund und besseren Ausnut-
zung der Kapazitaten bedeutend, zum anderen aber auch, um den Vorbildcharakter der Stadt Gelsenkir-
chen im Bereich innovativer Mobilitatslosungen als Beitrag zum Klimaschutz zu starken und somit privaten
Arbeitgebern als gutes Beispiel zu dienen. Darliber hinaus sollten die Erfahrungen zu Homeoffice aus der
Corona-Pandemie evaluiert werden, um zu priifen, inwieweit dies positive Effekte hinsichtlich Klimaschutz
bewirkt hat und ggf. daraus abgeleitet Homeoffice-regelung dauerhaft etabliert werden kénnen.

Umsetzungsschritte

Die bereits begonnenen Aktivitaten innerhalb der Stadtverwaltung sind fortzufiihren und die Ergebnisse
aus der Mitarbeiterbefragung auszuwerten und entsprechende MalRnahmen abzuleiten.

e Kommunikationsstrukturen innerhalb der Verwaltung zum Thema etablieren sowie Schulung der
Personen
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Kommunikationskandle definieren und Themen entwickeln

Radverkehr zur Arbeitsstatte starken (JobRad, Abstellanlagen)

Integration der Gestaltung des Arbeitswegs in das Betriebliche/Kommunale Gesundheitsmanage-
ment fir die Beschaftigten

Schnuppertage fir Alternative Mobilitat

Flottenmanagement

Prifung der Einfiihrung eines Carsharings im Konzern Stadt

Schrittweise Einflihrung Carpooling mit vorwiegend Elektroautos

Beschaffungsrichtlinie fiir kommunale Fahrzeuge in der Stadt hinsichtlich E-Fahrzeuge und alterna-
tive Antriebe iberarbeiten

Anschaffung von E-Fahrzeugen (Pkw, Pedelecs und Vollelektrifizierung hydraulisch betriebener
Kehrmaschinen, Balkenmaher)

Mobilitatsportal und/oder Newsletter zur Information Gber optimale Verkehrsmittelwahl auf dem
Weg zur Arbeit

Erarbeitung eines Konzepts zur Forderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagement und des schuli-

schen Mobilitdtsmanagements (siehe H6 Mobilitditsmanagement in Schulen und Kitas)

Herkunft J Stadt

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Ff:der- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-

fiihrung gabe

Prioritat [ hoch Kostenschatzung 105.000,00 € {ohne An-
schaffungskosten)

CO»-

Einspa- ca. 10 Tonnen

rung
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H5. | Betriebliches Mobilitaitsmanage-
ment

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Betriebliches Mobilitdtsmanagement hat vor allem zum Ziel, eine effiziente Mobilitat fiir die Wege zum
Arbeitsplatz und fir Dienstwege zu fordern. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes ergibt sich aulerdem
das Ziel einer klimafreundlichen Mobilitdt. Somit soll vor allem die Starkung der Nutzung der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes, aber auch alternativer Antriebsformen im Fokus stehen.

Zu diesem Zweck ist es zunachst von entscheidender Bedeutung, die Thematik in den Fokus privater Ar-
beitgeber zu riicken, was in Form von Informationsveranstaltungen der IHK und der Handwerkskammer
stattfinden kann. Hier existieren bereits Aktivitaten der jeweiligen Institutionen. Wichtig ist es, in den Be-
trieben und Unternehmen die Leitungsebenen zu erreichen, da deren Hebelwirkung zu einer ziigigen MalR-
nahmenumsetzung fliihren kann. Zu betonen sind in der Kommunikation somit auch die unternehmeri-
schen Vorteile wie eine Attraktivitatssteigerung flr Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die sich aus
einem betrieblichen Mobilitditsmanagement ergeben kénnen.

Um ein breites Arbeitnehmerspektrum anzusprechen sind multimodale Angebote zu schaffen. Eine ver-
starkte Nutzung des OPNV kann durch ein flexibles Angebot von Firmentickets erreicht werden wobei hier
ein intensiver Dialog mit den Verkehrsverbiinden und weiteren Mobilitdtsanbietern des OPNV notwendig
ist. Als wesentliches Element des Mobilitatsmanagements im Bereich der Radverkehrsforderung wurde
neben Infrastrukturverbesserungen, wie ausreichend geeigneter Abstellmoglichkeiten, das Job-Rad identi-
fiziert. Hier ist in erster Linie eine Informationskampagne notwendig, um die entsprechenden Umsetzungs-
moglichkeiten anzusprechen. Neben den MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbundes kann auch im
Bereich der PKW-Nutzung eine Optimierung stattfinden. Gerade fir jingere Arbeitnehmer kann ein be-
trieblicher Carpool unter Umstanden das eigene Fahrzeug ersetzen. Fir kleinere Betriebe in Gewerbege-
bieten bietet sich auch ein betriebsilibergreifendes Carpool-System an da so die Kapazitdten besser ausge-
nutzt und die Fixkosten gesenkt werden kdnnen.

Bei der Erarbeitung eines Konzepts zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement fiir Gelsenkirchener Unter-
nehmen und Betriebe kann die Stadt auf ihre eigenen Erfahrungen im kommunalen Mobilitdatsmanage-
ment zuriickgreifen und hat mit der IHK und HWK Miinster engagierte Partner.

Umsetzungsschritte

Die Stadt Gelsenkirchen hat sich zum Betrieblichen Mobilitdtsmanagement ein Konzept erarbeiten lassen.
Aufbau eines Netzwerks fiir das BMM

» Akteursgesprache

» Kooperationsgesprache mit ,festen” Teilnehmenden (Kommune/Wirtschaftsférderung/IHK/
/Verkehrsunternehmen etc.)

Konzept zur Akquisition von Betrieben und Unternehmen (ggf. in einem Gewerbegebiet)
Erstellen einer Themenauswahl mit aktuellen Aspekten fiir eine Auftaktveranstaltung
Organisation und Buchung Gastreferenten

YV V V V

Erstellung und Versand von Einladungen
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Beratungsangebot (Durchfiihrung extern)

den Unternehmen

O O O O O©°

Potenzialanalyse fur die Fahrzeugflotte
Organisation und Durchfiihrung einer Workshop-Reihe (Ziele und Aufgaben des BMM

» Ansprache und Akquise geeigneter Unternehmen (ggf. in einem Gewerbegebiet)
» Ausschreibung und Vergabe externer Beratungsleistungen zur Durchfiihrung der Beratungen in

Bestandsaufnahme der Mobilitdts- und Verkehrssituation am Unternehmen
Durchfiihrung von Mitarbeiterbefragungen
Erstellen einer Potenzialanalyse fir die Beschaftigten und den Standort

incl. Schulung zum Mobilitdtsbeauftragten, Verkehrsvermeidung, MaBnahmenumset-

zung)

0 Erstellung eines Motivationskonzepts (MotivationsmaBBnahmen fir die Mitarbeiter

zum Umstieg auf alternative Verkehrsmittel)

» Griindung eines Mobilitatsnetzwerks
» Organisation und Durchfiihrung einer Evaluation und ggf. Fortfiihrung des Programms
FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Her- Stadt Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
kunft rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)
F:eder- 69 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fithrung gabe
f;t“’“' hoch Kostenschitzung | 665.000,00 €
CO;-
Einspa- [ ca. 544 Tonnen
rung
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H6. | Mobilitatsmanagement in Schulen
und Kitas

Zeitrahmen 2022 - 2035

Anlass

Das schulische Mobilitatsmanagement erfiillt mehrere wichtige Aufgaben. Einerseits wird der Schiilerver-
kehr selbst umweltfreundlich abgewickelt und andererseits werden die Kinder/Jugendlichen schon friih
mit Themen der nachhaltigen Mobilitdt vertraut gemacht und lernen, sich innerhalb des Umweltverbun-
des sicher zu bewegen. Die Kinder und Jugendlichen setzen sich bereits friih mit geslinderen Alternativen
zum Pkw fir ihre Alltagsmobilitat auseinander und entwickeln so ein Bewusstsein, das in spdteren Lebens-
abschnitten schwer zu erlangen ist.

Zudem wird ein sicheres Verhalten der Kinder und Jugendlichen im StraBenverkehr geférdert, was zur Pra-
vention von Unfallen beitragt. Die Mobilitat der Kinder und Jugendlichen ist in starkem Umfang von den
Eltern (beim Holen und Bringen) abhangig, welche iber die Kinder und Jugendlichen erreicht und zum Um-
denken bewegt werden sollen. Ein erfolgreiches Mobilitdtsmanagement in Kitas und Schulen steht und
fallt insbesondere auch mit den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in den Einrichtungen. Daher werden
sie in das Schulische Mobilitdtsmanagement einbezogen.

Strategische Ausrichtung der Stadt Gelsenkirchen

Die Stadt Gelsenkirchen moéchte die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen hin zu einer nachhaltigen Mo-
bilitat verandern. Hierflr wird die stadtweite und kontinuierliche Umsetzung von MaBnahmen im Bereich

des Mobilitatsmanagements im Rahmen eines Programmes angestrebt. Die Stadt legt den Fokus dabei zu-
nachst auf die Grundschulen, da hier bereits heute viel Engagement und auch die Méglichkeit besteht, das
Thema Mobilitat z.B. im Rahmen von Projekttagen in den Schulalltag zu etablieren.

Die Grundschulen sollen von der Stadt Gelsenkirchen bei der Umsetzung von MaRnahmen, insbesondere
im Bereich der Mobilitatsbildung unterstiitzt und begleitet werden. Hierfir soll den Schulen ein ,Baukas-
ten” zur Verfligung gestellt werden, in dem unterschiedliche MaBnahmen der Mobilitatsbildung, Informa-
tion und Organisation enthalten sind und aus denen die Schulen wahlen kénnen. Im Rahmen der Arbeit
mit den Schulen werden auch Wiinsche fir infrastrukturelle Manahmen aufgenommen, eine zeitnahe
Umsetzung der MalRnahmen kann jedoch nicht zugesichert werden. Vielmehr wird eine mittel- bis langfris-
tige Umsetzung von baulichen MaBnahmen angestrebt. Zusatzlich zu der konkreten Arbeit in den Schulen
sollen die bestehenden Strukturen aus dem Projekt ,Team Klima“ genutzt und ein Austausch der Schulen
durch regelméaRige Treffen geférdert werden, um Uber laufende Projekte zu berichten und Erfahrungen
auszutauschen. Fir das Programm sind fir das Jahr 2022 bereits 50.000 € in den Haushalt eingestellt wor-
den.

Auf lange Sicht soll eine Ausweitung auf weitere Schulformen und Kindertagesstatten sowie die Umset-
zung infrastruktureller MaRnahmen erfolgen. In einem Pilotprojekt soll der ,Baukasten” getestet und ggf.
angepasst werden. Dabei soll dieser selbstverstandlich laufend angepasst und erweitert werden. Mit der
Programmentwicklung wird der strategische Ansatz verfolgt, das schulische Mobilitdtsmanagement nach
und nach an jeder Schule mit der erforderlichen Begleitung zu etablieren. Im Idealfall entsteht daraus an
den Schulen ein sich selbst verstarkender Prozess der Verstetigung, in dem das schulische Mobilitdtsma-
nagement dauerhaft gelebt wird und nachriickende Jahrginge bestindig einbezogen werden. Uber die
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Einbeziehung und die Fokussierung auf die Kinder und Jugendlichen werden auch die Eltern erreicht, die
fiir das Mobilitatsverhalten insbesondere der Kinder im Kita- und Grundschulalter entscheidend sind.

In der Stadt Gelsenkirchen ist das schulische Mobilitatsmanagement im Referat Umwelt angesiedelt. Eine
enge Kooperation mit dem Referat Verkehr ist bei Fragen verkehrlicher MaBnahmen im Umfeld von Schu-
len oder Kitas notwendig.

Umsetzungsschritte

Entwicklung eines MaBnahmen-Baukastens fiir Grundschulen

» Erarbeitung von MaRBnahmen aus den Bereichen Mobilitdtbildung, Information und Organisation
flr die unterschiedlichen Verkehrstrager (z.B.: Programme (,,Verkehrszahmer”, Aktionstag zu Ful
zur Schule, Griine Meilen fiir das Weltklima); Radschulwegepldne; Schulwegpaten; OPNV-Kurse,
Schul-Wettbewerbe)

» Ausarbeitung/ Sammlung von Materialien/ externen Anbietern (z.B. etc.)

» Aufzeigen von notwendigen Akteuren und Ansprechpersonen

» Abstimmung mit Akteuren, die bereits im Bereich des Schulischen MM tétig sind (z.B. Verkehrs-
wacht)

Entwicklung der Methodik Anwendung
» Akquisition der Schulen (z.B. Zusagen tiber Schulkonferenzbeschluss)

» Konzept fur die Ansprache des Lehrpersonals und Schiilerinnen und Schiler
» Ggf. Fragebogenkonzeption flr Eltern, Lehrerinnen und Lehrer, Schiilerinnen und Schiler

Durchfiihrung eines Pilotprojektes
» Ansprache der Grundschulen und Finden einer Pilotschule

» Anwendung des Baukastens an einer Pilotschule
» Anpassung und Ergdnzung des Baukastens
Verstetigung des Programms
» Aufbau und regelméaRige Pflege der sozialen Netzwerke
» Konzeption zur Vernetzung der Schulen (z.B. auch der Schiilersprecher)
» Gewinnung weiterer Partner (z.B. Verkehrsunternehmen, Mobilitatsdienstleister, Gesundheitsbe-
reich)
» Auswahl (ggf. Bewerbungsverfahren) von Schulen, die jahrlich begleitet werden kénnen
» Begleitung und Unterstitzung der Schulen

» Etablierung jahrlicher, stadtweiter Events mit Bezug zur Mobilitat

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Herkunft J Stadt

Ff.*der- 60 MaRnahmenart organisatorische Dauerauf-
fiihrung gabe
Prioritat | hoch Kostenschatzung 650.000,00 €
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Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement

H7. | Mobilitatsmanagement in Quartie-
ren

Zeitrahmen 2023 -2035

Anlass

Das Mobilitatsverhalten ist stark durch Alltagsroutinen gepragt. Um diese Routinen zu durchbrechen,
missen die alternativen Mobilitdtsangebote zum einen verbessert (siehe Handlungsfelder Radverkehr &
Mikromobilitit, FuRverkehr und OPNV & Intermodalitit), zum anderen aber auch stirker beworben und
im Alltag als Alternativen wahrgenommen werden. Daher werden im folgenden MalRnahmen zur Starkung
der Attraktivitat und Wahrnehmung alternativer Mobilitatsoptionen in den Wohnquartieren gegeben.

Umsetzungsschritte

Im Rahmen der Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten wird auch ein Baustein Mobilitditsmanagement
in Quartieren empfohlen. In diesem sollen konkrete MaBnahmen zum Mobilitdtsmanagement quartiersbe-
zogen mit den Akteuren vor Ort entwickelt werden. Grundsatzlich kénnen dazu die folgenden Malinah-
men empfohlen werden:

e Wegweisung zu nahegelegenen, groBeren Haltestellen und digitale Abfahrtsanzeigen an stark fre-
quentierten Bereichen, wie bspw. an Quartiersplatzen oder zentralen Zuwegungen zu den Halte-
stellen

e Etablierung von Carsharing-Angeboten (siehe A2.3 Aufbau eines Carsharing-Angebots in Gelsenkir-

chen),

e Forderung und Unterstitzung bei der Anschaffung von Lastenrddern und (Dienst-/Elektro-) Fahrra-
dern), bspw. durch ein Férderprogramm flr Initiativen, Unternehmen und ggf. Privatpersonen.

e Angebot von Mietertickets durch Wohnungsunternehmen

e Unterstlitzung von Sammelgaragen (siehe A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanage-

mentstrategie)
o Unterstiitzung zur Durchfiihrung von Aktionstagen zur Férderung alternativer Mobilitatsangebote

und alternativer Nutzung von Verkehrsflichen (siehe H1 Offentlichkeitskampagne zur Férderung

des Umweltverbundes)

e Schaffung einer Plattform fiir nachbarschaftlichen Austausch zur Weiterentwicklung der Quartiere
e  Zusatzlich im Neubau: Mobilitdtsberatungen und Neubiirgermarketing

GroRere Wohnungsunternehmen oder auch Eigentliimergemeinschaften sind hierbei als relevante Akteure
im Speziellen anzusprechen und als Partner zu gewinnen.

FR Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Mogliche Forde- (VM NRW; bis zu 80%),
rung Landeswettbewerb
,ways2work” (VM NRW;
bis zu 80%)

Herkunft J Gutachter

Ffzder- 69 MaRnahmenart (?rganlsatorlsche und bau-
flihrung liche Daueraufgabe
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Prioritdt | mittel Kostenschatzung 650.000,00 €
CO;-

Einspa- ca. 6 Tonnen

rung
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6 Umsetzungsstrategie

Aufbauend auf der MalRnahmenentwicklung und deren Bewertung ist fiir den Masterplan Mobilitat
eine Umsetzungsstrategie abgeleitet worden. Die Umsetzungsstrategie basiert auf den Handlungs-
feldern und deren MaRRnahmen, die auf Grundlage der Analyseergebnisse, der Entwicklungstrends
und -perspektiven sowie der Ziele entwickelt wurden. Die MaBnahmen wurden hinsichtlich ihrer
Prioritdten sowie in Bezug zu ihrem Zielbeitrag bewertet. Auf dieser Grundlage wurde entschieden,
in welchem Umfang und zu welchem Zeitpunkt die MaRnahmen in die Umsetzungsstrategie aufge-
nommen werden. Der Prozess ist von der Analyse Uber die MaBnahmenentwicklung bis hin zur Um-
setzungsstrategie fortlaufend im Beteiligungsprozess (siehe hierzu Kapitel 1.2) riickgekoppelt.

Nicht alle MaBnahmen kénnen zeitgleich umgesetzt werden. Je nach Intensitat und finanziellem
Budget ist ein unterschiedlicher planerischer Vorlauf erforderlich. Dariiber hinaus miissen die MaR-
nahmen in politischen und mitunter auch in 6ffentlichen Entscheidungsprozessen abgestimmt wer-
den. Als Orientierungsgrundlage beinhaltet die Umsetzungsstrategie fur jede MaRnahme, neben
einer Priorisierung der MalRnahmen auch eine Empfehlung zum jeweiligen zeitlichen Rahmen.

Die Umsetzungsstrategie stellt demnach den Umsetzungsplan fiir das Mobilitatskonzept dar, in
dem die folgenden Aspekte beriicksichtigt sind:

- Die zeitliche Reihung der im integrierten Handlungskonzept enthaltenen MalRnahmen,
- Die Definition und Gegeniberstellung von Prioritdten der einzelnen MalRnahmen,

- Planungsvorlaufe und zeitlichen Abhangigkeiten zwischen den einzelnen Malknahmen so-
wie

- Die Kosten der einzelnen MalRnahmen und die aktuelle Forderkulisse.

6.1 Finanzielle Rahmenbedingungen

Die fur den Verkehrs- und Mobilitatsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus
Mitteln der Stadt Gelsenkirchen, sondern auch aus den Férdertépfen bzw. den Zuweisungen von
Seiten des Bundes und des Landes zusammen. Darlber hinaus liegen einzelne MaRnahmenberei-
che in der Zustandigkeit bzw. Baulast Dritter (Land, Bund, Verkehrsverbund, Deutsche Bahn usw.).

Auch wenn im Rahmen aktueller Férderprogramme (z. B. Klimaschutzprogramme der EU oder der
Bundesregierung, die Landesprogramme zur Forderung der Nahmobilitdat und des Mobilitdtsmana-
gements) die Mittelbereitstellung fiir den Verkehrs- und Mobilitatsbereich erhéht wird, ist die For-
dermittelbereitstellung, auch angesichts der aktuellen gesamtwirtschaftlichen und -gesellschaftli-
chen Lage, Uber die nachsten 15 Jahre nicht verlasslich prognostizierbar. Selbiges gilt fur die Haus-
haltslage der Stadt Gelsenkirchen. Das finanzielle Budget flir die Umsetzung der MaRnahmen des
Masterplans Mobilitat unterliegt somit einer gewissen Elastizitat. Die vorgenommenen Kosten-
schatzungen fur die MaBnahmen sind in den MaBBnahmensteckbriefen sowie in den nachfolgenden
Abbildungen und tabellarischen Darstellungen nach Gesamtkosten dargestellt. Das heil3t, dass so-
wohl der Eigenanteil der Stadt Gelsenkirchen als auch mogliche Férdermittel oder Zuwendungen
Dritter (Land, Bund, weitere Externe) einbezogen wurden. Uber diese Kostenschitzungen hinaus
kénnen einzelne MalRnahmen weitere finanzielle Aufwendungen auslésen, die im Rahmen des
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Masterplans Mobilitdt noch nicht absehbar sind (z. B. Grunderwerb). Gleichzeitig sind MaRnahmen
teilweise skalierbar. So besteht bei der Umsetzung der MaRBnahmen im Radwegeausbau die Mog-
lichkeit, die Umsetzung liber eine Erh6hung der finanziellen Mittel zu forcieren; gleiches gilt auch
bei den MalRnahmen zur StraBenraumgestaltung.

Die Umsetzung des Masterplans Mobilitat erfordert in jedem Fall die Bereitstellung der notwendi-
gen finanziellen Mittel. Auch, um den notwendigen Anteil des Verkehrssektors an den Klimaschutz-
zielen zu erreichen ist zukinftig eine Erhéhung der fianziellen Mittel fiir Verkehr und Mobilitat an-
zustreben.

6.2 Kostenschatzung zur Umsetzung

Fiir die Umsetzung der im Masterplan Mobilitat entwickelten MalRnahmen ist zur Umsetzung ein
Gesamtbudget von knapp Uber 100 Mio. € abgeschatzt worden. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass
es sich hier um Schéatzungen, basierend auf Aufwendungen der Stadt Gelsenkirchen bei vergleich-
baren MaRnahmen oder Ausschreibungen, auf Werten aus vergleichbaren Stadten sowie gut-
achterliche Erfahrungen handelt. Insbesondere bei Handlungsfeldern und MaBnahmen, die vorab
eines Konzepts bedirfen (und bei denen im Masterplan auch nur die Konzepterstellung bericksich-
tigt ist), missen deren endglltige Ausgestaltung noch definiert und die Kosten ermittelt werden. So
ist davon auszugehen, dass tendenziell hdhere Kosten entstehen. Gleiches gilt, wenn eine Entschei-
dung fallt, dass zur Einhaltung von Klimazielen MalRnahmen innerhalb der Laufzeit des Masterplans
intensiviert werden.

Die notwendigen Mittel sind im zeitlichen Verlauf bis 2035 (Zeitrahmen des Masterplans Mobilitat)
abzurufen und entsprechen bei Nicht-Berlicksichtigung des Jahres 2022 einem jahrlichen Budget
von ca. 7,8 Mio. €. Die Abbildung 28 zeigt in diesem Zusammenhang die Verteilung der geschatzten
Gesamtkosten auf die verschiedenen Handlungsfelder des Masterplans Mobilitat. Im Sinne der von
der Stadt Gelsenkirchen verfolgten Verkehrs- und Mobilitatswende zeigt die Verteilung der abge-
schatzten Kosten, dass der Uberwiegende Anteil (> 90 %) der aufzuwendenden finanziellen Mittel
fiir die direkte Férderung der nicht motorisierten Individualmobilitat, des 6ffentlichen Verkehrs so-
wie der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum bereitgestellt werden sollen. Der vergleichsweise
geringe Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in dieser und der nachfolgenden Darstellung ist dadurch
begriindet, dass einerseits zahlreiche organisatorische MaRRnahmen hinterlegt sind, die in weiten
Teilen nicht bei der Stadt Gelsenkirchen angesiedelt sind (z. B. Weiterentwicklung der Tarifstruktur,
Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen, SPNV-Ausbau usw.) und andererseits kénnen Kosten,
die durch den Ausbau des StraRenbahnsystems, Taktverdichtungen oder einen weiteren Linienaus-
bau entstehen, auf dieser strategischen Bearbeitungsebene nicht seriés ermittelt werden. Dies er-
folgt entweder bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplans oder in Einzelkonzepten. Hier ist da-
von auszugehen, dass es sich um einen zweistelligen Millionenbetrag handeln wird.
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Abbildung 28: Anteiliges Kostenvolumen der Handlungsfelder an den Gesamtkosten

3,3%

= FulRverkehr

= Radverkehr

= Offentlicher Verkehr

m Kfz-Verkehr

= Strallenraumgestaltung

Verkehrssicherheit

= Mobilitdtsmanagement

*OPNV-Umsetzungskosten

Quelle: Planersocietat nicht inkludiert

Der Masterplan Mobilitat versteht sich als integrierter Plan, das hei8t, dass in die Umsetzungstrate-
gie die verschiedenen Handlungsfelder und MaRnahmen ausgewogen, aber unter Beriicksichtigung
der MaRnahmenprioritaten einflielen. Wahrend einige Handlungsfelder mitunter auch kosten-
glinstige, vor allem organisatorische MaRnahmen beinhalten (z. B. MaBnahmen im Handlungsfeld
Offentlichkeitsarbeit & Mobilitdtsmanagement; siehe Kapitel 5.8), erfordern andere Handlungsfel-
der und MalRnahmen aufgrund einzelner, sehr teurer Infrastrukturprojekte ein deutlich héheres
Budget (z. B. das Handlungsfeld StraBRenraumgestaltung mit vielen Infrastrukturprojekten, die mit
weiteren Handlungsfeldern in Verbindung stehen). Dementsprechend zeigt auch die Budgetvertei-
lung Schwerpunkte mit besonderem Finanzierungsbedarf (z. B. die Handlungsfelder Radverkehr
und StraRenraumgestaltung).
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Abbildung 29: Absolutes Kostenvolumen nach Handlungsfeldern bis 2035
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Quelle: Planersocietat

6.3 Zeitlicher Ablauf der Umsetzung

Zur besseren Ubersicht beinhaltet die Umsetzungsstrategie eine Darstellung zur zeitlichen Einord-
nung der Konzeption und Umsetzung der entwickelten MaRnahmen in Form eines tabellarischen
Zeitstrahls (siehe Abbildung 32). Dieser zeigt jeweils den MaBnahmenbeginn und das MaRnahmen-
ende und gibt Aufschluss tUber die Art der Mallnahme. Dabei bedeutet ein griiner Balken, dass die
MaBnahme konzeptionellen Charakter besitzt. Blaue Balken stellen UmsetzungsmalRnahmen dar
und bei Balken, die einen griin-blauen Farbverlauf aufweisen, muss eine Konzepterstellung vor den
Umsetzungsmalinahmen erfolgen. MaRnahmen mit einem grauen Balken werden durch die Stadt
Gelsenkirchen nur begleitet und liegen bei der Umsetzung in der Zustandigkeit externer Akteure.

Konzeptionelle MaRnahmen bilden die wesentliche Basis fir weitere, daraus resultierende Mal3-
nahmen mit Umsetzungscharakter. Hier sind in erster Linie die konzeptionellen Netzuntersuchun-
gen zu nennen, um die Anspriiche der Verkehrstrager an die konkreten Raume (StralRen und Platze)
zu definieren. Diese bilden dann den Ausgangspunkt fur die weitere Umsetzung. Dabei ist zu beach-
ten, dass viele der dargestellten MalRnahmen bereits heute entweder regelmalig bearbeitet wer-
den, wie MaRBnahmen aus dem Handlungsfeld OPNV im Nahverkehrsplan oder MaRnahmen, aktuell
bereits konkret bearbeitet bzw. umgesetzt werden, wie Infrastrukturmanahmen im Radverkehr,
die iber das jahrliche Radwegeprogramm erfolgen. Diese MalRnahmen sind als ,laufende” Mal3-
nahmen dargestellt (siehe Abbildung 32). Dariiber hinaus sind in der Abbildung MaBmahmen als
»,unabhangig” markiert, welche ausgenommen von der ganzheitlichen Netzbetrachtung zumindest
in Teilen angegangen werden kénnen.
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Abbildung 30: Konzeptionelle Netzuntersuchungen Uber alle Verkehrstrager als Grundlage

Aus den so definierten Anspriichen des jeweiligen Verkehrsmittels an den Straenraum zeigen sich
bei einer Uberlagerung der Netze, in welchen StraRenrdumen Anspriiche welcher Verkehrstriger
bestehen und, beispielsweise bei nicht ausreichender Breite, um Flachen konkurrieren. Somit be-
steht fir die MalRnahmenentwicklung eine definierte Abwagungsgrundlage fir die Umgestaltung
der StralRenrdume in Gelsenkirchen in Bezug auf die vorhandenen Flachen, aber auch auf die ange-
ordneten Geschwindigkeiten fir die jeweiligen Verkehrstrager oder deren Priorisierung. Eine kon-
krete Umsetzung von EinzelmaRnahmen erfolgt Giberwiegend liber die MaBnahmen im Handlungs-
feld StraBenraumgestaltung. Gleichzeitig werden bestehende Mallhahmenprogramme weiterge-
flihrt oder neu aufgesetzt und Uber die gesamte Laufzeit des Masterplans schrittweise realisiert.

Die Abbildung 31 stellt den durch die entwickelten MaRRnahmen und deren konzeptionierten zeitli-
chen Ablauf resultierenden jahrlichen Finanzbedarf dar. Dabei wird deutlich, dass vor allem in den
ersten Jahren intensiv auf das Thema Radverkehr und damit im Zusammenhang stehende, schnell
umsetzbare MaRnahmen gesetzt werden soll. Flir weitere investive InfrastrukturmaRnahmen ist
hingegen ein zeitlicher Vorlauf notwendig. Ein GroBteil der MaRnahmen ist, wie in den MaRnah-
mensteckbriefen und in Abbildung 29 dargestellt, forderfahig.
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Abbildung 31: Finanzbedarf nach Jahren
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung 32: Umsetzungszeitstrahl Masterplan Mobilitat

laufend: MafRnahmen, welche bereits
heute regelmaRig bearbeitet bzw. umge-
setzt werden.

unabhangig: MaRnahmen, welche unab-
hangig von der ganzheitlichen Netzbe-
trachtung zumindest in Teilen angegan-
gen werden kénnen.

Quelle: Planersocietat
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6.4 Gesamtdarstellung der Umsetzungsstrategie

Die MaRnahmen des Masterplans Mobilitdt lassen sich in der Umsetzungsstrategie wie folgt zusammen-
fassen und bewerten:

Durch die entwickelten MalBnahmen kommt es zu einer Verlagerung von Wegen, die bisher mit dem Kfz
durchgefihrt werden, auf die Verkehrsmittel und -angebote des Umweltverbundes. Hierbei erfolgen auf-
grund der ausgewahlten MalRnahmen und deren zeitlicher Abfolge insbesondere im Radverkehr, auf kom-
binierten Wegen (Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg) und im &ffentlichen Verkehr Verlage-
rungen. Grund dafiir sind vor allem Liickenschlisse sowie Geschwindigkeits- und Komfortverbesserungen
im Radverkehr, einem Ausbau der Verknipfungspunkte der Verkehrsmittel sowie die Verbesserung der
Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr.

Die in Kapitel 4 ersichtlichen und unter Beteiligung der Offentlichkeit abgesteckten Ziele des Masterplans
Mobilitat sind nur mit einem hohen Einsatz finanzieller Mittel fir die Handlungskonzepte und Malnah-
men moglich. Die Ziele miissen in enger Verbindung mit dem Umsetzungsprozess evaluiert und die not-
wendigen MaRBnahmen zur Zielerreichung ggf. angepasst werden.

Durch die angedachten Malinahmen in den Zentren, Stadtteilzentren und Stadtteilen, die insbesondere
den 6ffentlichen Raum/StraRenraum und den FuB- und Radverkehr betreffen, wird die Anzahl kurzer
Wege, die mit dem Auto zuriickgelegt werden, reduziert. Dadurch erhéhen sich die Aufenthalts-, Wohn-
und Lebensqualitdt und die Zentren, Stadtteilzentren und Stadtteile werden in ihrer Struktur gestarkt. Die
Stadt Gelsenkirchen kann so in Kombination mit weiteren MalRnahmen anderer Konzepte (z. B. Stadter-
neuerungsprogramme) den Strukturwandel besser bewaltigen und an Attraktivitdt gewinnen.

Die vorgesehenen Entwicklungen im Gelsenkirchener Straflennetz (insbesondere Priifung von Riickbaupo-
tenzialen) gehen bei einer Realisierung aktiv mit Verbesserungen fir den FulR- und Radverkehr sowie ggf.

im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs einher. Die nicht mehr benétigten Flachen des Kfz-Verkehrs werden
dem Umweltverbund zugutekommen und die hier notwendigen Qualitatsverbesserungen vorantreiben.

Nachfolgend erfolgt die Darstellung aller MaBnahmen geblindelt in einer MalRnahmentabelle. Diese ent-
hélt Informationen, ob die Stadt Gelsenkirchen oder ein externer Akteur fir die Umsetzung zustandig ist
und welches Referat bzw. welche Organisationseinheit innerhalb der Stadtverwaltung federfiihrend zu-
standig ist. Dartber hinaus wird dargestellt, ob die MaBnahme bereits vor 2022 begonnen und in den
nachsten Jahren fortgefuhrt wird (z. B. Ausbau Radinfrastruktur) oder ob die MaRnahme im Erarbeitungs-
prozess des Masterplans entwickelt wurde (z. B. Erarbeitung eines perspektivischen Schnell-Langsam-Net-
zes). DarUber hinaus sind die Kosten sowie das CO»-Einsparpotenzial dargestellt. Eine weitere Spalte defi-
niert die MaRnahmenart. Hier ist dargelegt, ob die MaRnahme eine kontinuierliche Daueraufgabe der
Stadtverwaltung, eine bauliche oder organisatorische EinzelmalRnahme oder ob sie Bestandteil eines
MalRnahmenpakets im Sinne mehrerer zusammenhangender MalRnahmen ist. Daran anschliefend gibt
eine weitere tabellarische Aufstellung Aufschluss Uber die Zielbeitrage der einzelnen MalRnahmen. Wenn
in der Spalte Kosten die Betrage erganzend mit einem Sternchen versehen sind, dann bedeutet dies, dass
die MaBnahmen férderfahig sind. In den MaRnahmensteckbriefen in Kapitel 5 sind jeweils die aktuell gul-
tigen Forderprogramme und die Férderquoten angegeben.
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MaRBnahmenbezeichnung

A Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr

Stadt/
externer
Akteur

Feder-

fiihrung

neue oder

laufende
MaRB-
nahme

MaRnahmenart

Kosten
(*forderfahig)

CO»-Einspar-
potenzial
2035int

Al Weiterentwicklung des StraRennetzes
Anpassung der hierarchischen Strukturen
. Maflnahmen-
A1l | in Gelsenkirchener StraRennetz intern 69 neu 2023 2024 bindel 30.000,00 € 0
A12 Erarbeitung eines perspektivischen Schnell- intern 69 neu 2023 2024 I\/.I.afinahmen- 30.000,00 € 3
und Langsamnetzes blindel
M h -
Al3 Optimierung von Schwerverkehrsnetzen intern 69 neu 2023 2027 buanlijneal men 75.000,00 € 0
_ . . . lau- MaRnahmen-
Al4d Digitale Offensive StralReninfrastruktur intern 69/CDO 2022 2035 . 5.100.000,00 €* -314
fend/neu biindel
A2 Parken und Laden
Erarbeitung einer kommunalen Parkraum- Organisatorische
A21 g . intern 69 neu 2023 2030 Einzelmafnah- 420.000,00 €* -582
managementstrategie
men
. . im Klima-
A2.2 Forderung alternativer Antriebe intern 69 laufend 2022 2030 Organisatorische 160.000,00 €£* konzept im-
Daueraufgabe .
plementiert
A23 Aufb.au eines Carsharing-Angebots in Gel- intern 69 laufend 2022 2027 Organisatorische | 13
senkirchen Daueraufgabe
A3 Wirtschaftsverkehr und Logistik
Organisatorische
A3.1 Entwicklung von (City-) Logistik-Konzepten | intern 69 neu 2024 2025 Einzelmalnah- 1.140.000,00 €* -248
men
Prufen von Potenzialen zur besseren Anbin- Organisatorische
A 3.2 | dungvon Gewerbegebieten mit dem Um- intern 69 neu 2023 2024 Einzelmal- 30.000,00 €* 0
weltverbund nahme
Nutzung der Potentiale bi- und Oreanisatorische
A3.3 trimodaler Schnittstellen im intern 69/WiF6 | neu 2025 2030 g 40.000,00 €* -1.629
. Daueraufgabe
Guterverkehr
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neue oder
laufende
MaR-

Stadt/
externer
Akteur

CO,-Einspar-
potenzial
2035int

Feder-
flilhrung

Kosten

MaRBnahmenart (*forderfahig)

MaRBnahmenbezeichnung

B OPNV & Intermodalitit

nahme

B1 Weiterentwicklung des Bus- und StraBenbahnnetzes
organisatorische stufe 1:
811 Erarbeitung eines StraBenbahnausbaukon- intern 69 el 2030 10 5031 EinzelmaR- 1.000.000,00 € 1121
zepts nahme Stufe 2:
100.000,00 €*
Ausbau des Bedienungsangebots zu oreanisatorische
B1.2 | Schwachverkehrszeiten und Neukonzep- intern 69 laufend 2022 2030 B 0
. Daueraufgabe 25.000,00 €
tion des Nachtverkehrs
isatorisch
B1.3 Begleitung des Schnellbuskonzepts des VRR | extern 69 laufend 2022 2030 organisatorische -48
Daueraufgabe
MaRnahmen im stadtischen Busnetz zur oreanisatorische
B1.4 besseren Anbindung unterversorgter Berei- | intern 69 laufend 2022 2030 g -12
Daueraufgabe
che
B2 Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhofe
Einrichtung von & Ausbau von Haltestellen | . bauliche Einzel-
B2.1 . . t 69 laufend 2022 2035 -432
und Haltepunkten zu Mobilstationen intern auten malnahmen 1.000.000,00 €*
Starkung und Verkniipfung bestehender bauliche Einzel-
B2.2 Schienenverbindungen in Gelsenkirchen extern 69 neu 2025 2035 malinahme 120.000,00 €* 41l
Qualifizierung der Haltepunkte und Bahn- oreanisatorische
B2.3 hofe des schienengebundenen Personen- extern 69 neu 2022 2035 & * -333
. ) Daueraufgabe
nahverkehrs im Stadtgebiet
824 QuaI|f|2|erun.g der Stral’ée'nbahn- und Bus- intern 69 neu/lau- 2022 2030 organisatorische 1.400.000,00 €* 233
haltestellen im Stadtgebiet fend Daueraufgabe
MaRnahmen im StraBenbahn- und Busnetz oreanisatorische
B2.5 zur Vertaktung mit dem SPNV und regiona- | intern 69 laufend 2023 2035 & * -313
Daueraufgabe
len Busangeboten

10 MaRnahmenbaustein Untersuchungen zum Ringschluss ab 2023
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MaRBnahmenbezeichnung

Stadt/
externer
Akteur

Feder-
fiihrung

neue oder

laufende
MaRB-
nahme

MaRnahmenart

bauliche Einzel-

Kosten
(*forderfahig)

CO»-Einspar-
potenzial
2035int

B2.6 Beschleunigung des innerstddtischen OPNV | intern 69 laufend 2023 2035 1.950.000,00 €* -52
maRnahmen
B3 Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz
B3.1 Weiterentwicklung der Tarifstruktur extern 69 laufend 2022 0 organisatorische -625
Daueraufgabe
B3.2 Harrponmerung der Nahverkehrsplanun- extern 69 laufend 2022 0 organisatorische 5
genim VRR Daueraufgabe
. . . . organisatorisch
p33 | -otenzalstudienzur Reaktivierung von intern/ | g neu 2024 2026 EinzelmaRnah- | 120.000,00 €* 0
SPNV-Strecken extern
men
B4 Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr
im Klima-
M isi Busflott falt - isatorisch
841 . odern|§|erung der Busflotte auf alterna extern 69 laufend 2022 0 organisatorische | , konzept im-
tive Antriebsformen Daueraufgabe A
plementiert
842 Intfagratlon von On Demand-Angeboten intern 69 laufend 2022 2030 organisatorische 230.000,00 €* 0
prifen Daueraufgabe
. . . .. . organisatorische
pa3 | Alternative Moglichkeiten des 6ffentlichen | ;) 69 neu 2023 2024 EinzelmaR- 30.000,00 €* 0
Verkehrs prifen
nahme
C Radverkehr & Mikromobilitdt
Cc1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
c11 Entwicklung eines gesamtstadtischen Rad- intern 69 neu 2023 2024 organisatorische 80.000,00 € 0
verkehrsnetzes Daueraufgabe
organisatorische
14. .
c1.2 Umsetzung neuer Radwegeinfrastruktur intern 69 laufend 2022 2035 und bauliche - 000.000,00 -3.697
Daueraufgabe
o . . organisatorische
c13 Qualifizierung Sta.dtgrenzen Uberschreiten intern 69 e 2023 5030 und bauliche 6*;500.000,00 771
der Radwegeverbindungen €

Daueraufgabe
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Cl.4

MaRBnahmenbezeichnung

Kommunales Wegweisungskonzept

Stadt/
externer
Akteur

intern

Feder-
fiihrung

69

neue oder

laufende
MaRB-
nahme

neu

2023

2029

MaRnahmenart

organisatorische
und bauliche

Kosten
(*forderfahig)

140.000,00 €*

CO»-Einspar-
potenzial
2035int

Einzelmal-
nahme
C1.5 | Aktionsprogramm Fahrradstraen intern 69 neu 2022 2030 bauliche Einzel- 900.000,00 €* -47
malnahme
C16 Aktionsprogramm GEo&ffnete Einbahnstra- intern 69 heu 2024 2030 bauliche Einzel- 45.000,00 €* 43
Ren malnahme
organisatorische
c1.7 Griine Welle im Radverkehr intern 69 neu 2026 2035 und bauliche 900.000,00 €* -17
Daueraufgabe
.. . . organisatorische
c1g | Mangelbehebung, Baustellenfihrung, Rel- |, | g neu 2023 2035 und bauliche 1.300.000,00 €* 7
nigung und Winterdienst
Daueraufgabe
Cc2 Ausbau von Radabstellanlagen
organisatorische
C2.1 | Aktionsprogramm ,Rad abGEstellt” intern 69 laufend 2022 2030 und bauliche 700.000,00 €* -9
Daueraufgabe
Cc3 Ausbau der offentlichen Verleihangebote
- <ch
C3.1 | GEteilte Fahrrader intern 69 neu 2023 2035 organisatorische |, 444 000,00 €* 61
Daueraufgabe
c32 Em'pfehlungen zum Umgang mit Elektro- intern 69 laufend 2022 2035 organisatorische 140.000,00 €* 7
kleinstfahrzeugen Daueraufgabe
c33 S.chaffur?g und Instandhaltung von Radser- intern 69 laufend 2022 2035 organisatorische 350.000,00 € 3
vicestationen Daueraufgabe
D FuBBverkehr
D1 Weiterentwicklung des FuBverkehrsnetzes
. Organisatorische
p11 | MaBnahmenprogramm Fuverkehr -barri- ;o | g neu 2023 2035 EinzelmaR- 1.975.000,00 €* -80
erearme, sichere und attraktive FuBwege nahme
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MaRBnahmenbezeichnung

Stadt/
externer
Akteur

Feder-
fiihrung

neue oder
laufende
MakR-

MaRnahmenart

Kosten
(*forderfahig)

CO»-Einspar-
potenzial
2035int

nahme
Bauliche Dauer-
aufgabe
MaRnahmenprogramm zur Aufwertung .
. . . Bauliche Dauer-
D 1.2 | straRenunabhéngiger FuBwegeverbindun- intern 69 neu 2028 2035 aufeabe 700.000,00 €* -38
gen g
D2 FuBverkehrsfreundliche Querungen
. Organisatorische
D21 | Ausbau/Umbau/Modernisierungvon Que- | .\ 61 neu 2024 2035 und bauliche 1.670.000,00 €* 42
rungsmoglichkeiten
Daueraufgabe
Organisatorische
Optimierung der Querung gesamtstadti- EinzelmaR-
D22 | pumieruns &8 intern | 69 neu 2024 2035 nahme, 2.220.000,00 €* 38
scher Zasuren .
bauliche Dauer-
aufgaben
D3 FuBverkehr & 6ffentlicher Raum
Organisatorische
p31 | MaRnahmenprogramm zur Gestaltungdes | ;. 69 neu 2023 2035 und bauliche 2.430.000,00 €* -19
offentlichen Raums von Platzen
Daueraufgabe
Organisatorische
D3.2 Identifikation und Abbau von Angstraumen | intern 69 neu 2023 2035 und bauliche 1.220.000,00 €* -21
Daueraufgabe
E StraBenraumgestaltung
E1l Integrierte Entwicklung des StraRenraums
. . organisatorische
p1, | |ntegrierte Netzkarte zur Verdeutlichung | ;0 | g neu 2023 2024 Einzelmang- 30.000,00 € 0
der Anspriiche an den Raum
nahme
£19 Umgestaltung mehrstreifiger Hauptver- intern 69 el 2025 5035 bauliche Einzel- 16.500.000,00 513
kehrsstraBen malnahmen €*
£13 Aufwertung und integrierte Umgestaltung intern 69 el 2025 5035 bauliche Dauer- 8.250.000,00 €* 478
von HauptverkehrsstraRen aufgabe
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neue oder
Stadt -Ei E
. sl Feder- laufende Kosten (G X
MaRBnahmenbezeichnung externer fith MaR MaRBnahmenart (*forderfahig) potenzial
Akteur ~UnTung as- el 2035 in t
nahme
E1.4 Malnahmenprogramm Stadtteileinfahrten | intern 69 neu 2024 2035 Bauliche Einzel- 3.000.000,00 €* -2
maRnahmen
E15 | Aufwertung von WohnstraRen intern 69 neu 2024 2035 Bauliche Einzel- 1 ) /5 500,00 €* -7
maRnahmen
E2 Integrierte und verkehrssichere Weiterentwicklung von Knotenpunkten
E21 Integrierte Umgestaltung von Knotenpunk- intern 69 neu 2026 2035 Bauliche Dauer- | 10.000.000,00 103
ten an Hauptverkehrsstrallen aufgabe €*
£ Umgestaltu'ng von Knotenpunkten in intern 69 neu 2024 2035 Bauliche Dauer- 3.000.000,00 €* 4
Wohnquartieren aufgabe
E3 Integrierte Entwicklung zentraler Riume und Quartiere
. - . organisatorische
Verkehrliche K t f t-
F3.q | Creenricn® fonzeptionierung Wremeat- 50 n | g9 neu 2024 2025 und bauliche 50.000,00 €* 0
traktive und lebenswerte Altstadt
Daueraufgabe
organisatorische
E3.2 Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten intern 69 neu 2023 2035 und bauliche 520.000,00 € -143
Daueraufgabe

F Barrierefreiheit
MaRBnahmen in anderen MaBnahmen integriert
G Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

- . . . . Organisatorische
G1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit intern 69 neu 2023 2035 Daueraufgabe 1.250.000,00 €* 0
Bauliche und or-
A Konflik isch Ver-
G2 bbau von Konflikten zwischen den Ver- | ;.. | 69 neu 2023 2035 ganisatorische | 2.600.000,00 €* 12
kehrsarten
Daueraufgabe
Verkehrssicheres Umfeld sensibler Einrich- Bauliche und or-
G3 intern 69 neu 2025 2035 ganisatorische 1.100.000,00 €* -6
tungen
Daueraufgabe
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neue oder
Stadt/ CO,-Einspar-
X Feder- laufende Kosten .
MafBnahmenbezeichnung externer fiih MaR MafBnahmenart (*forderfahig) potenzial
Akteur  unrung an- oraertahig 2035int
nahme
in-
Verkehrssicherheitsk Organisatorisch
G4 erienhrssicherheliskampagne tern/ex- | 69 neu 2022 2035 reanisatoriscne | 4 140.000,00 €* -0,2
Daueraufgabe
tern
H Offentlichkeitsarbeit & Mobilititsmanagement
organisatorische
- . . .. Einzelmal-
pp | Offentlichkeitskampagne zur Forderung |, neu 2022 2035 nahme 995.000,00 €* -852
des Umweltverbundes . .
organisatorische
Daueraufgaben
organisatorische
. . A Einzelmal-
Ha | Weiterentwicklung des Mobilititsatlas intern | 69 neu 2022 2035 nahme 70.000,00 €* 0
Gelsenkirchen ) )
organisatorische
Daueraufgaben
. . . Organisatorische
wy  Erreichbarkeitschecksim Umfeldvon All- o) | 69 neu 2023 2035 und bauliche | 325.000,00 €* 02
tagszielen
Daueraufgabe
H4 Kommunales Mobilititsmanagement intern 69 laufend 2022 2035 organisatorische 105.000,00 €£* -10
Daueraufgabe
L A . organisatorische
H5 Betriebliches Mobilititsmanagement intern 69 laufend 2022 2035 Daueraufgabe 665.000,00 €* 544
HE Mobilitatsmanagement in Schulen und intern 60 laufend 2022 2035 organisatorische a1
Kitas Daueraufgabe 650.000,00 €*
Organisatorische
H7 Mobilitdtsmanagement in Quartieren intern 69 neu 2023 2035 und bauliche 650.000,00 €* -6
Daueraufgabe
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Zielbeitrage der Malinahmen

Ein starker, Lebendige Leistungsstarker,
vernetzter Mobilitat als Teil Quartiere mit stadt- und klima- Mobile Stadt

Umweltverbund einer sozialen & hohen vertraglicher vernetzt in der
far die gesunden Stadt Aufenthalts- Wirtschafts- Metropole Ruhr
Mobilitatswende qualitaten verkehr

A Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr

A1

A1A1

A1.2

A2

A21

A2.2

A23

A3

A3.1

A3.2

A3.3

Weiterentwicklung des StralRennetzes

Anpassung der hierarchischen Strukturen im Gelsenkirchener Stralennetz
Erarbeitung eines perspektivischen Schnell- und Langsamnetzes
Optimierung von Schwerverkehrsnetzen

Digitale Offensive Straleninfrastruktur

Parken und Laden

Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie

Foérderung alternativer Antriebe

Aufbau eines Carsharing-Angebots in Gelsenkirchen

Wirtschaftsverkehr und Logistik

Entwicklung von (City-) Logistik-Konzepten

Priifen von Potenzialen zur besseren Anbindung von Gewerbegebieten mit
dem Umweltverbund

Nutzung der Potentiale bi- und trimodaler Schnittstellen im Glterverkehr

mittel

niedrig
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B 1 Weiterentwicklung des Bus- und Stralenbahnnetzes

B 1.1 Konzept zur Erweiterung und zum Ausbau des Straflenbahnnetzes
Ausbau des Bedienungsangebots zu Schwachverkehrszeiten und
2

Neukonzeption des Nachtverkehrs
B 1.3 Begleitung des Schnellbuskonzepts des VRR

MaRnahmen im stadtischen Busnetz zur besseren Anbindung
unterversorgter Bereiche

B2 Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhofe

I

Einrichtung von & Ausbau von Haltestellen und Haltepunkten zu
Mobilstationen
Starkung und Verknlipfung bestehender Schienenverbindungen in
B2.2 -

Gelsenkirchen

3
Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhéfe des schienengebundenen
B23 ) . 3
Personennahverkehrs im Stadtgebiet
3

B 2.4 Qualifizierung der StraRenbahn- und Bushaltestellen im Stadtgebiet

B2.1

2 2

MaRnahmen im Stralenbahn- und Busnetz zur Vertaktung mit dem SPNV

B 2. .
5 und regionalen Busangeboten

B 2.6 Beschleunigung des innerstadtischen OPNV
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B3 Tarifstrukturen und regionales OPNV-Netz
B 3.1 Weiterentwicklung der Tarifstruktur

B 3.2 Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen im VRR

B 3.3 Potenzalstudien zur Reaktivierung von SPNV-Strecken
B4 Neuer, nachhaltiger 6ffentlicher Verkehr

B 4.1 Modernisierung der Busflotte auf alternative Antriebsformen

B 4.2 Integration von OnDemand-Angeboten prifen

B 4.3 Alternative Mdglichkeiten des offentlichen Verkehrs priifen

N
N
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C1

c11

c1.2

C13

C14

C15

C1.6

Cc1.7

C1.8

Cc2

C21

C3

C3.1

C3.2

C3.3

Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Entwicklung eines gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes
Umsetzung neuer Radwegeinfrastruktur

Qualifizierung Stadtgrenzen Uberschreitender Radwegeverbindungen
Kommunales Wegweisungskonzept

Aktionsprogramm FahrradstralRen

Aktionsprogramm GE6ffnete EinbahnstralRen

Griine Welle im Radverkehr

Mangelbehebung, Baustellenfuhrung, Reinigung und Winterdienst
Ausbau von Radabstellanlagen

A sp g mm,R bGEs “

Ausbau der 6ffentlichen Verleihangebote

GEteilte Fahrrader

Empfehlungen zum Umgang mit Elektrokleinstfahrzeugen

Schaffung und Instandhaltung von Radservicestationen
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D FuBverkehr
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D1

D11

D1.2

D2

D21

D22

D3

D 3.1

D3.2

Weiterentwicklung des FuRverkehrsnetzes

MaRnahmenprogramm Fuverkehr - barrierearme, sichere und attraktive
FuRwege

MaRnahmenprogramm zur Aufwertung stralenunabghangiger
FuRwegeverbindungen

Fuverkehrsfreundliche Querungen

Ausbau / Umbau / Modernisierung von Querungsméglichkeiten
Optimierung der Querung gesamtstadtischer Zasuren

FuRverkehr & 6ffentlicher Raum

MaRnahmenprogramm zur Gestaltung des &ffentlichen Raums von Platzen

Identifikation und Abbau von Angstrdumen

E1

E1.5

E2

E2.1

E22

E3

E 3.1

E3.2

Integrierte Entwicklung des Straenraums

Integrierte Netzkarte zur Verdeutlichung der Anspriiche an den Raum
Umgestaltung mehrstreifiger Hauptverkehrsstrallen

Aufwertung und integrierte Umgestaltung von HauptverkehrsstralRen
MafRnahmenprogramm Stadtteileinfahrten

Aufwertung von WohnstralRen

Integrierte und verkehrssichere Weiterentwicklung von Knotenpunkten
Integrierte Umgestaltung von Knotenpunkten an HauptverkehrsstralRen
Umgestaltung von Knotenpunkten in Wohnquartieren

Integrierte Entwicklung zentraler Rdume und Quartiere

Verkehrliche Konzeptionierung fir attraktive und lebenswerte Altstadt

Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten
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F Barrierefreiheit Zielbeitrage in anderen MalRnahmen integriert

Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 3

Abbau von Konflikten zwischen den Verkehrsarten

3
2

Mobilitat

Verkehrssicheres Umfeld sensibler Einrichtungen

und sichere

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheitskampagne

Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes
Weiterentwicklung des Mobilitatsatlas Gelsenkirchen _

Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen

3
&
2
3

Kommunales Mobilitdtsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement
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Mobilitatsmanagement in Schulen und Kitas

Mobilitatsmanagement in Quartieren

hoch
mittel

niedrig
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7 Evaluationskonzept und Indikatoren

Ein Evaluationskonzept unterstitzt dabei, den Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus
abgeleiteten Handlungsstrategien und MaRBnahmen im Rahmen der Umsetzung messen bzw. ber-
prifen zu konnen. Der Masterplan Mobilitat ist kein abgeschlossenes Werk, sondern muss bei Be-
darf kontinuierlich Gberprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden.
Gleichzeitig kbnnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben und Wirkungen

der umgesetzten MalRnahmen beurteilt werden.

Um einen transparenten Prozess zu gewdahrleisten und insbesondere die Politik und die Bevolke-
rung in der Umsetzung mitzunehmen, werden regelmafige Berichte zur Rickkopplung mit Politik
und Offentlichkeit empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die

Akzeptanz gegenliber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen.
Zielerreichungsanalyse

Der Umsetzungsfortschritt und die Wirkungen werden im Rahmen einer Zielerreichungsanalyse

Uberpruft. Sie basiert auf drei methodischen Saulen:
» Mobilitatserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen,
» Verkehrserhebungen fiir alle Verkehrstrager sowie
» Auswertung von Statistiken und Messungen.

Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten und unter Beriicksichtigung des nicht un-
erheblichen Bearbeitungsaufwands wird fiir die Wirkungsanalyse ein Zyklus von etwa fiinf Jahren
empfohlen. Dazu sollen die in Tabelle 18 nach Zielfeldern dargestellten Wirkungsindikatoren und
Entwicklungsziele genutzt werden und in einem Evaluationsbericht dargestellt. Er enthalt Aussagen

und Informationen zu folgenden Aspekten:
» Darstellung des Stands der Umsetzung mit allgemeinen Aussagen je MalRnahmenfeld

» Darstellung der Entwicklung einiger besonders wichtiger MaBnahmenfelder und Indikato-
ren, aber auch qualitative Aussagen zu Erarbeitungs-/Umsetzungsstand von im Masterplan

empfohlenen planerischen Konzepten

» Beschlussstande: Zusammenfassende Darstellung der Berticksichtigung der Ziele des Mas-
terplans in den stadtischen Beschlissen (konform / nicht konform / dient der Umsetzung
des Masterplans Mobilitat)

» Empfehlungen zur Fortschreibung: Aufbauend auf den Ergebnissen der Evaluation sollen
Empfehlungen zur Fortschreibung des Masterplans Mobilitat sowie zur Fortfihrung/Anpas-

sung der Rahmenbedingungen getroffen werden
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Daruber hinaus empfiehlt es sich zusatzlich, in Abstanden von zwei Jahren, eine Auswertung des
Umsetzungsfortschritts vorzunehmen und mit einem kurzen Sachstand in Politik und Offentlichkeit
zu kommunizieren. Dabei wird ausgewertet, wie viele Mallnahmen bereits umgesetzt wurden bzw.
sich in Planung bzw. in welcher Phase befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus
der Evaluation von EinzelmalRnahmen und Projekten werden Erfolge und Herausforderungen in der

Umsetzung dokumentiert. Daraus kdnnen erste Konsequenzen fir die weitere Umsetzung erfolgen.

Tabelle 18: Indikatoren nach Zielfeldern

Ein starker vernetzter Umweltverbund fiir die Mobilitatswende

Indikator Erhebungsart / Daten- Erhebungs- | IST-Wert Zielwert
quelle zyklus

Mobilitatsbedingte | Verkehrsmodell, Klima- jahrlich Klimakonzept Einhaltung der Kli-

COz-Emissionen konzept maneutralitat bis spa-
testens 2045

Fahrgastzahlen im Verkehrsunterneh- jahrlich vorhanden kontinuierliche Steige-

OPNV im Vergleich | men/VRR Zihlungen, Be- rungen

zu anderen Kom- fragungen Hochrechnun-

munen im VRR gen

Anzahl an o6ffent- Energieversorger, Bundes- | jahrlich vorhanden %-Anteil Stellplatze

lich und privat ver- | netzagentur oder absolute Steige-

fligbaren E-Lade- rung der Lades&u-

moglichkeiten in len/Schnellladesdulen

den Quartieren

Anteil des Umwelt- | Haushaltsbefragung (z. B. ca.alle5 HH-Erhebung kontinuierliche Erho-

verbunds am Mo- SrV, MID, eigene Erhe- Jahre 2020 hung der Anteile des

dal Split und der in- | bung) Umweltverbunds

dividuellen E-Mo-

bilitat

Anzahl der Mobil- Verwaltung jahrlich vorhanden >90 % aller SPNV-

stationen Halte bis 2035, >=1in
den Stadtteilen

Entwicklung im Auswertung von Erhebun- | jahrlich zu erheben kontinuierliche Steige-

Benchmark mit gen anderer Kommunen, und bei ande- rungen

den anderen Kom- | VRR, RVR, Bezirksregie- ren Kommu-

munen der Metro- | rung nen bzw. RVR

pole Ruhr abzufragen

Lange neu geschaf- | Verwaltung (Auswertung jahrlich vorhanden kontinuierliche Steige-

fener und ertiich- der Bauprogramme) rungen

tigter Radwege

(ERA-Standard)
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Mobilitdt als Teil einer sozialen & gesunden Stadt

Querungen an Licht-
signalanlagen

wertung Umbaupro-
gramme

Indikator Erhebungsart / Daten- Erhebungs- IST-Wert Zielwert
quelle zyklus
Entwicklung der Luftreinhalteplan, ge- jahrlich Messwerte kontinuierliche Reduk-
Luftschad- messene bzw. berech- der (offiziel- tion der verkehrsbe-
stoffimmissionen nete Werte der Mess- len) Mess- dingten Luftschad-
stellen im Stadtgebiet stellen im stoffe (PM10, PM2,5
Stadtgebiet und NOX) unter Be-
sowie be- rlicksichtigung des re-
rechnete gionalen Hintergrun-
Werte des sowie Einhaltung
der jeweils geltenden
Grenzwerte
Anteil barrierefrei Verwaltung/Verkehrsun- | jahrlich vorhanden Alle Fahrzeuge ent-
zuganglicher und ternehmen sprechen den jeweili-
ausgestatteter Hal- gen Standards zur Bar-
testellen und Fahr- rierefreiheit (in Abst.
zeuge im OPNV mit den Fachverban-
den); 100 % der Bus-
und Bahnhaltestellen
sind barrierefrei
Anzahl der Larmbe- Larmkartierung ca. alle 4-5 Larmbe- Reduzierung der Zahl
troffenen in der Jahre troffene der Larmbetroffenen
Stadt (nachts > 55 um 30 % bis 2035 in
dB (A)) Bezug auf die Ergeb-
nisse der Larmkartie-
rung 2022. (Zielwert
angelehnt an Zero Pol-
lution Action Plan der
EU). Ggf. Anpassung
des Zielwertes im Rah-
men der Larmaktions-
planung.
Verunfallte Perso- Polizei Unfallstatis- jahrlich, be- vorhanden Vision Zero, Reduktion
nen im StraBenraum | tik/Verwaltung zogen auf 3- der Verkehrstoten und
Jahreszeit- verunfallten Personen
raum in Gelsenkirchen
Anteil barrierefreier | Erhebung oder/und Aus- | alle 2 Jahre zu erheben Jahrliche Erh6hung;

2035=100 %
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Lebendige Quartiere mit hohen Aufenthaltsqualitiaten

der PKW-Zahlen in
den Quartieren

ausweise je Zone)

Indikator Erhebungsart / Daten- Erhebungs- | IST-Wert Zielwert

quelle zyklus
Anteil der Nahmo- | Haushaltsbefragung (z. B. ca.alle5 HH-Erhebung Kontinuierliche Steige-
bilitat am Modal SrV, MID, eigene Erhe- Jahre 2020 rung des Wegeanteils
Split bei Wegen bung)
unter 2 und unter
5 km
Anteil Flachen fur Auswertung der Ausfiih- alle 2 Jahre | zu ermitteln Verbesserung gegen-
Nahmobilitat bei rungsplanungen Gber vor dem Umbau
Umbau- und Er-
neuerungsprojek-
ten
Verhaltnis Park- Erhebung "wild" abgestell- | alle 2 Jahre | zu erheben kontinuierlicher Riick-
moglichkeiten ter Rader in ausge- gang "wild" abgestell-
Fahrrader / Bedarf wahlten ter Rader und kontinu-
im offentlichen Raumen ierliche Auslastung
Raum neu errichteter Abstel-

lanlagen

Entwicklung des Parkraumerhebung/Mel- alle 3 Jahre | teilweise vor- Kontinuierlicher Riick-
Parkdrucks fur destatistik, Anzahl ausge- in ausge- handen/zu er- | gang des Parkdrucks;
PKW im offentli- stellter Ausnahmegeneh- wahlten heben Rickgang der Anzahl
chen Raum und migungen (Bewohnerpark- | Rdumen der Pkw in den Quar-

tieren

Leistungsstarker, stadt- und klimavertraglicher Wirtschaftsverkehr

Arbeitswege

Indikator Erhebungsart / Daten- Erhebungs- | IST-Wert Zielwert

quelle zyklus
Anteil der mit Beschaftigtenbefragung in | ca. alle 5 vorhanden kontinuierliche Steige-
OPNV zuriickgeleg- | Unternehmen bzw. Haus- | Jahre 2020 rung der Wege mit
ten Wege zur/von haltsbefragung bei Wegen dem Umweltverbund
der Arbeitsstatte Gelsenkirchener Arbeits-

wegen
Anzahl teilneh- VRR jahrlich vorhanden kontinuierlicher An-
mender Unterneh- stieg
men am Jobticket
Anteil emissions- KBA jahrlich vorhanden kontinuierlicher An-
freier Guter- und stieg emissionsfreier
Lieferfahrzeuge Fahrzeuge
Modal Split der Haushaltsbefragung (z. B. ca.alle5 vorhanden Kontinuierliche Steige-
Gelsenkirchener SrV, eigene Erhebung) Jahre 2020 rung Umweltverbund
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Mobile Stadt vernetzt Metropole Ruhr

Pendlerinnen und
Pendler

gung (z. B. SrV, Terraly-
tics); Verkehrsmodell

Indikator Erhebungsart / Daten- Erhebungs- | IST-Wert Zielwert
quelle zyklus
Reisezeiten in die Erreichbarkeitsanalysen ca.alle 2 zu erheben Regelmalige Verkir-
Nachbarkommu- Jahre zung der Reisezeiten
nen
Optimierung der GIS, Berechnung anhand ca.alle5 Daten an ei- Reisezeitverhéltnisse
Reisezeit OV im elektronischer Fahrplan- Jahre nem durch- in Relation zum Pkw
Vergleich zu MIV und Routenplaner/Ver- schnittlichen im belasteten Netz
kehrsmodell Werktag im (z. B. donnerstags, 17
belasteten
Verkehrsnetz
zu ermitteln
Voraussetzungen Abfrage bei Nachbarkom- | alle 5Jahre | zu erheben Anstieg der Ausleih-
zur Nutzung von munen, RVR, Sharing-An- zahlen, Anzahl zuriick-
Sharing-Angeboten | bieter, Mobilitdtserhe- gelegter Kilometer,
(Car-Sharing, Bike- | bung Anzahl Stationen, Er-
Sharing, etc.) im reichbarkeit von Stati-
Vergleich der Met-
ropole Ruhr
Infrastrukturelle Verkehrsunternehmen, alle 2 Jahre | zu erfassen Anzahl StralRenkilome-
Voraussetzungen Stabsstelle Digitalisierung ter mit entsprechen-
flr perspektivische der Infrastruktur
Angebote im Be-
reich des autono-
men Verkehrs
Anzahl der bauli- RVR, Land NRW, Stadt Gel- | jahrlich vorhanden bei | kontinuierliche Erho-
chen Kilometer im senkirchen RVR, Stadt Gel-
regionalen Rad- senkirchen
wegenetz
Modal Split der RVR, VRR, Haushaltsbefra- | alle 5 Jahre | Haushaltsbe- Kontinuierliche Steige-

fragung 2020

rung Umweltverbund
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8 Exkurs CO;-Bilanzierung

Die CO-Bilanzierung im Klimakonzept der Stadt Gelsenkirchen erfolgt Gber eine endenergiebas-
ierte Territorialbilanz. Im Verkehrssektor werden damit alle Energieverbrauche und Treibhaus-
gasemissionen der motorisierten Verkehrsmittel im Personen- und Guterverkehr Uber die Fahrleis-
tungen auf dem Gebiet der Stadt Gelsenkirchen abgebildet. Damit sind in der Bilanz sowohl kom-
munal beeinflussbare Verkehre (Binnenverkehre sowie Quell- und Zielverkehre) als auch von der
Stadt Gelsenkirchen nicht beeinflussbare Verkehre, wie der Durchgangsverkehr oder der Giiterfern-
verkehr, enthalten.

Die Durchgangsverkehre machen in der Regel einen Anteil von 40 bis 50 Prozent, bei vielen Auto-
bahnkilometern innerhalb der Stadtgrenzen auch bis zu 60 Prozent des Verkehrs, aus. Die durch
den Durchgangsverkehr verursachten Treibhausgasemissionen, die bei einer Territorialbilanzierung
der Stadt Gelsenkirchen zugeordnet werden, kénnen nur durch MaRnahmen des Bundes z.B. Quo-
ten fir Elektrofahrzeuge, Bonus-Malus-Regelungen flir Neufahrzeuge, Erhohung der Energiesteu-
ern flr fossile Kraftstoffe, Tempolimits oder Flottenzielwerte bis hin zur Umsetzung des durch die
EU-beschlossenen Verbots der Neuzulassung von Verbrennermotoren ab dem Jahr 2035 reduziert

werden.

Somit sind nur ca. die Halfte der in der Gesamtklimabilanz der Stadt Gelsenkirchen dem Verkehrs-
sektor zugewiesenen CO,-Emissionen durch die Stadt Gelsenkirchen selbst beeinflussbar. Um die
Fahrleistungen und damit die CO,-Emissionen der Gelsenkirchener Bevdlkerung valide abzubilden,
wird ein verkehrsmittelibergreifendes Verkehrsmodell benétigt. Eine wesentliche Grundlage dafir
bildet die durchgefiihrte Haushaltsbefragung. Eine Aktualisierung des Verkehrsmodells wird daher
auch fur die zukiinftige CO-Bilanzierung und die Uberpriifung von MaBnahmen empfohlen. Mit
Hilfe dieses Modells kénnen dariliber hinaus auch die Durchgangsverkehre sowie die Ein- und Aus-
pendlerverkehre abgebildet werden und in das im Klimakonzept angewandten Modell integriert

werden.

Aus der durchgefiihrten Haushaltsbefragung konnten im Rahmen des Masterplans Mobilitdat Wege-
langen und Verkehrsmittelwahl der Gelsenkirchener Bevolkerung ermittelt werden. Fiir die entwi-
ckelten Handlungsansatze und MaBBnahmen erfolgte dariiber eine gutachterliche Abschatzung der
CO,-Minderungswirkungen der Mallnahmen des Masterplans Mobilitat. Die Ergebnisse der Ge-
samtbilanzierung und die prognostizierten Wirkungen der MalBnahmen auf den CO,-Ausstold wer-
den im parallel erstellten Klimakonzept dargestellt, da sie sich dort in die Gesamtbilanzierung und
den Restbudgetansatz einordnen.

MaBnahmen im Einflussbereich der Stadt Gelsenkirchen mit hoher Wirkung

Auch wenn, wie bereits vorhergehend dargestellt, der grofSte Anteil der notwendigen Reduktionen
der CO,-Emissionen durch Verordnungen, Gesetzgebung und Anpassungen von StVO und weiteren
Rechtsvorschriften seitens der EU und des Bundes erfolgen missen, so enthélt der Masterplan Mo-
bilitat eine Vielzahl von MaRnahmen, die diese Strategien in ihrer Wirkung unterstiitzen bzw. selbst
auf ein klimaschonendes Mobilitatsverhalten der Gelsenkirchener Bevolkerung hinwirken. Hierzu
zahlen zuvorderst die infrastrukturellen MaRRnahmen, die den Radverkehr starken und das Poten-

zial bieten, eine Vielzahl der kurzen und mittleren Wege vom Pkw auf den Radverkehr zu verlagern.
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Dabei handelt es sich um die baulichen infrastrukturelle Malnahmen, die ein geschlossenes, kom-
fortables, sicheres und zligig zu befahrendes Radverkehrsnetz in Gelsenkirchen und in die Nachbar-
kommunen realisieren. Im Hinblick auf den Klimaschutz werden im Radverkehr mit diesen MaRnah-
men die hochsten Wirkungen erzielt. Dies setzt aber gleichzeitig auch MalRnahmen zur Anpassung
der hierarchischen Strukturen im Strallennetz und die Umgestaltung mehrstreifiger Hauptverkehrs-
strallen voraus - sowie in letzter Konsequenz auch eine Parkraummanagementstrategie. Denn so-
wohl die notwendige konsequente Radverkehrsforderung als auch die gewinschte Starkung der
Nahmobilitat in den Quartieren erfordern in der Umsetzung eine Neuverteilung von Flachen, die
bisher Gberwiegend vom ruhenden oder flieRenden Kfz-Verkehr genutzt wurden. Gerade in der
Stadt Gelsenkirchen, in der Teilhabe an Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen und Chancengleich-
heit als wichtige Ziele hervorgehoben werden, ist ein Wechsel vom Kfz mit Verbrennermotor zur
regenerativen Elektromobilitdt nicht die Losung, die eine grundsatzliche Verkehrswende einleitet
und den Umweltverbund starkt. Das systematische Vorgehen, das Stralennetz und seine Funktion
fiir die einzelnen Verkehrstrager zu analysieren und zielgerichtet Flachen dem jeweilig bedeutends-
ten Verkehrstragern unter Beriicksichtigung der Netzfunktion zur Verfligung zu stellen und ggf. so-
gar zu priorisieren, erlaubt dabei die Belange aller Verkehrstrager zu beriicksichtigen. Hierzu zahlt
auch die Starkung der Nahmboilitat in den Stadtteilzentren. Die verkehrlichen Effekte auf den Kli-
maschutz an sich erscheinen zunachst nicht sehr hoch, aber gerade diese MalRnahmen wirken auf
weitere Handlungsfelder und erzielen in der Gesamtschau sehr hohe Wirkungen Uber alle Zielfel-
der. Die Haushaltsbefragung hat gezeigt, wie hoch bereits heute der Anteil der Wege zu FuR in den
Stadtteilen sowie in den Zentren Buer und Innenstadt ist. Dies gilt es auszubauen und Synergieef-
fekte aus dem Verkehrssektor mit stadtebaulichen Aufgaben, Erhhung von Aufenthaltsqualitdten,

Larmminderung mit Gesundheitsforderung sowie Klimaschutz und -resilienz zu verknipfen.

Tabelle 19: Wirkungsabschdtzung - MaRnahmen mit hochstem CO.-Einsparpotenzial durch die
Stadt Gelsenkirchen bis 2035

MaBnahme CO2-Reduktion
Umsetzung neuer Radwegeinfrastruktur 3.700 t
Konzept + Umsetzung Erweiterung und Ausbau des StraRenbahnnetzes 1.121t
Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes 850t
Qualifizierung stadtgrenzeniiberschreitender Radwegeverbindungen 770t
Erarbeitung und Umsetzung einer kommunalen Parkraummstrategie 580t
Betriebliches Mobilitadtsmanagement 544 t
Umgestaltung mehrstreifiger HauptverkehrsstraRRen 513t
Aufwertung und integrierte Umgestaltung von Hauptverkehrsstrallen 480t
Einrichtung & Ausbau Haltestellen und Haltepunkte zu Mobilstationen 430t
Digitale Offensive StraReninfrastruktur 314t

Samtliche MaRnahmen, die den OPNV im Hinblick auf einen Abbau der Reisezeitnachteile gegen-
Uber dem MIV starken oder dies Gber eine Vernetzung der Verkehrstrager des Umweltvebunds er-
zielen, zeigen ebenfalls eine sehr hohe Klimawirksamkeit. Selbstverstandlich zahlen hierzu auch

MaRnahmen, die gréRere Qualititsspriinge im OPNV erméglichen, beispielsweise durch den
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Ausbau der StraRenbahn oder weitere Taktverdichtungen. Gleichzeitig erfordern diese Malinah-
men deutlich héhere finanzielle Mittel, denn Taktverdichtungen fiihren dazu, mehr Fahrezuge ein-
kaufen zu missen, sie benétigen mehr Fahrpersonal bis hin zu moglicherweise neuen Betriebsho-
fen. Im OPNV kann die Stadt Gelsenkirchen MaRRnahmen mit hoher Klimawirksamkeit realisieren,
ist aber im deutlich hoheren Male als im Radverkehr abhangig von den bundes- oder landesseitig
angekiindigten Erhéhungen der Mittel fir den 6ffentlichen Verkehr.

Als weiteres wesentliches Handlungsfeld, nicht nur fir den Klimaschutz, hat die Stadt Gelsenkir-
chen bereits das Mobilitatsmanagement erkannt und einige Projekte, aber auch Haushaltsstellen,
auf den Weg gebracht. Zusammen mit MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit kann hier ein groRes
Potenzial in Betrieben und Unternehmen sowie in Kitas und Schulen genutzt werden.

Die hier erarbeiteten MaRRnahmen, die durch die Stadt Gelsenkirchen bis zum Jahr 2035 umgesetzt
werden kdnnen, werden nicht ausreichen, um die notwendigen CO,-Einsparungen im Verkehrssek-
tor zu erzielen. Sie sind ein Beitrag, der zusammen mit den bundes- und landesweiten Strategien
und MaBnahmen in die richtige Richtung zielt. Allerdings sind viele der durch die Stadt Gelsenkir-
chen umsetzbaren MaRRnahmen skalierbar. Insbesondere bei den MaRnahmen im Radverkehr sind
Uber eine deutliche Erhéhung bzw. Umverteilung der stadtischen Ressourcen, substanzielle Steige-
rungen bei der Umsetzung und somit auch deutliche Verlagerungswirkungen vom MIV zu erwarten.
Gleiches gilt fur die Umsetzung stadtteilbezogener Nahmobilitdtskonzepte sowie im betrieblichen
und schulischen Mobilitditsmanagement. Wirksam ist auch ein Ausbau des OPNV, wobei hier von
einer sehr deutlichen Erhohung der notwendigen Mittel auszugehen ist. Insbesondere um lange
Wege auf den OPNV zu verlagern, sind viele Schnittstellenthemen in Bezug auf Verkniipfung der
Verkehrstrager untereinander, Mobilstationen, Ticketangebote und Tarife oder auch Digitaliserung
auf regionaler Ebene mitzudenken. Auch restriktive MalRnahmen fiir den MIV, wie eine intensive
Parkraumbewirtschaftung durch Erhohung der Gebiihren und einer Verknappung des Parkrauman-
gebots im 6ffentlichen Raum, die Umsetzung autoarmer Zentren oder Stadtteilzentren, flachige Ge-
schwindigkeitsreduktionen auf Tempo 30 auch auf innerstadtischen HauptverkehrsstraRen kénnen,
sofern politisch unterstitzt, die MaBnahmenintensitat und deren Wirkungen deutlich erhéhen und

beschleunigen.
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9 Ausblick

Mit dem Masterplan Mobilitat liegt der Stadt Gelsenkirchen ein strategisches Grundkonzept fir die
kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung des Verkehrs in Gelsenkirchen vor. Dieses Konzept ist im
Dialog mit der Stadtverwaltung und einem Facharbeitskreis sowie unter Beteiligung der Blirgerin-
nen und Blrger erarbeitet worden. Der Masterplan Mobilitat gibt die verkehrsplanerischen bzw.
verkehrspolitischen Ziele und Leitlinien der kommenden zehn bis flinfzehn Jahre wieder, benennt
die zukiinftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Prioritdtensetzung von Teil- und EinzelmaR-
nahmen. Es geht dabei planerisch sowohl um die Optimierung der duReren Erreichbarkeit Gelsen-
kirchens, die Verbesserung der Erreichbarkeit der Stadte und Gemeinden der Metropole Ruhr als
auch um die vertragliche Abwicklung des Verkehrs innerhalb der Stadtgrenzen. Im Zusammenhang
mit dem parallel erstellten Klimakonzept der Stadt Gelsenkirchen liegt ein Schwerpunkt des Mas-
terplans Mobilitat darin, die Verkehrswende in Gelsenkirchen einzuleiten. Diese beinhaltet ein Um-
steuern in der Verkehrsplanung und der Verkehrspolitik und dem Mobilitatsverhalten der Einzel-
nen. Die Mallnahmen des Mobilitatskonzepts sehen insbesondere einen deutlichen Ausbau der Ra-
dinfrastruktur, die Schaffung attraktiver Alternativen im OPNV und die Stirkung der Verkniipfungs-
punkte zwischen den Verkehrsarten vor. Weitere MalRnahmenfelder zielen auf eine deutliche At-
traktivitatssteigerung der FuBwegeinfrastruktur und damit auch des 6ffentlichen Raums in Gelsen-
kirchen ab. Dem Handlungsfeld StraRenraumgestaltung kommt hierbei eine integrative Bedeutung
zu. Der Masterplan leistet so einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen und zukunftsorientierten
Entwicklung und tragt zur Erhéhung der Stadt- und Lebensqualitdt sowie zum Klimaschutz bei. Im
weiter zunehmenden interkommunalen Wettbewerb um Standortqualitaten wird der Wohn- und
Wirtschaftsstandort Gelsenkirchen auf zukiinftige Herausforderungen vorbereitet und gestarkt. Die
Entwicklung der beiden Zentren Altstadt und Buer wird beriicksichtigt und auch die Stadtteile wer-
den als Wohnstandorte hoher Qualitaten mit lokalen Versorgungs- und Verkehrsangeboten durch
die Mallnahmen des Masterplans weiter gestarkt. Da das Mobilitatsverhalten des Einzelnen immer
auch stark von Routinen gepragt ist, liegt ein weiterer Schwerpunkt des Mobilitdtskonzepts auf den
MaRnahmen des Mobilitditsmanagements und der Offentlichkeitsarbeit. Diese sollen die Verdnde-
rungen in der Infrastruktur vorbereiten, begleiten und bewerben; denn letztlich hangt eine erfolg-
reiche Mobilitatswende nicht nur mit einer attraktiven Verkehrsinfrastruktur zusammen, sondern
auch mit den Menschen, die diese nutzen und mitgestalten. Hier ist die Stadt Gelsenkirchen mit der
Schaffung der Stelle eines Mobilitdtsmanagers, der diese Themen biindelt, friihzeitig in die Umset-

zung gegangen.

Die verkehrlichen Herausforderungen der Stadt Gelsenkirchen sind gleichwohl weiterhin hoch. Die
beiden Zentren im Norden und im Stiden der Stadt, die Emscher und der Rhein-Herne-Kanal, die A2
und die A42, die Schienenstrecken als Barrieren sowie die gewachsenen Verkehrs- und Siedlungs-
strukturen fihren weiterhin zu einer hohen Kfz-Verkehrsbelastung, insbesondere auch zu Durch-
gangsverkehr, was entsprechend hohe Verkehrs- und Umweltbelastungen auf Gelsenkirchener
Stadtgebiet mit sich bringt. Die Covid-19-Pandemie hat den OPNV als kollektives Verkehrsmittel ge-
schwiécht und den (motorisierten) Individualverkehr gestarkt. Gleichzeitig sind Verkehrsflachen und
Ressourcen begrenzt. Durch die verstarkten klimapolitischen Debatten und das weiter zunehmende

Umweltbewusstsein setzt ein Mobilitdtswandel ein, der zudem durch neue Technologien begleitet
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und gestitzt wird. Daher ist der Zeitpunkt fiir eine Neuausrichtung der Mobilitatsplanung in Gel-
senkirchen giinstig. Der Masterplan Mobilitat stellt dazu das Grundlagenwerk der Stadt Gelsenkir-
chen mit einem breiten MalRnahmenrepertoire dar. Die volle Wirkung entfaltet der Masterplan je-
doch erst bei Umsetzung aller MalRnahmen bzw. bei der Integration aller Handlungs- und MalRnah-
menfelder. Hinzu kommt, dass viele MaBnahmen aufeinander aufbauen und voneinander abhangig
sind; die Ausarbeitung und Umsetzung moglichst aller empfohlenen MaRnahmen und Priifauftrage
bis 2035 ist daher umso wichtiger. Dabei ist es unabdingbar, dass das Handlungskonzept und die
MaRBnahmen nicht als starres Werk verstanden werden, sondern flexibel anzuwenden sind, um auf
unvorhergesehene Entwicklungen reagieren zu kénnen. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleiten-
den Evaluation missen aufgegriffen und neue Projektansatze in die jeweiligen Handlungsfelder in-
tegriert und so addaquat angepasst werden. Bei aller Flexibilitat des Konzepts, die MalRhahmenums-

etzung muss sich immer an der Zielsetzung der ,,Mobilitaitswende” orientieren.

Mit der Fertigstellung des Mobilitatskonzepts wird der Prozess erst beginnen. Nach der Beschluss-
fassung startet die anspruchsvolle Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu erreichen, bedarf es
einer engagierten und konsequenten Realisierung. Nach der Beratung in den politischen Gremien
missen die in der Umsetzunsstrategie enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen sukzessive um-
gesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Prifung unterzogen werden. Erste MaBnahmen und Priif-
auftrage sind in der Stadt Gelsenkirchen bereits eingeleitet.

Die entsprechenden finanziellen Ressourcen sind bereitzustellen. Hierbei wird es insbesondere auf
die finanzielle Unterstiitzung seitens des Bundes und des Landes Nordrhein-Westfalen ankommen.
Viele Projekte kénnen zudem nur in regionaler Zusammenarbeit umgesetzt werden; nicht immer
steht die Stadt Gelsenkirchen sowohl bei bestimmten Problemlagen als auch bei der Umsetzung
von MaRRnahmen in der (alleinigen) Verantwortung. Gerade im Hinblick auf die notwendigen Ziele
des Klimaschutzes im Verkehrssektor wird ein GroRteil der CO,-Reduktionen tber steuerliche und
regulative MalRnahmen der EU und des Bundes erfolgen, ohne hiermit die Stadt Gelsenkirchen fir
die Umsetzung von MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes bis hin zu restriktiven MaR-
nahmen gegeniiber dem Kfz-Verkehr auf ihrem Stadtgebiet aus der Verantwortung nehmen zu wol-
len. Dem Zeitplan der Abarbeitung der Masterplanprojekte liegt die Pramisse zugrunde, kein zu-
satzliches Personal akquirieren zu mussen. Es besteht grundsatzlich die Moglichkeit, den Planungs-
horizont angepasst an die Einsparziele des Klimakonzeptes zu verandern. Je nach Erfordernis kann
dies vor allem durch den zusatzlichen Einsatz von Ressourcen finanzieller und personeller Natur er-

folgen.

Fiir die Umsetzung einiger MalRnahmen wird politischer Mut und ,,ein langer Atem* erforderlich
sein. Doch letztlich zeigen Beispiele anderer Stadte, dass sich mitunter laute Proteste nach der Um-
setzung rasch in deutliche Unterstiitzung von weiteren MaRnahmen verwandeln kénnen. Zuletzt
sind die im Handlungskonzept enthaltenen, oftmals innovativen Ansdtze und Ideen nicht nur als
reine Losung von Verkehrsproblemen zu verstehen; sie pragen vielmehr die Entwicklung der Ge-

samtstadt und die Mobilitat ihrer Blirgerinnen und Biirger im Ganzen.
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henden Verkehrs (EAR). KéIn
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Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (2009): Richtlinien fir die Anlage von
StadtstraBen (RASt). Koln

Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Verkehrswesen (2010): Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA). K6In

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (2011): Empfehlungen fur barrierefreie
Verkehrsanlagen. Koln

Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Verkehrswesen (2014): Arbeitspapier — Einsatz und Gestal-
tung von Radschnellverbindungen. Kéln

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (2015): Richtlinien fir Lichtsignalanlagen
(RILSA). K&In

PBerfG (Personenbefdrderungsgesetz) in der Fassung vom 19. Juni 2020
StVO (StralRenverkehrsordnung) in der Fassung vom 01.April 2013

OPNVG NRW Gesetz iiber den &ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (in der
Fassung vom 3. April 2022

Plane und Konzepte durch die Stadt Gelsenkirchen zur Verfiigung gestellt
Larmaktionsplanung der Stadt Gelsenkirchen 2009 - 2019
Luftreinhalteplan Ruhrgebiet — Teilplan Nord 2011

Green City Plan Gelsenkirchen 2018

Integriertes Klimaschutzkonzept Gelsenkirchen 2011
Klimaschutzteilkonzept Gewerbegebiet EmscherstralRe Ost-West 2013
Konzept zur stadtebaulichen Anpassung an den Klimawandel 2012
Fachkonzept Multimodale Mobilitat 2015

Nahverkehrsplan Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 2017

Nahverkehrsplan Gelsenkirchen 2018

Regionales Mobilitatsentwicklungskonzept Metropole Ruhr 2020
Handlungskonzept Kurt-Schumacher-Strafle 2014

Gutachten Verkehrsflussverstetigung und Erstellung Geschwindigkeitskonzept
Potenzialanalyse fiir BegriinungsmaRnahmen

Fachgutachten zu Luftschadstoff- und Schallimmissionen

Integrierte Entwicklungskonzepte Gelsenkirchen (z.T. Programm Soziale Stadt) 2013 — 2018
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Rahmenplan Bewegtes Hassel

Interkommunales Integriertes Handlungskonzept Gelsenkirchen Hassel und Herten Wester-
holt/Bertelich

Integriertes Handlungskonzept Revitalisierungsgebiet Bochumer StraRRe
Integriertes Entwicklungskonzept Soziale Stadt Neustadt

Integriertes Entwicklungskonzept Soziale Stadt Rotthausen

Integriertes Handlungskonzept Soziale Stadt Gelsenkirchen Schalke
Integriertes Entwicklungskonzept Zentrum Buer

Radverkehrskonzept 2013

Regionales Radwegekonzept fiir die Metropole Ruhr 2018

Programm Radverkehr seit 2019

Raumliches Strukturkonzept Gelsenkirchen 2017

Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Gelsenkirchen 2015

Studie Verkehrswende Emscher Region (Arbeitsstand) 2019

Digitale Modellstadt Stadt 2021

Ermittlung von Potenzialen fiir eine Erweiterung des StraBenbahnnetzes in Gelsenkirchen 2022
Schnellbuskonzept VRR — Gelsenkirchen 2021

Verkehrsunfalllage 2020, Polizei Gelsenkirchen 2021

Planersocietat



Seite 252 von 252 Masterplan Mobilitdt Gelsenkirchen — Endberichtsentwurf

11 Anhang

Anhang 1: Haushaltsbefragung

Anhang 2: Bestandsanalyse
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Einige KenngroRen im Uberblick...

2,9 Wege...

... pro Einwohner und Tag

11 % Radanteil...
... am Modal Split

8 km ...
... ist ein durchschnittlicher Weg im Alltag lang

23 % aller Haushalte...

... haben mindestens ein Elektrofahrrad

24 Minuten...
... dauert ein durchschnittlicher Weg

19 % aller Haushalte...

... haben keinen Pkw

38 % der Gelsenkirchenerinnen und Gelsenkirchener...
... hutzen Bus und Bahn mindestens mehrmals im Monat

26 % aller Einwohnerinnen und Einwohner ...
... haben eine Zeitkarte fir Bus und Bahn

57 % aller Wege...

... sind kurzer als 5 km
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Grundauswertungen der Mobilitatserhebung

Der vorliegende Datenbericht stellt die unkommentierte Grundauswertung der Mobilitatserhebung
fiir die Stadt Gelsenkirchen dar. Die Auswertungen geben einen ersten Uberblick Gber das Mobili-
tatsverhalten und die Verkehrssituation im Stadtgebiet. Dieser Bericht ist ein Zwischenstand, der
ausschlieBlich einfache Auswertungen aller erhobenen Fragen darstellt. Weitere Auswertungen
und die zugehdrigen Ergebnisinterpretationen folgen in einem Berichtskapitel im Rahmen des
Masterplan Mobilitat.

Die Erhebung wurde im Zeitraum zwischen dem 18. August und dem 3. September 2020 mit ins-
gesamt neun Stichtagen (Stichtage: Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) durchgefihrt. Das Wetter in
diesem Zeitraum war weitgehend bestandig und es waren nur geringe Niederschlagsmengen zu
verzeichnen. Bei Temperaturen zwischen ca. 15 °C und 25 °C war Uber die gesamte Erhebungs-
phase ein jahreszeittypisches Temperaturniveau zu verzeichnen. Damit ist das Wetter fur die Jah-
reszeit Ublich und somit von einem reprasentativen Mobilitatsverhalten ohne witterungsbedingte
Verzerrungen, insbesondere im Fuld- und Radverkehr, auszugehen.

Tabelle 1: Wetterverhaltnisse an den Stichtagen

Erhebungswelle | Stichtage Wochentag Temperatur Sonnenstunden |Niederschlag
18.08.2020 Dienstag 19,0 °C 8 Stunden 0 mm
1 19.08.2020 Mittwoch 216 °C 11 Stunden 0 mm
20.08.2020 Donnerstag 25,1°C 4 Stunden Tmm
25.08.2020 Dienstag 17,4 °C 1 Stunden Tmm
2 26.08.2020 Mittwoch 16,7 °C 0 Stunden 1mm
27.08.2020 Donnerstag 16,5 °C 3 Stunden 2 mm
01.09.2020 Dienstag 15,0 °C 3 Stunden 0 mm
3 02.09.2020 Mittwoch 15,9 °C 10 Stunden 0 mm
03.09.2020 Donnerstag 14,8 °C 0 Stunden 10 mm

Quelle der Wetterdaten: WetterKontor, Wetterstation Gelsenkirchen-Buer (Niederschlag) und Wetterstation Essen (Tem-
peratur und Sonnenstunden)

Die teilnehmenden Personen fur die reprasentative Erhebung sind aus den Einwohnermelderegis-
tern der Stadt Gelsenkirchen ausgewahlt worden. Aus allen Einwohnern ab 18 Jahren sind insge-
samt 13.390 Einwohnerinnen und Einwohner ausgew3ahlt worden (Bruttostichprobe), die sich ge-
meinsam mit ihren Haushaltsmitgliedern an der Befragung beteiligen sollten. Um reprasentative
Ergebnisse auch auf Ebene kleinraumlicher Untersuchungsraume, wie die statistischen Bezirke, zu
erzielen, erfolgte einer Schichtung der Stichprobe.

Die Erhebung wurde im Jahr 2020 wahrend der Covid-19-Pandemie durchgefGhrt. Im Erhebungs-
zeitraum zwischen dem 18. August und dem 3. September wurde normaler Prasenzunterricht in
Schulen gehalten und auch gastronomische Betriebe sowie der Einzelhandel konnten weitgehend
normal 6ffnen. Beim Vergleich des Verkehrsaufkommens in der Stadt Gelsenkirchen mit den
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Vorjahreswerten anhand einer Auswertung von Mobilfunkdaten im Auftrag des RKI' wird deutlich,
dass die Reisetatigkeit im und um den Erhebungszeitraum auf einem vergleichbaren Niveau zum
gleichen Zeitraum im Jahr 2019 lag. Insbesondere an den Erhebungstagen (siehe Tabelle 1) vari-
ierte die Verkehrsaufkommen in der Stadt Gelsenkirchen jeweils zwischen O % mehr/weniger Rei-
sen und 8 % mehr Reisen als zum Vergleichstag im Jahr 2019. Nichtsdestotrotz sind Veranderun-
gen in der Verkehrsmittelwahl, insbesondere im 6ffentlichen Verkehr, zu erwarten, da laut Mobili-
tatsbericht zur Coronakrise von Google? im Erhebungszeitraum Bahnhofe und Haltestellen in NRW
um 7 % weniger haufig besucht wurden als zum Referenztag®. Aufgrund der Dauer des durch die
Pandemie ausgelosten Ausnahmenzustands Uber mehrere Monate, ist allerdings davon auszuge-
hen, dass sich neue Verhaltensmuster einstellen und diese zur Gewohnheit werden. Vor dem Hin-
tergrund dieser neuen Normalitat kann nach Ende der Pandemie nicht davon ausgegangen wer-
den, dass innerhalb kirzester Zeit zu einem Mobilitdtsverhalten wie vor der Corona-Pandemie zu-
ruckgekehrt wird. Im Gegenteil: Es bleibt abzuwarten, wo sich eine neue Normalitat einstellen und
wo sich nach Ende der Corona-Pandemie eine Entwicklung zum Status Quo vor der Corona-Pan-
demie ergeben wird. Ergebnisse hierzu liefert das MOBICOR-Projekt* — Mobilitatin Zeiten von
Corona zwar wieder eine Steigerung im OPNV sowohl im Aufkommen als auch der Leistung auf-
zeigt, aber insbesondere bei wahlfreien Nutzerinnen und Nutzern die Nichtnutzung des OPNV und
ggf. Iangerer Manifestierung dieses Zustands darstellt.

Rund 40 % der angeschriebenen Haushalte waren zur Teilnahme per Online-Befragung und 60 %
in schriftlich-postalischer Form vorgesehen. Allen ausgewahlten Haushalten stand es frei, nach
eigenen Praferenzen auch uber eine andere als die vorgesehene Teilnahmemaglichkeit an der Be-
fragung teilzunehmen. So konnten die schriftlichen Fragebdgen von allen teilnehmenden Haushal-
ten kostenfrei angefordert werden und der individuelle Zugangscode zur Online-Teilnahme war
jeweils auf allen Anschreiben abgedruckt. Alternativ bestand fir alle Teilnehmenden ebenfalls die
Maglichkeit die Befragung telefonisch zu beantworten.

1 RKI, Teralytics 2020: Covid-19 und Mobilitat. Abgerufen unter: https:/ / rki.mobility-covid19.teralytics.net/ (zuletzt zugegrif-
fen am 30.11.2020)

2 Auswertung von Google-Standortdaten zur Erhebung der Frequentierung verschiedener Einrichtungen.
Google 2020: Mobilitatsbericht zur Coronakrise: Deutschland 30. August 2020. Abgerufen unter: https://www.gsta-
tic.com/covid19/mobility/2020-08-30_DE_Mobility_Report_de.pdf (zuletzt zugegriffen am 30.11.2020)

3 Der Referenzwert entspricht dem Medianwert der finf Wochen vom 3. Januar bis zum 6. Februar 2020.

4 WZB 2020, ERGEBNISSE AUS BEOBACHTUNGEN PER REPRASENTATIVER BEFRAGUNG UND ERGANZENDEM
MOBILITATSTRACKING BIS ENDE OKTOBER AUSGABE 15.12.2020, Mobilitatsreport Ausgabe 3. Abgerufen unter:
https://www.infas.de/fileadmin/pdf-geschuetzt/infas_Mobilit%C3%Aktsreport_WZB_7331_20201217.pdf (zuletzt zu-ge-
griffen am 22.12.2020)



https://rki.mobility-covid19.teralytics.net/
https://www.gstatic.com/covid19/mobility/2020-08-30_DE_Mobility_Report_de.pdf
https://www.gstatic.com/covid19/mobility/2020-08-30_DE_Mobility_Report_de.pdf
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Tabelle 2: Kenndaten der Erhebung

Stadt
Kenndaten der Erhebung Gelsenkirchen
angeschriebene Haushalte 13.390
verwertbarer 1418

Fragebogenricklauf

- schriftlicher Fragebogenricklauf

1040 (73 %)

- online Beteiligung 342 (24 %)
- telefonische Interviews 36 (3 %)
Ricklaufquote 10,5 %
erreichte Personen 2.975
davon nicht vorliegend/auswertbar 220
auswertbare Personenfragebdgen 2.755
HaushaltsgrolRe 2,13
Anteil an der Gesamtbevdlkerung 11%

Die erreichte Ricklaufquote betragt 10,5 %. Dies ist im Vergleich zu anderen Untersuchungen zum
gleichen Thema ein unterdurchschnittliches Niveau. Damit konnten insgesamt knapp 3.000 Perso-

nen erreicht werden. Abzlglich von Kindern unter 6 Jahren und nicht vorliegender Fragebdgen lie-
gen somit 2.755 Personenfragebdgen zur Auswertung vor. Damit konnte auf diese Weise 1,1 % der
Gesamtbevolkerung der Stadt Gelsenkirchen befragt werden, wodurch die Reprasentativitat der
Befragung sichergestellt ist. Im Rahmen der Auswertung auf Ebene von statistischen Bezirken
konnen ebenfalls Ergebnisse fir kleinrdumliche Gebietseinheiten innerhalb der Stadt Gelsenkir-

chen erzielt werden.
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Tabelle 3: Fallzahlen in der Stichprobe nach Untersuchungsraumen
Fallzahlen nach e ausgewishlte Ricklauf Ne:,tfos;fh-
Untersuchungsraumen Haushalte Haushalte Personen Personen
Altstadt
Bismarck
Bulmke-Hdllen
Gelsenkirchen-Mitte Feldmark 4.530 386 807 743
HeRler
Schalke
Schalke-Nord
Buer
Gelsenkirchen-Nord Hassel 2.730 330 689 648
Scholven
Gelsenkirchen-West  [ooekrausen 1,590 154 340 315
Horst
Erle
Gelsenkirchen-0Ost Resse 2.270 259 564 524
Resser Mark
Neustadt
Gelsenkirchen-Sid Uckendorf 2.270 221 460 413
Rotthausen
Ohne Zuordnung - 68 15 M4
Stadt Gelsenkirchen insgesamt 13.390 1.418 2.975 2.755

Die eingegangenen Befragungsbogen wurden auf ihre Vollstandigkeit und Plausibilitat geprift®,
codiert und rechnergestitzt erfasst. Durch mehrere iterative Plausibilitats- und Qualitatskontrollen
konnten typische Fehlerquellen (z.B. lickenhafte Angaben im Wegeprotokoll, Codierungs- und
Eingabefehler) ermittelt, korrigiert bzw. gegebenenfalls mit plausiblen Daten vervollstandigt wer-
den.

Die Stichprobenziehungen auf Personenebene erzeugten eine systematische Verzerrung der
Stichproben. Die Chance von Mehrpersonenhaushalten, bei der Ziehung aus dem Einwohnermel-
deregister zufallig ausgewahlt zu werden, ist deutlich gréRer als die eines Einpersonenhaushaltes.
Daher ist in den Stichproben insbesondere der Anteil von haufig vorhandenen Haushaltstypen mit
mehreren Haushaltsmitgliedern Uberreprasentiert. Aus diesem Grund wurde eine Gewichtung der
Stichproben nach Haushalts- und Altersstruktur vorgenommen. Weiterhin ist dabei die raumliche
Verteilung der Wohnorte sowie die Verteilung der Geschlechter berlcksichtigt worden. Insgesamt
entspricht die Bevdlkerungsverteilung in den erhobenen Daten nach Gewichtung hinsichtlich der
Wohnorte, der Alters- und Geschlechterstruktur sowie Haushaltsstruktur weitgehend den tatsach-
lichen Verhaltnissen vor Ort, womit der Erhebung die Reprasentativitat konstatiert werden kann.

5 Unplausible Angaben wurden soweit wie moglich rekonstruiert; unbrauchbare Fragebdgen sind im Vorfeld aussortiert wor-
den.
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Abbildung 1: HaushaltsgréRen in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet) in Prozent
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Abbildung 2: Altersstruktur in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet) in Prozent
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Dokumentation

Die in diesem Datenbericht dargestellten Mobilitatswerte beziehen sich nur auf die Haushalte und

Einwohnerinnen und Einwohner mit Wohnsitz in der Stadt Gelsenkirchen. Wege, die z.B. von aus-

wartigen Ausbildungs- und Berufseinpendlerinnen und -pendler, Besucherinnen und Besucher zu-
ruckgelegt wurden, kann die vorliegende Haushaltsbefragung nicht erfassen.
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Soweit nicht anders ausgewiesen, stammen samtliche Ergebnisse aus der durchgefihrten Mobili-
tatsbefragung. Andere Quellenbezige und Vergleichsdaten werden gesondert aufgefihrt. In meh-
reren Tabellen werden Vergleichswerte aus der Untersuchung MiD 2017 auf gesamtdeutscher
Ebene und auf der Ebene der RegioStaR 7 Gemeinden herangezogen®. Diese dienen als Ver-
gleichswert fur die dargestellten Ergebnisse der Stadt Gelsenkirchen, die der Kategorie ,Stadtre-
gion — GroR3stadt” angehort. Des Weiteren werden die Ergebnisse der Mobilitatserhebung mit den
Ergebnissen der Mobilitatsbefragung 2015 in der Stadt Gelsenkirchen verglichen.’

Zusatzlich wurden Ergebnisse aus anderen Modal-Split-Untersuchungen herangezogen. Diese
stammen aus den Mobilitatsuntersuchungen der Planersocietat. Die Daten werden mit den Ergeb-
nissen der Modal-Split-Erhebung in der Stadt Leverkusen aus dem Jahr 2016 verglichen. Diese
sind mit gleichem Methodendesign durch die Planersocietat erhoben worden und enthalten eine
Vielzahl vergleichbarer Auswertungen.

In den Tabellen werden i.d.R. nur Prozentwerte angegeben. Die Angabe der absoluten Zahlen er-
folgt in den Kopfzeilen der Tabellenspalten mit ,(n=Zahl)". Der ausgewiesene Wert dokumentiert
auf welchem Datenumfang die betreffende Auswertung basiert.

Aus Grunden der Vergleichbarkeit wurden die Prozentwerte fir Antworten mit ,weil? nicht” ledig-
lich in gesonderten Tabellenzeilen ausgewiesen. Teilweise wurden Fragen gestellt, bei denen
Mehrfachantworten maglich waren. Bei diesen Fragen beziehen sich die Prozentwerte nicht auf
die Summe der abgegebenen Antworten (in diesem Fall ergibt die Summe immer 100 %), sondern
auf den Anteil der Haushalte bzw. Personen, die sich zu dieser Frage geaul3ert haben.

Auf eine Darstellung der Nachkommastellen wurde verzichtet, da hierdurch optisch eine Prazision
der Daten vermittelt wird, die mit dem Erhebungsdesign einer reprasentativen Stichprobe dieses

Umfangs nicht erreicht werden kann. Bitte beachten Sie bei allen Tabellen und Grafiken: Durch

Auf- und Abrundungsfehler werden nicht immer exakt , 100 %" erreicht.

6 Mobilitat in Deutschland 2017: infas (2018): Mobilitat in Deutschland — Tabellarische Grundauswertung.
Erlduterungen zu den Regiostar 7 Raumvariablen: infas (2018): Mobilitét in Deutschland — Anhang 5: Dokumentation der
Raumvariablen des BBSR.

7 Stadt Gelsenkirchen 2015: Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten zur Ermittiung des Modal Split in der Stadt Gelsen-
kirchen.
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1 Haushaltsfragebogen

Tabelle 4: Pkw-Besitz (dienstlich/privat) im Haushalt

Besitz eines Pkw im Haushalt Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(in %) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(n=1.361) (n=385) (n=328) (n=151) (n=256) (n=220)
kein Auto 19 24 17 20 M 17
ein Auto 52 50 54 52 52 58
zwei Autos 23 22 22 25 30 20
drei und mehr Autos 5 4 7 4 7 5
100 100 100 100 100 100
Pkw-Dichte auf
1.000 Personen 619 571 658 595 728 604
Anteil elektrisch o o o o o o
angetriebener Pkw an allen Pkw 2 C Sk S 2% ok
Anteil per Wasserstoff A% 1% A% A% A% 1%

angetriebener Pkw an allen Pkw
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Vergleichswerte

Besitz eines Pkw im Haushalt slenls

o Gelsenkirchen Sta('it Stadt Lever- Stadtregion .

(in %) (n=1.361) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt MiD 2017

2015* (n=710)

kein Auto 19 23 14 31 22

ein Auto 52 52 54 53 53

zwei Autos 23 22 29 15 21

drei und mehr Autos 5 b 3 1 3
100 100 100 100 100

Pkw-Dichte auf

1.000 Personen 619 k. A. 554 k. A. k. A.

Anteil elektrisch o

angetriebener Pkw an allen Pkw 2 S Sl Sl LS

Al e bl <1% k. A. k. A. k. A. k. A.

angetriebener Pkw an allen Pkw

*Werte vor Hochrechnung
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Tabelle 5: Motorrader im Haushalt

Besitz eines Motorrads Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
i LB T (0 52 Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
¢ (n=1.359) (n=384) (n=328) (n=152) (n=255) (n=219)
kein Motorrad 90 91 88 91 87 92
min. ein Motorrad 10 9 12 9 13 8
100 100 100 100 100 100
- Stadt Gelsen- Vergleichswerte
Besitz eines Motorrads kirchen Stadt Stadt Lever- Stadtredi
im Haushalt (in %) (n=1359) | Gelsenkirchen | kusen2016 | “c> 7970 MiD 2017
2015 (n=491)
kein Motorrad 90 A 88 90 87
min. ein Motorrad 10 o 12 9 13
100 100 100 100

Planersocietat
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Tabelle 6: "konventionelle" Fahrrader im Haushalt

Besitz eines (Fahrbereiten) Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
Fahrrads im Haushalt Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(in %) (n=1.363) (n=385) (n=328) (n=152) (n=255) (n=219)
kein Fahrrad 39 45 38 41 29 35
ein Fahrrad 28 25 28 29 36 28
zwei Fahrrader 17 14 17 16 20 20
drei und mehr Fahrrader 15 16 17 13 15 16

100 100 100 100 100 100
Besitz eines (Fahrbereiten) Stadt HEIgleichWElte
Fahrrads im Haushalt Gelsenkirchen Staf’t Stadt Lever- Stadtregion .
(in %) (n=1.363) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt MiD 2017

2015 (n=677)

kein Fahrrad 39 20 28 24
ein Fahrrad 28 CA 29 28 26
zwei Fahrrader 17 30 23 24
drei und mehr Fahrrader 15 22 22 25

100 100 100 100
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Tabelle 7: Elektrofahrréder (Pedelecs / S- Pedelecs / E-Bikes /E-Lastenrads) im Haushalt

Besitz eines Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
Elektrofahrrads im Haushalt Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(in %) (n=1.361) (n=385) (n=328) (n=152) (n=256) (n=218)
kein Elektrofahrrad 86 88 83 86 80 90
ein Elektrofahrrad 9 7 10 9 13 7
min. zwei Elektrofahrrader 5 5 7 5 7 3

100 100 100 100 100 100
Besitz eines Stadt ME[EIEUSWETe
Elektrofahrrads im Haushalt Gelsenkirchen Sta‘,‘t shiziel Lavai Stadtregion .
(in %) (n=1.361) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt MiD 2017

2015 (n=440)

kein Elektrofahrrad 86 87 94 92
ein Elektrofahrrad 9 k. A. 10 5 5
min. zwei Elektrofahrrader 5 3 2 2

100 100 100 100
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Tabelle 8: Fahrrader im Haushalt insgesamt (,konventionelle” Fahrrader, Elektrofahrrader und Lastenrader)

Bl ol (el Staqt Gelsenlfirchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
el o e e i 2 Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(n=1.364) (n=385) (n=328) (n=154) (n=256) (n=220)

kein Fahrrad 35 41 30 36 24 34
ein Fahrrad 27 24 30 27 31 25
zwei Fahrrader 20 17 19 21 25 20
drei und mehr Fahrrader 19 18 21 16 20 21

100 100 100 100 100 100
Fahrraddichte
2uf 1.000 Personen 741 662 811 690 860 757

Vergleichswerte
Besitz eines (fahrbereiten) Stac‘it Stadt Stadt Lever- .
Fahrrads im Haushalt (in %) Ge(l;s]iqgrsir;en Gelsenkirchen kusen 2016 Sé?g;ﬁgﬁtn MiD 2017
2015* (n=681)

kein Fahrrad 35 37 18 26 22
ein Fahrrad 27 20 28 27 25
zwei Fahrrader 20 23 31 23 25
drei und mehr Fahrrader 19 18 24 24 28

100 100 100 100 100
Fahrraddichte 741 k. A. 782 k. A. ca. 930**

auf 1.000 Personen
*Werte vor Hochrechnung

**Pro-Kopf-Ausstattung: 0,93 Fahrrader
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Tabelle 9: Haushalte mit Verfiigbarkeit eines eigenen Fahrzeugs (Auto / Motorrad / Fahrrad)

Besitz eines eigenen Fahrzeugs Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
im Haushalt Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(in %) (n=1.364) (n=385) (n=328) (n=151) (n=256) (n=219)
kein Fahrzeug vorhanden 12 15 N 15 7 10
min. ein Fahrzeug vorhanden 88 85 89 85 93 90

100 100 100 100 100 100
Besitz eines eigenen Fahrzeugs Stadt Vergleichswerte
im Haushalt Gelsenkirchen Staf’t Stadt Lever- Stadtregion .
(in %) (n=1.364) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt * MiD 2017*

2015 (n=724)

kein Fahrzeug vorhanden 12 A 8 10 7
min. ein Fahrzeug vorhanden 88 o 92 90 93

100 100 100 100

*Haushalte ohne Auto, Fahrrad und Carsharing-Mitgliedschaft
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Tabelle 10: Geschatzte Entfernung der Wohnung zur nachstgelegenen Bus- oder StraRenbahnhaltestelle

Ggschatzte L AL Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-

nachsten Bus- . . .

oder StraRenbahnhaltestelle Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid

(in %) (n=1.273) (n=364) (n=311) (n=142) (n=250) (n=205)

unter 100 Metern 15 18 13 10 14 14

100 bis unter 200 Meter 22 21 20 20 24 28

200 bis unter 400 Meter 37 40 33 36 36 40

400 bis unter 1.000 Meter 23 19 29 29 24 16

1.000 Meter und mehr 3 2 5 5 2 2
100 100 100 100 100 10

Durchschnitt 284 256 315 339 282 254

(in Meter)

L IE 200 200 250 250 200 200

(in Meter)

Geschatzte Entfernung zur Vergleichswerte

nachsten Bus B Stadt Stadt L

- Gelsenkirchen a adt Lever- i

oder StraRenbahnhaltestelle (n=1.273) | Gelsenkirchen | kusen 2016 Séf:[t;;etg';t“ MiD 2017 MiD 2008

(in %) ’ 2015* (n=754)

unter 100 Metern 15 17 16 17

100 bis unter 200 Meter 22 L 20 15

200 bis unter 400 Meter 37 22 39 k. A. k. A. 24

400 bis unter 1.000 Meter 23 14 22 34

1.000 Meter und mehr 3 2 3 M
100 100 100 100

Durchschnitt 284 260 287 k. A. k. A. k. A.

(in Meter)

ediad 200 k. A. 250 k. A. k. A. k. A.

(in Meter)

*Abweichende Kategorien: ,unter 100 Metern”, ,100 bis unter 300 Meter”, ,300 bis unter 500 Meter

" ,500 bis unter 1.000 Meter” und ,1.000 Meter und mehr”
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Tabelle 11: Geschatzte Entfernung der Wohnung zum nachstgelegenen Bahnhof

Geschatzte Entfernung zum Staqt Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
nichstgelegenen Bahnho (in %) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(n=1.172) (n=335) (n=29) (n=127) (n=218) (n=199)
unter 200 Metern 2 1 <1
200 bis unter 400 Meter 4 5 <1
400 bis unter 1.000 Meter 12 12 14 <1 23
1.000 bis unter 2.000 Meter 20 22 34 12 1 24
2.000 bis unter 5.000 Meter 41 49 40 34 28 40
5.000 Meter und mehr 22 13 7 35 70 3
100 100 100 100 100 100
'(Ji:rrjzst‘:r‘)’“tt 3.126 2.560 2.289 3.761 6.438 1738
:?:ﬂae’t'er) 2.500 2.300 1.600 3.000 6.000 1.500
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Tabelle 12: Haushaltstypen

Haushaltst Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
oA yp Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(n=1.342) (n=380) (n=322) (n=149) (n=254) (n=214)

Ein-Personen-Haushalt 49 49 49 49 48 49
Zwel—Pgrsonen-HaushaIt 30 30 30 30 30 30
ohne Kinder
Mehrer.wachsenen—HaushaIt 9 9 6 10 9 -
ohne Kinder
Alleinerziehend <1 <1 <1 1 <1 <1
Paar mit einem Kind 7 5 6 4
Paar mit mehreren Kindern 5 4 4 4
Mghrgrwachsenen—Haushalt 7 7 3 2 ) 1
mit Kindern

100 100 100 100 100 100
Haushalte mit Kindern 12 % 12 % 16 % 1% 12 % 9%

(unter 18 Jahre)
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Stadt

Vergleichswerte

Haushaltstyp g Stadt Stadt Lever- .
. Gelsenkirchen
(in %) (n=1342) | Gelsenkirchen | kusen 2016 sé?g;;‘igg’t" MiD 2017
2015 (n=767)
Ein-Personen-Haushalt 49 43 46 41
Zwel—Pgrsonen-HaushaIt 30 31 31 32
ohne Kinder
Mehrer.wachsenen—HaushaIt 9 7 5 7
ohne Kinder
Alleinerziehend <1 kA <1 2 2
Paar mit einem Kind
Paar mit mehreren Kindern 15 18
Mehrerwachsenen-Haushalt
. 2 1

mit Kindern

100 100 100 100
Haushalte mit Kindern 12 % A, 17% 17% 20%

(unter 18 Jahre)
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Tabelle 13: Erwerbsstatus/Lebenssituation nach Haushalten

Erwerbsstatus/

Lebenssituation Sta@t Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
nach Haushalten Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(in %) (n=1.353) (n=384) (n=326) (n=151) (n=253) (n=217)
Erwerbshaushalt 54 48 56 55 62 59
Rentnerhaushalt 42 50 37 43 36 38
Erwerbslosenhaushalt 2 2 <1 1 1
Ausbildungshaushalt 1 1 1 <1 2
Sonstiger Haushalt 1 <1 <1 <1 <1
100 100 100 100 100 100
e St | Vet
nach Haushalten Ge(l;s‘i?lgrsgh)en Gelseniirchen k:sen g\(l]l:rﬁ Séadtregion MiD 2017
(in %) : 2015 (n=769) roRstadt
Erwerbshaushalt 54 64
Rentnerhaushalt 42 31
Erwerbslosenhaushalt 2 k. A. k. A. k. A.
Ausbildungshaushalt 1
Sonstiger Haushalt 1 <1
100 100




Datenbericht

Seite 25 von 85

Tabelle 14: Erwerbsstatus/Lebenssituation nach einzelnen Personen im Haushalt

Erwerbsstatus/ Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
Lebenssituation nach einzelnen Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
Personen im Haushalt (in %) (n=2.492) (n=719) (n=606) (n=271) (n=464) (n=392)
Erwerbstatige 43 38 Lt 4t 51 45
-in Vollzeit 32 27 34 32 38 32
- in Teilzeit 10 10 9 il 12 M
- voribergehend freigestellt 1 1 2 1 2
Ausbildung 1 1 2 2 1 1
Studium 4 A 4 4 3 3
Schiler/in 9 8 10 8 7 8
Kind 3 3 3 2 2 2
Hausfrau/-mann 4 4 5 3 3 3
Rentner/in, Pensionar/in 34 37 30 36 30 34
t. ohne berufliche
ZBzeschéftigung 2 3 2 ! 2 2
Sonstiges <1 1 <1 <1 <1 <1
100 100 100 100 100 100

Planersocietat



Seite 26 von 85

Datenbericht

Erwerbsstatus/

Stadt

Vergleichswerte

Lebenssitm_:ation nach e!nzoelnen Gelsenkirchen Gels:rt\i?rtchen it:::nl'%ﬁg Stadtregion MiD 2017

Personen im Haushalt (in %) (n=2.492) 2015 (n=1.527) GroRstadt

Erwerbstatige 43 47 43 Lt

-in Vollzeit 32 33 32 33

- in Teilzeit 10 13 10 M

- voribergehend freigestellt 1 2 ™ ™

Ausbildung 1 1 2 2

Studium 4 2 4 2

Schiiler/in 9 KA. 10 11 12

Kind 3 7 7 6

Hausfrau/-mann 4 3 5

Rentner/in, Pensionar/in 34 26 20 21

t. ohne berufliche

ZBfesch.‘:iftigung 2 2 6 >

Sonstiges <1 <1 2 2
100 100 100 100

*Abweichende Kategorie: Berufstatig ohne Angabe zum Umfang
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2 Personenfragebogen

Tabelle 15: Fihrerscheinbesitz

Besitz eines Pkw-Fiihrerscheins Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(alle Personen ab 18 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid
(in %) (n=2.297) (n=618) (n=555) (n=264) (n=444) (n=346)
Fihrerscheinbesitz 86 84 88 86 89 87
Ohne Fihrerschein 14 16 12 14 1 13

100 100 100 100 100 100
Besitz eines Pkw-Fiihrerscheins Stadt MEIEIEUWETE
(alle Personen ab 18 Jahren) Gelsenkirchen Sta‘,‘t shiiel: Lavai= Stadtregion .
(in %) (n=2.297) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt MiD 2017

2015 (n=1.346)

Fihrerscheinbesitz 86 86 87 84 87
Ohne Fihrerschein 14 14 13 15 13

100 100 100 100 100
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Tabelle 16: Pkw-Verfugbarkeit

Verfigbarkeit eines Pkw (alle Sta@t Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
P e i i 2 Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(n=2.267) (n=608) (n=553) (n=259) (n=437) (n=340)

Immer/taglich 73 69 75 70 81 73
Zeitweise/Absprache 13 14 13 15 M 13
Nie 14 17 12 15 9 14

100 100 100 100 100 100

} o Stadt Vergleichswerte
VerfUgbarkeit eines Pkw .(alle Gelsenkirchen Stafit Stadt Lever- Stadtregion .
Personen ab 18 Jahren) (in %) (n=2.267) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt* MiD 2017*
2015 (n=1.492)

Immer/taglich 73 b4 61 70 77
Zeitweise/Absprache 13 36 18 18 14
Nie 14 22 12 9

100 100 100 100 100

*Personen ab 14 J.; inkl. Carsharing
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Tabelle 17: Fahrradbesitz

Besitz eines fahrbereiten

Fahrrads / Elektrofahrrads Sta@t Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-

e " Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid

(in %) (n=2.660) (n=727) (n=638) (n=301) (n=497) (n=406)

Fahrrad vorhanden 72 69 76 67 77 73

davon:

- Fahrrad 61 61 61 59 61 66

- Pedelec/Elektrofahrrad 6 9

- beide Arten A 6

Ohne Fahrrad 28 31 24 33 23 27
100 100 100 100 100 100

lIze;itz c|ein(/-:‘sEIfa'r:trbefrehitenc| Stadt Vergleichswerte

ahrrads ektrofahrrads . =

(alle Personen ab 6 Jahren) Ge(l:frzikslrsc[;\)en Gelszrt\i?rtchen Skt::etnl-g\tl;:rﬁ S e MiD 2017

007 - 2015+ (n=1.517) GroRstadt

Fahrrad vorhanden 72 70 79 73 77

davon:

- Fahrrad 61 68 74 68 71

- Pedelec/Elektrofahrrad 6 1 2

- beide Arten 4 1 4

Ohne Fahrrad 28 30 22 26 23
100 100 100 100 100

*Abweichende Fragestellung: Fahrrad-Verfigbarkeit
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Tabelle 18: OV-Zeitkartenbesitz

Besitz einer Zeitkarte fiir Bus-

TR, & iy S——— Stat.it Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
6 Jahren) {in %) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(MehrFachantworten méglich) (n=2.656) (n=729) (n=635) (n=304) (n=498) (n=£01)
Besitz OV-Zeitkarte 26 29 18 32 24 27
Art der Zeitkarte
[in % aller Zeitkarten]:
SchokaTicket 31 34 27 36 33 19
YoungTicketPLUS 3 2 2 3 b 2
Semesterticket 17 15 25 n 16 20
Ticket1000/Ticket2000 21 24 15 23 13 25
SozialTicket/MeinTicket 3 2 1
FirmenTicket 8 5 5
BarenTicket 4 A
Freifahrt mit
Schwerbehindertenausweis B 8 18 B 18 6
Sonstige Zeitkarte 5 3 2 2 6 N
keine Zeitkarte 74 Al 82 68 76 73
100 100 100 100 100 100
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Besitz einer Zeitkarte fir Bus-

Stadt

Vergleichswerte

und Bahn (alle Personen ab Gelsenkirchen Gels:rt\i?rtchen it:::n"g‘(’;:g Stadtregion MiD 2017+
6 Jahren) (in % n=2.656 *
) (in %) ( ) 2015 (n=1.513) GroRstadt
Besitz OV-Zeitkarte 26 27 27 26 22
davon:
[in % aller Personen]
Jedermann-Monatskarte 8 5 12 12
Schilerticket 8 7
Job-/Firmenticket 2 5
- KA 10 6
Semesterticket 5 s 3
Freifahrt mit 3 3
Schwerbehindertenausweis A L4
Sonstige Zeitkarte 1 b
keine OV-Zeitkarte 74 72 73 73 77
100 100 100 100 100

*Personen ab 14 Jahre
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Tabelle 19: Mobilitatsvoraussetzungen

Mobilitatsvoraussetzungen Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(in %) i (n=2.642) (n=728) (n=628) (n=302) (n=494) (n=399)
Be§|tz von Fihrerschein und OV- 12 12 9 13 1 17
Zeitkarte
Nur Fihrerscheinbesitz 63 60 68 62 70 58
Nur OV-Zeitkartenbesitz 14 17 9 18 13 1
Weder Fithrerschein- noch OV-
Zeitkartenbesitz n 1 14 / 6 14

100 100 100 100 100 100
Mobilitatsvoraussetzungen Stadt Vergleichswerte
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Staf’t Stadt Lever- Stadtregion .
(in %) (n=2.642) Gelsenkirchen kusen 2016 GroRstadt MiD 2017

§ 2015 (n=1.568)

Be§|tz von Fihrerschein und OV- 1 15 73 16
Zeitkarte
Nur Fihrerscheinbesitz 63 A 62 62 71
Nur OV-Zeitkartenbesitz 14 T 12 8 6
Weder Fihrerschein- noch OV-
Zeitkartenbesitz n i / 8

100 100 100 100
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Tabelle 20: Mobilitatseinschrankung durch gesundheitliche Probleme

Mobilitateinschrankungen

Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(alle Personen ab 6 Jahren)
e o S et Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(in %) 9 (n=2.647) (n=722) (n=635) (n=299) (n=499) (n=404)
Keine Einschrankung 88 89 87 89 88 88
Gehbehinderung 7 6 8 7 8
Sehbehinderung 2 1 2 1 1
Andere Einschrankung/en 7 6 7 7 6
Mobilitateinschrankungen Stadt Vergleichswerte
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Stadt Stadt Lever- Senlie
(Mehrfachantworten méglich) (n=2.647) Gelsenkirchen | kusen 2016 G?ol’srsetg:)tn MiD 2017
(in %) ' 2015 (n=1.496)
Keine Einschrankung 88 87 90 85 84
Gehbehinderung 4
Sehbehinderung 13
Andere Einschrankung/en

100 100 100
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Tabelle 21: Entfernung zum Arbeitsplatz bzw. Schulstandort

Entfernung zum Arbeitsplatz

bzw. Schulstandort Sta@t Gelsen!drchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-

T e Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid

(in %) (n=1.782) (n=485) (n=417) (n=206) (n=336) (n=289)

unter 1.000 Meter

1km bis unter 2 km

2 km bis unter 5 km 20 22 19 19 18 22

5 km bis unter 10 km 19 20 14 28 20 16

10 km bis unter 20 km 22 18 24 23 23 25

20 km bis unter 50 km 19 19 19 12 25 18

50 km und mehr 7 6 7 6 4 8
100 100 100 100 100 100

Durchschnittliche Entfernung 17.8 175 173 13,2 18,2 223

in km
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Entfernung zum Arbeitsplatz Stadt Gelsenkirchen
bzw. Schulstandort .
(alle Personen ab 6 Jahren) gesamt Arbeitsplatz Schule Hochschule
(in %) (n=1.782) (n=1.226) (n=344) (n=117)
unter 1km 4 14 1
1km bis unter 2 km 5 16 4
2 km bis unter 5 km 20 16 41 3
5 km bis unter 10 km 19 18 22 19
10 km bis unter 20 km 22 25 6 24
20 km bis unter 50 km 19 23 <1 39
50 km und mehr 7 9 <1 9
100 100 100 100
:Jnulitr::schnittliche Entfernung 17.8 20,8 4,9 241
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. Vergleichswerte

523922‘;3?55:3 cﬁ’tbe'tSp'atz Stadt Gelsenkirchen 2020 Stadt Leverkusen 2016

(alle Personen ab 6 Jahren) gesamt Arbeitsplatz Ausbildung gesamt Arbeitsplatz Ausbildung MiD 2008

(in %) (n=1.782) (n=1.226) (n=461) (n=837) (n=694) (n=143)

unter 1km 4 10 5 22 10

1km bis unter 2 km 5 13 4 27 8

2 km bis unter 5 km 20 16 32 17 13 38 20

5 km bis unter 10 km 19 18 21 21 24 13 22

10 km bis unter 20 km 22 25 1 17 20 1 20

20 km bis unter 50 km 19 23 10 26 31 1 17

50 km und mehr 7 9 3 4 4 <1 4
100 100 100 100 100 100 100

:Jnu':tr::schnittliche Entfernung 17.8 20,8 9,8 KA 19,0 3,4 KA.




Datenbericht

Seite 37 von 85

Tabelle 22: Raumliche Lage des Arbeitsplatzes bzw. Schulstandortes

Lage des Arbeitsplatzes bzw.

Schulstandortes Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-

R R el B Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid

(in %) (n=1.842) (n=506) (n=425) (n=208) (n=347) (n=300)

Im glgichen Stadtteil 18 1 26 16 12 18

wie die Wohnung

anerhalb des Wohnortgs, aberin 36 38 29 Lt 39 32

einem anderen Stadtteil

AufRerhalb des Wohnortes 47 49 45 40 48 50
100 100 100 100 100 100

Lage des Arbeitsplatzes Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-

(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud

(in %) (n=1.250) (n=337) (n=305) (n=146) (n=250) (n=202)

Im gleichen Stadtteil

wie die Wohnung 12 8 19 12 i 1

anerhalb des Wohnortgs, aberin 33 33 30 38 34 30

einem anderen Stadtteil

AuRerhalb des Wohnortes 55 58 51 49 56 58
100 100 100 100 100 100
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Lage des Arbeitsplatzes bzw. Stadt Gelsenkirchen

Schulstandortes .

(alle Personen ab 6 Jahren) gesamt Arbeitsplatz Schule Hochschule

(in %) (n=1.842) (n=1.250) (n=355) (n=121)

Im gleichen Stadtteil

wie die Wohnung 18 12 3 t

Innerhalb des Wohnortes, aber in

einem anderen Stadtteil 36 33 > 19

Aufierhalb des Wohnortes 47 55 13 77
100 100 100 100

Lage des Arbeitsplatzes bzw.

Vergleichswerte

Schulstandortes Stadt Gelsenkirchen 2020 Stadt Leverkusen 2016
(alle Personen ab 6 Jahren) gesamt Arbeitsplatz Bildung gesamt . .
(in %) (n=1.842) (n=1.250) (n=476) (n=827) Arbeitsplatz Bildung
Im gleichen Stadtteil
wie die Wohnung 18 12 27 19
anerhalb des Wohnortgs, aberin 36 33 43 Lt k. A. k. A.
einem anderen Stadtteil
AuRerhalb des Wohnortes 47 55 29 37
100 100 100 100
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Tabelle 23: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bzw. Schulstandortes mit verschiedenen Verkehrsmitteln

Bewertung der Erreichbarkeit

des Arbeitsplatzes bzw.
Schulstandortes

Stadt

Gelsenkirchen-

Gelsenkirchen-

Gelsenkirchen-

Gelsenkirchen-

Gelsenkirchen-

I e e G U] Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud

(in %)

Pkw/Motorrad/Mofa (n=1.546) (n=420) (n=374) (n=182) (n=302) (n=234)

- sehr gut/qut 82 84 76 83 82 82
- mangelhaft/ungenigend 2 2 2 2 3 2
Bus/Bahn (n=1.495) (n=414) (n=340) (n=174) (n=295) (n=235)

- sehr gut/gut 39 bh 39 38 28 36
- mangelhaft/ungeniigend 28 23 29 29 42 23
Fahrrad (n=1.363) (n=365) (n=333) (n=160) (n=277) (n=202)

- sehr gut/qut 39 39 41 43 34 36
- mangelhaft/ungeniigend 31 27 31 26 36 40
Pedelec/E-Bike** (n=128)

- sehr gut/qut 45 . . . . .
- mangelhaft/ungenigend 27

zu Ful} (n=1.244) (n=316) (n=311) (n=147) (n=249) (n=197)

- sehr gut/qut 28 27 33 29 22 26
- mangelhaft/ungenigend 52 52 48 52 62 51

* Fallzahl zu gering

** Nur Personen im Besitz von Elektrofahrradern
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Tabelle 24: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit verschiedenen Verkehrsmitteln

Bewertung der Erreichbarkeit

des Arbeitsplatzes Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud

(in %)

Pkw/Motorrad/Mofa (n=1.148) (n=304) (n=292) (n=137) (n=235) (n=176)

- sehr gut/qut 82 82 78 85 83 82
- mangelhaft/ungenigend 2 2 2 3 3 3
Bus/Bahn (n=1.022) (n=271) (n=249) (n=125) (n=208) (n=168)

- sehr gut/gut 32 39 29 29 17 39
- mangelhaft/ungeniigend 34 28 37 35 50 29
Fahrrad (n=940) (n=236) (n=239) (n=118) (n=199) (n=149)

- sehr gut/gut 37 39 38 42 33 31
- mangelhaft/ungenigend 34 30 32 30 39 A
Pedelec/E-Bike ** (n=123)

- sehr gut/qut 46 . . . . .
- mangelhaft/ungenigend 26

zu FuR (n=841) (n=203) (n=217) (n=100) (n=185) (n=141)

- sehr gut/gut 25 24 29 26 19 23
- mangelhaft/ungenigend 61 58 59 62 66 63

* Fallzahl zu gering

** Nur Personen im Besitz von Elektrofahrradern
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Bewertung der Erreichbarkeit

Vergleichswerte

des Arbeitsplatzes Stadt Stadt Stadt L Stadtreai
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen | Gelsenkirchen adt Lever= aatregion MiD 2017 MiD 2008
@ kusen 2016 GroRstadt
(in %) 2015
Pkw/Motorrad/Mofa (n=1.148) (n=657)
- sehr gut/qut 82 67 88
- k. A k. A k. A
- mangelhaft/ungenigend 2 6 2
Bus/Bahn (n=1.022) (n=657)
- sehr gut/qut 32 34 29
- k. A k. A. k. A.
- mangelhaft/ungenigend 34 32 34
Fahrrad (n=940) (n=657)
- sehr gut/qut 37 Lb 34
- k. A k. A. k. A.
- mangelhaft/ungenigend 34 28 37
Pedelec/E-Bike* (n=123)
- sehr gut/qut 46
- k. A k. A. k. A. k. A. k. A.
- mangelhaft/ungenigend 26
zu FuR (n=841)
- sehr gut/qut 25
- k. A k. A. k. A k. A. k. A.
- mangelhaft/ungenigend 61

* Nur Personen im Besitz von Elektrofahrradern
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Tabelle 25: Bewertung der Erreichbarkeit des Schulstandort (Schule und Hochschule) mit verschiedenen Verkehrsmitteln

Bewertung der Erreichbarkeit des

Schulstandortes Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud

(in %)

Pkw/Motorrad/Mofa (n=326) (n=102) (n=73)

- sehr gut/qut 82 91 67 . . .
- mangelhaft/ungenigend 1 <1 1

Bus/Bahn (n=387) (n=123) (n=81) (n=66) (n=57)

- sehr gut/qut 57 56 65 . 64 35
- mangelhaft/ungenigend 12 13 9 23 5
Fahrrad (n=356) (n=115) (n=83) (n=60)

- sehr gut/qut 43 39 49 . 35 .
- mangelhaft/ungenigend 25 23 33 28

zu FuR (n=327) (n=96) (n=81) (n=51)

- sehr qut/qut 35 28 43 . 29 .
- mangelhaft/ungenigend 32 42 23 47

* Fallzahl zu gering
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Bewertung der Erreichbarkeit des

Vergleichswerte

Schulstandortes Stadt Stadt Stadt L Stadtreai

(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen | Gelsenkirchen adt Lever= aatregion MiD 2017 MiD 2008

@ kusen 2016 GroRstadt

(in %) 2015

Pkw/Motorrad/Mofa (n=326) (n=108)

- sehr gut/qut 82 72 87
- k. A k. A k. A

- mangelhaft/ungenigend 1 7 3

Bus/Bahn (n=387) (n=108)

- sehr gut/qut 57 55 53
- k. A k. A. k. A.

- mangelhaft/ungenigend 12 18 25

Fahrrad (n=356) (n=657)

- sehr gut/qut 43 73 35
- k. A k. A. k. A.

- mangelhaft/ungenigend 25 4 46

zu FuR (n=327)

- sehr gut/qut 35
- k. A k. A. k. A. k. A. k. A.

- mangelhaft/ungenigend 32
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Tabelle 26: Nutzungshaufigkeit des Pkw/Kraftrads

g:&ff;&i;‘;‘;ﬁgke't Staqt Gelsen!<irchen- Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- Gelsenliirchen-
T e Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sud
(in %) (n=2.409) (n=648) (n=588) (n=275) (n=467) (n=362)
(Fast) taglich 54 48 56 58 58 61
an 1-3 Tagen pro Woche 25 29 24 24 26 17
an 1-3 Tagen pro Monat 4 5 3 4
seltener als monatlich 3 3 2
nie 4 16 12 12 12 15
100 100 100 100 100 100
ll;llijtz;llz\gsfrtmét:jﬁgkeit Stadt Vergleichswerte
w/Kraftra .
(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Gelszrt\i?rtchen Levggizsen Stadtregion MiD 2017
(in %) (n=2.409) 2015 (n=1.402) GroRstadt
(Fast) taglich 54 48 41 50
an 1-3 Tagen pro Woche 25 26* 27 26
an 1-3 Tagen pro Monat k. A. 5 7
seltener als monatlich 5 4
nie 14 17 17 13
100 100 100 100

* Abweichende Skala: an 1-4 Tagen pro Woche
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Tabelle 27: Nutzungshaufigkeit von Bussen

Nutzungshaufigkeit von Bussen Stadt Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen- | Gelsenkirchen-

(alle Personen ab 6 Jahren) Gelsenkirchen Mitte Nord West Ost Sid

(in %) (n=2.331) (n=626) (n=551) (n=274) (n=440) (n=369)

(Fast) taglich 14 15 10 14 15 16

an 1-3 Tagen pro Woche 8 10 8 6

an 1-3 Tagen pro Monat 10 N 13 7

seltener als monatlich 34 33 38 30 37 33

nie 34 30 39 36 36 33
100 100