[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

R i |
B v

o Rt

" o
T
L \ '
(s : b
it . )
‘Eh

| S
L omlly

y
W 8A L

e 1 £
' 7‘|_._; " i !' } L ;'

Bericht

Onlinedialog

EIIEEET.

Zukunftsbilder Mobiliféit
==
I
@ Stadt v
Ge lse n ki rc h en 45894 Gelsenkirchen

Dortmund, im September 2020 www.planersocietaet.de




Seite 2 von 21 Dokumentation Onlinedialog

Impressum

Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
Stadt- und Verkehrsplaner
Gutenbergstrale 34

44139 Dortmund

www.planersocietaet.de

Gernot Steinberg Bildnachweis
Alexander Reichert Titelseite: eigenes Foto
Christof Tielker

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu berlicksichtigen. In der Wortwahl des
Angebotes werden deshalb geschlechtsneutrale For-
mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Griinden der Les-
barkeit unterbleibt, sind ausdricklich stets alle Ge-

schlechter angesprochen.
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Vorwort

Zwischen 2020 und 2022 soll der Masterplan Mobilitdt der Stadt Gelsenkirchen entwickelt werden.
Der Masterplan ist ein gesamtstadtisches, strategisch-konzeptionelles Planwerk. Es soll die Ent-
scheidungsgrundlage fiir alle mobilitatsrelevanten Fragestellungen, welche die Mobilitat in Gelsen-
kirchen fir die nachsten 10-15 Jahre beeinflussen, darstellen. Zentrale Bausteine des Masterplanes
sind ein evaluierbares Zielkonzept flir den Planungshorizont sowie darauf aufbauend ein Hand-

lungskonzept mit pragenden, gesamtstadtischen MaRnahmen.

Damit der Masterplan umgesetzt wird, ist es wichtig, dass dieser von einem GroRteil der Stadtge-

sellschaft mitgetragen und gelebt wird. Hierzu ist eine stetige Beteiligung wahrend des Arbeitspro-
zesses notig. Der 1. Onlinedialog, welcher verschiedene Entwicklungsperspektiven und Ziele fir die
Stadt Gelsenkirchen vorgeschlagen und durch die Teilnehmenden hat bewerten lassen, ist der Auf-

takt dieses Beteiligungsprozesses.
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1 Methodik & Stichprobe

Der erste Onlinedialog lief vom 1.04.2020 bis zum 8.06.2020. Ergdnzend dazu sollte urspriinglich
eine Vor-Ort Beteiligung zu den gleichen Themen stattfinden. Diese musste jedoch aufgrund des

Corona bedingten Verbots von grofReren Veranstaltungen ausfallen.

Der Onlinedialog war erreichbar Uber die stadtische Webseite. Die Information tber die Durchfiih-
rung erfolgte sowohl liber die Presse, tiber die Social Media Kanale der Stadt als auch iber die ver-
schiedenen Akteure der Stadtgesellschaft, die als Multiplikatoren die Informationen weiterleiten
sollten. Zudem wurden interessierte Birgerinnen und Biirger, z.B. aus der Veranstaltung , Lass uns
reden” informiert. Die héchsten Teilnehmendenzahlen konnten in den ersten drei Wochen nach

Veroffentlichung des Onlinedialogs werden.

Abbildung 1: Ausgefillte Fragebdgen je Tag iber den Erhebungszeitraum
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1.1 Reprasentativitat und Stichprobe

Insgesamt haben 408 Personen den Fragebogen vollstandig ausgefillt, rund 78 Personen haben
den Fragebogen nicht beendet. Die Abbrecherquote liegt damit bei 16 %. Insgesamt haben 0,18 %
der Gelsenkirchener und Gelsenkirchener teilgenommen. Aufgrund des Auswahlverfahrens, wel-
ches anders als bei Haushaltserhebungen nicht auf einer Zufallsstichprobe basiert, sondern aktiv
beworben wurde, und der StichprobengréfRe von unter 1 % ist eine Reprdsentativitat fir die Gel-
senkirchener Bevolkerung somit nicht gegeben. Vielmehr stellen die im Folgenden vorgestellten
Ergebnisse ein Meinungsbild interessierter Blirgerinnen und Biirger sowie Akteure dar. Im Gegen-
satz zu einer Haushaltserhebung stand diese freiwillige Befragung allen Personen Gelsenkirchens

offen.
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1.2 Charakteristika der Teilnehmenden

Um die Anonymitat zu bewahren, wurde auf die Erhebung personenspezifischer Daten grofStenteils
verzichtet. Es wurden jedoch einige soziodemographische und rdumliche Merkmale der Person

bzw. des Haushaltes sowie einige Kennziffern des Mobilitatsverhaltens erhoben.

Auffallig dabei ist, dass der Anteil der Personen im erwerbsfahigen Alter als hoch zu bewerten ist.
Rund 90 % aller Teilnehmenden ist zwischen 18 und 65 Jahre alt. Dies zeigt den Einfluss des Medi-
ums Internet. Wahrend bei den Vor-Ort-Beteiligungen Seniorinnen und Senioren haufig Gberrepra-
sentiert sind, waren diese beim Onlinedialog mit knapp unter 10 % unterreprasentiert (Anteil von
Personen Uiber 65 Jahre in GE: ca. 20 %). Dafiir sind insbesondere die jingeren Altersgruppen (ab
18 Jahre) starker vertreten. Vor dem Hintergrund der konzeptionell-perspektivischen Ausrichtung
des Masterplans Mobilitat ist der Fakt, dass gerade jlingere Personen, die das Konzept die kom-
menden Jahre mittragen missen, erreicht worden sind, positiv zu bewerten. Es zeigt aber auch,
dass in Gelsenkirchen ,klassische” Biirgerbeteiligungsformate (sobald moglich) erganzend hinzuge-

zogen werden sollten, um alle Bevélkerungsgruppen gleichwertig einbeziehen zu kénnen.

Abbildung 2: Altersverteilung Teilnehmende
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Auffallig ist zudem der hohe Anteil ménnlicher Teilnehmender, die fast 2/3 der Stichprobe ausma-
chen. Vor dem Hintergrund des Frauenanteils von Gber 50 % in Gelsenkirchen, sind Frauen damit
unterreprasentiert. Die Diskrepanz ist in einem signifikanten Rahmen, so dass die Verzerrung nicht
zufillig ist. Uber die Griinde, warum verhiltnismaRig wenige Frauen teilgenommen haben, kann
jedoch angesichts fehlender Informationen Uber die Teilnehmenden keine Aussage getroffen wer-

den.
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Abbildung 3: Geschlechterverteilung Teilnehmende
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1.3 Herkunft der Teilnehmenden

Ein GroRteil der Teilnehmenden (395 Personen) kommt aus Gelsenkirchen. Fast 50 % der Teilneh-
menden wohnen und arbeiten in Gelsenkirchen. 37 Personen pendeln zum Arbeiten nach Gelsen-

kirchen, wohnen jedoch im Umland.

Abbildung 4: Bezug der Teilnehmenden zu Gelsenkirchen)
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Von den in Gelsenkirchen wohnenden Personen stammen die meisten Personen aus Buer (65), Erle

(48) und Uckendorf (45). Gemessen an der Einwohnerzahl sind insbesondere die Stadtteile
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Uckendorf, Schalke Nord und Neustadt stirker vertreten. Schwicher vertreten sind Scholven, Has-
sel und HeRler. Die meisten Pendler von AufRerhalb kommen aus dem Kreis Recklinghausen sowie
der Stadt Essen.

1.4 Mobilitatsverhalten der Teilnehmenden

Der Pkw ist das Hauptverkehrsmittel eines GroR3teils der Teilnehmenden. Fast 50 % nutzen am hau-
figsten den Pkw im Alltag. Der OPNV ist von rund einem Viertel das Hauptverkehrsmittel, rund 19
% nutzen am haufigsten das Fahrrad. Im Vergleich zur Gesamtbevélkerung Gelsenkirchens muss
jedoch festgehalten werden, dass der Anteil der Personen, die den Umweltverbund benutzen, er-
hoht ist. Bei der Modal-Split Erhebung von 2015 gaben rund 72 % der Befragten an, dass der Pkw
ihr Hauptverkehrsmittel ist. Der Anteil des OVs (14 %) und des Fahrrads (8 %) sind deutlich gerin-

ger.

Abbildung 5: Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmenden

m OPNV m MIV ®m Fahrrad = zu FuRR ®m sonstiges

Dies spiegelt sich auch in den Verkehrsmittelverfligbarkeiten nieder. Rund 34 % der Befragten ist
im Besitz eines Monatstickets. Dies sind rund 7 % mehr als bei der Mobilitatsbefragung von 2015,
die auf Basis einer Zufallsstichprobe fir Gelsenkirchen erhoben wurde. Die Pkw-Verfligbarkeit liegt
mit 72 % (dauerhafte Verflgbarkeit) nahe dem stadtischen Durchschnittswert (71 %). Die Daten
deuten darauf hin, dass unter den Teilnehmenden viele Personen mit multi- bzw. intermodalen
Wegen zu finden sind, die meist auch ein komplexeren Mobilitatsalltag und auch ein hoheres Mobi-

litatsbudget haben.
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2 Ergebnisse

Im Folgenden werden die einzelnen Ergebnisse des Onlinedialogs dargestellt. In 2.1 werden zu-
nachst die einzelnen Zukunftsperspektiven dargestellt. Kap. 2.2 fokussiert sich dann auf den Ziel
Modal Split der Teilnehmenden.

2.1 Zukunftsbilder fiir Gelsenkirchen

Wichtig im Zuge des Planungsprozesses ist es friihzeitig Visionen, Szenarien und Entwicklungsper-
spektiven flr Gelsenkirchen zu entwickeln. Diese bilden die Grundlage fiir die Aufstellung von Zie-
len und Leitbilder. Die im Frithjahr 2020 ausgewahlten Zukunftsbilder sollten verschiedene maogli-
che Entwicklungsperspektiven aufzeigen. Hintergrund der gewahlten Zukunftsbilder war die Frage:
Wie soll die Mobilitat in Gelsenkirchen 2030/35 aussehen? Die Teilnehmenden sollten dabei ent-
scheiden, welches Zukunftsbild sie fiir erstrebenswert halten oder welches sie kritisch sehen. Als
Hilfestellung wurden dabei mogliche positive aber auch negative Konsequenzen aufgezeigt, die ein-
zeln bewertet werden konnten. Insgesamt standen sechs Zukunftsbilder zur Auswahl. Diese Vor-
auswabhl bildete die Breite moglicher Entwicklung ab. Zukunftshilder konnten sich dabei ergdanzen
aber auch widersprechen. SchliefRlich ist der Raum fiir Mobilitdt begrenzt. Dies bedeutet aber, dass
sich der Teilnehmende nicht flr ein einzelnes Zukunftsbild entscheiden musste, sondern diese ein-

zeln oder in Relation zueinander bewerten konnte.

Dabei bestand zunachst die Moglichkeit jedes Zukunftsbild einzeln zu bewerten. Dazu hatten die
Teilnehmenden die Moglichkeit einen Schieberegler zwischen zwei gegensatzlichen Positionen (ins-
gesamt 7 Stufen) bewegen:

- Dieses Zukunftsbild ist iberhaupt nicht wichtig und sollte nicht weiterverfolgt werden

(Schieber nach links, roter Bereich)

- Dieses Zukunftsbild ist sehr wichtig und sollte prioritar verfolgt werden (Schieber nach

rechts, griiner Bereich)

Die Einschatzung der Priorisierung der einzelnen Zukunftsbildern ist auf den jeweiligen Seiten durch
Balkendiagramm dargestellt. Je hdher der Durchschnittswert, desto hdher ist entsprechend die Zu-

stimmung zum Zukunftsbild.

AnschlieBend sollten die einzelnen Konsequenzen bewertet werden. Hier konnte jeweils zwischen

drei Bewertungen gewahlt werden:

- Unterstltze ich!
- Schwanke zwischen Zustimmung und Ablehnung
- Lehneich ab!

Die sechs Zukunftsbilder werden im Folgenden inklusive der Ergebnisse dargestellt. Anschliefend

erfolgt eine Zusammenfassung und eine Gegenuberstellung der Ergebnisse.

Planersocietat
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2.1.1 Zukunftsbild: Die klimaneutrale Stadt

Zukunftsbild
Ein Grofteil der Wege der Gelsenkirchener Be-

vélkerung wird mit dem Umweltverbund, also
per Rad, mit Bussen und Bahnen oder zu Fuf3, zu-
riickgelegt. Ein E-Auto wird nur noch benutzt,
wenn keine Alternativen méglich sind, der ei-

gene Pkw ist eher die Ausnahme.

Busse und Bahnen bilden das Riickgrat der stdd- J
tischen Mobilitét im Alltags- und Freizeitverkehr.

Dazu ist das Angebot im éffentlichen Nahverkehr deutlich ausgebaut geworden. Die Tarife sind
glinstig und verstdndlich, der Takt auch in Nebenzeiten dicht und das Netz engmaschig. Das Fahrrad
ist das Hauptverkehrsmittel auf allen Wegen unter 5 Kilometern. Eine griine Welle fiir Radfahrer
und breite, hochwertige Radwege, die auch das Fahren mit E-Bikes und Lastenréidern erméglichen,
motiviern auch auf léingeren Wegen das Fahrrad zu nutzen. Abstellanlagen (berall im Stadtgebiet

gewdhrleisten das unkomplizierte, sichere Abstellen der Fahrréder am Zielort.

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 Anpas-
sung der Stadt an den Klimawandel. Auch die Wirtschaft macht bei der Verkehrswende mit: Giiter-
und Waren werden klimaschonend (iber die Schiene und das Wasser in die Stadt transportiert und

iber Lastenrdder oder andere klimafreundliche Systeme verteilt.

Konsequenzen

Einschrankungen des Pkw-Verkehrs (Geschwindigkeiten,
Durchfahrmdoglichkeiten Flachenriickgewinnung etc.) bewirken, dass die 243
Erreichbarkeit und Attraktivitdt Gelsenkirchens als Pkw-Pendlerstadt
abnimmt

114

Auch die Gelsenkirchener Firmen mussen sich umstellen. Kurz- bis
mittelfristige Wetthewerbsnachteile sind dahingehend zu akzeptieren 217 104
und mitzutragen. Dafir wird Gelsenkirchen fiir Branchen interessant, die
6kologisch orientiert sind.

Das Erreichen der Klimaneutralitat bedeutet ggf. auch Verzicht auf dem 233
Weg dorthin. Burgerinnen und Biirger missen ihr Mobilitatsverhalten
andern oder ggf. langere Reisezeiten in Kauf nehmen.

03

Investitionen in den Ausbau von OPNV-Strecken sowie die Beschaffung

neuer zusatzlicher Fahrzeuge kosten mehrere Jahre und verpflichteten 301 49

die Stadt langfristig sich auf Busse und Bahnen als Hauptverkehrsmittel
festzulegen.

Gelsenkirchen raumt dem OPNV und dem Radverkehr die héchste
Prioritat ein. So wird beispielsweise dem Radverkehr und den
StraRenbahnen an Kreuzungen und Ampeln Prioritit eingerdumt, auch
wenn dies nachteilig fiir den Pkw-Verkehr ist.

297

L&rm und Luftemissionen nehmen stark ab; Stralen kénnen kleiner 323 61
dimensioniert und dadurch griner und fir den Rad- und FuBverkehr
attraktiver gestaltet werden.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Zustimmung Neutral B Ablehnung
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2.1.2 Zukunftsbild: Optimierte Mobilitadt durch digitale Losungen

Zukunftsbild

Gelsenkirchen ist digitale Vorzeigestadt im Her- 071
zen der Metropole Ruhr. Die Férderung der Digi-
talisierung hat die Nutzung aller Verkehrsmittel
in Gelsenkirchen beeinflusst. Die miteinander
vernetzten Fahrzeuge der Gelsenkirchener Bevél-
kerung fahren autonom und werden elektrisch
aus regenerativen Energien bzw. mit Brennstoff-

zellentechnik angetrieben. Bereits bei Fahrtan-

tritt erfolgt eine Routenwahl! auf Basis der aktu-
ellen Verkehrssituation auf den Strafsen, um den Verkehr in Gelsenkirchen optimal zu verteilen. Die
Fahrzeuge kommunizieren mit ihrer Umgebung, Ampelschaltungen und Geschwindigkeiten werden
automatisiert geregelt, sodass die StrafSe optimal genutzt werden kann. Ein Parkplatz am Zielort
wird iber das intelligente Parkraummanagement zur erwarteten Ankunftszeit reserviert. Zuhause
werden die Fahrzeuge in Zeiten, wo wenig Strom fiir andere Nutzungen (nachts) benétigt wird, gela-
den und dienen iiberdies als Energiespeicher fiir den Tag. Zudem ist das Autofahren durch die Auto-
matisierung und Vernetzung sicherer geworden. Unfélle mit Radfahrenden haben deutlich abge-
nommen. Die vollautomatisierten Busse und Bahnen profitieren ebenfalls. Sie kommen schneller ans
Ziel. Die Bedienung im &ffentlichen Nahverkehr ist zudem einfacher geworden. Apps, die auch Sha-
ring-Lésungen beinhalten, erleichtern das Umsteigen, die Bezahlvorgénge und die Routenwahl, so-
dass Fahren mit Bussen und Bahn komfortabler wird.

Konsequenzen

Personengruppen, die sich - mindestens mittelfristig - digitalisierte
Mobilitat nicht leisten oder diese nicht anwenden kénnen, sind in ihrer
Mobilitdt eingeschrankt.

195

Flachenversiegelung bleiben in Teilen weiterhin bestehen.

Mit dem Pkw-Verkehr verbundene Probleme wie Feinstaubbelastung 189
(Reifenabrieb, Staubaufwirbelung), Lirm (Reifengeridusche) oder
Das Auto bestimmt weiterhin in hohem Maf die StraBen
(Flachenverhdltnisse, Parkméglichkeiten, Ladeinfrastruktur, etc.).

Nachteile, die der Kfz-Verkehr mit sich bringt, z.B. CO2-, CO-, NOx
Emissionen oder Abbiegeunfalle mit Fahrradfahrenden, werden 224
reduziert, jedoch nicht ganzlich verhindert (z.B. bei der Produktion des
Stroms oder der Fahrzeuge).

Gelsenkirchen unterstiitzt aktiv die Entwicklung und den Einsatz
verkehrstrageribergreifender Echtzeitinformationen, einfache 289
Buchungsméglichkeiten und weitere digitale Entwicklungen,
beispielsweise im Pkw-Parken, um den Komfort aller
Verkehrsmittelnutzer gleichwertig zu erhéhen.

Durch Digitalisierung wird die Leistungsfahigkeit der Gelsenkirchener 298

Verkehrsinfrastruktur erhoht. Damit kénnen mehr Ziele innerhalb und
auBerhalb der Stadt in kiirzerer Zeit erreicht werden.

0% 20% 40% 60% 80%  100%

B Zustimmung Neutral HAblehnung
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2.1.3 Zukunftsbild: Mobilitdtsteilhabe und Chancengleichheit

Zukunftsbild

Mobilitéit ist in Gelsenkirchen als bedeutender
Bestandteil der gesellschaftlichen Teilhabe ver-
ankert. Der in seinem Angebot ausgebaute
OPNV erméglicht fiir alle Bevélkerungsgruppen
kostengiinstige und barrierefreie Mobilitdt zu
den Zielen im Stadtgebiet und (iber die Stadt-
grenzen hinaus. Fast alle Biirgerinnen und Bir-

stelle im Radius von 400 Metern erreichen. On-Demand-(Klein-)Busse (Busse auf Bestellung) fungie-

ger kénnen eine barrierefrei gestaltete Halte-

ren als Zubringer zum stadtweiten Bus- und Bahnnetz. Durch die sehr kostenglinstigen Tarife ist der
6ffentliche Nahverkehr fiir alle Bevédlkerungsgruppen 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 Verkehrsmittel im Stadtgebiet etabliert; gerade auch in der
Kombination mit Bussen und Bahnen. Durch Investitionen in Mobilitéitsbildung und durch die Redu-
zierung von Sprachbarrieren kann heute in Gelsenkirchen jede/r Rad fahren oder die Bahn bzw. den
Bus nutzen. Die Stadtteilzentren, aber auch Schulen, Kindergdirten und Seniorenheime sind gut und
verkehrssicher zu erreichen. Kreuzungsarme, strafsenunabhdngige und barrierefreie Wegeverbin-
dungen bieten allen Biirgerinnen und Biirgern die Mdglichkeit, sich sicher in Gelsenkirchen zu bewe-
gen. Fiir diejenigen, die auf Hilfe angewiesen sind, haben verschiedene innovative Konzepte wie die
Belieferung von mobilitédtseingeschrdnkten Kundinnen und Kunden durch die lokalen Nahversorger

dazu gefiihrt, dass sich die Lebensqualitdt in Gelsenkirchen merklich erhéht hat.

Konsequenzen

Der Zugang zum stadtweiten éffentlichen Verkehr wird durch die On-
Demand-Busse (Busse auf Abruf) sichergestellt. Dabei wird akzeptiert, dass
sich Verkehre verlagern (von allen Verkehrsmitteln zum OV) und die

Anzahl der Gesamtfahrten (mehr Wege/mehr Kilometer)
zunimmt,

Bei der Ausgestaltung des Angebotes im 6ffentlichen Nahverkehr steht die
soziale Teilhabe im Vordergrund. Wirtschaftlichkeit, aber auch ékologische
Gesichtspunkte im &ffentlichen Nahverkehr werden nachrangig betrachtet.

Einkommensschwachen Personengruppen wird Mobilitat in der Stadt und
so die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben durch die kostengiinstige

Nutzung von Bussen und Bahnen und weiteren Mobilitdtsangeboten
erméglicht.

Barrierefreiheitund Gestaltungsqualititbekommen bei allen Planungen

eine sehr hohe Prioritat. Dies bedeutet, dass die Bedlirfnisse vonanderen

Verkehrsmitteln — zum Beispiel Parkplatze im StraBenraum— nachrangig
behandeltwerden.

~
(o)) w1
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B Zustimmung Neutral ® Ablehnung
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2.1.4 Zukunftsbild: Lebenswerte Stadtteile und Quartiere — gesunde Be-

volkerung

Zukunftsbild

Die Gesundheit der Bevélkerung und die Lebens-
qualitdt innerhalb der Wohnumfelder stehen im
Vordergrund der Mobilitéts- und Stadtplanung.
Die Stadt- und die Stadtteilzentren in Gelsenkir-
chen sind im Sinne einer aktiven Mobilitit aufge-
wertet. Freiflcichen fiir Spiel und Begegnung sind
durch den Riickbau von Stellplétzen oder Fahr-

spuren vorhanden, der Fuf3- und Radverkehr ist

bei allen Neuplanungen berticksichtigt, die Menschen gehen in den begriinten Strafsenréiumen liber-

1,06

wiegend zu Fuf3 in die Stadtteilzentren bzw. fahren mit dem Rad zu den vorhandenen Nahversor-

gungseinrichtungen in den Quartieren. Das , Elterntaxi” existiert nicht mehr: Schiilerinnen und Schii-

ler nutzen den Schulweg gerne, um sich mit Freundinnen und Freunden zu treffen und gemeinsam

auf sicheren Wegen zur Schule zu gehen bzw. zu radeln. Nicht nur fiir dltere oder mobilitétseinge-

schriinkte Menschen sind die durchgéngigen barrierefreien und griinen Verkehrsachsen und zahlrei-

chen Sitzgelegenheiten eine Mdglichkeit fiir eine selbstbestimmte und gesundheitsférdernde Mobili-

tdt im Quartier, auch viele jiingere Menschen nutzen den éffentlichen Raum als Verweil- und Frei-

zeitraum, der zum gemeinsamen Treffen oder Sporttreiben einlddt. Berufspendlerinnen und -pend-

ler fahren entweder direkt mit dem Rad oder Sharingangeboten (Leit-Tretroller, Leih-Fahrréder oder

Leih-Autos) der quartierseigenen Mobilstationen zu ihren Arbeitspldtzen in andere Stadtteile oder

zum ndéichsten Haltepunkt.

Konsequenzen

Pendlerinnen und Pendler, die aktuell mit dem Pkw in eine andere Stadt
fahren, mussen langere Reisezeiten einplanen.

Mobilstationen und hochwertige Radabstellanlagen in Wohnquartieren
werden geschaffen. Diese ben&tigen Flachen, auch auf Kosten von
Parkplatzen.

Einschrankungen der Durchlassigkeit von Quartieren fir den Pkw-Verkehr
sind notwendig.

Die Fahrbahnen in den StraRen sind, zugunsten von mehr Flache fir Geh-
und Radwege sowie Aufenthaltsbereiche, auf ein notwendiges Minimum
reduziert.

Die Verkehrssicherheit der Radfahrenden und zu FuB Gehenden sowie
die Gesundheit stehen im Vordergrund der Planung. Dazu wird
beispielsweise das Geschwindigkeitsniveau im Stadtgebiet auf nahezu
allen StraRen auf Tempo 30 reduziert.

Um Aufenthaltsqualitaten in den Quartieren z.B. auch zum Spielen oder
Flanieren zu schaffen, missen Pkw-Stellplatze im StraBenraum deutlich
reduziert werden.
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2.1.5 Zukunftsbild: Der starke Wirtschaftsstandort — Vernetzt und inno-
vativ

Zukunftsbild ¢ 053

Gelsenkirchen hat den Strukturwandel erfolg-
reich 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 Er- ‘

reichbarkeit der Gewerbegebiete und Innovati-

onsstandorte mit allen Verkehrsmitteln und auch fiir den Giitertransport stark verbessert. Ein Kfz-
Hauptverkehrsstrafsennetz sichert die Leistungsféhigkeit des Standortes Gelsenkirchen, wo erforder-
lich wurden dazu Kapazitétsengpdsse im Strafsennetz durch Neubau bzw. Ausbau beseitigt. Der
gleichzeitige Ausbau von Bus und Bahn-Verbindungen und Radwegen zu den Gewerbegebieten hat
dazu gefiihrt, dass attraktive Alternativen fiir Pendlerinnen 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 er-
folgen wo méglich und umsetzbar (iber die Schiene, vorrangig aber mit emissionsarmen Fahrzeu-
gen. Eine ausreichende Anzahl an Lkw-Stellplédtzen in den Gewerbegebieten ist sichergestellt. Eine
Verkehrssteuerung, die den Verkehr nicht nur fliissiger gestaltet, sondern ihn auch verringert, die
intelligente Lenkung des Lkw-Verkehrs und insgesamt ein Riickgang der privaten Pkw-Alleinfahrten
durch betriebliches Mobilitdtsmanagement bieten die Méglichkeit, Infrastrukturen effizienter zu
nutzen. In den Stadt(teil)zentren sind emissionsarme und innovative Lieferkonzepte iiber lokale,
kleine Verteilzentren realisiert. Die Zustellung von Sendungen erfolgt hierbei, wo sinnvoll, mit
elektrischen Lastenfahrréidern, Paketrobotern oder mit Drohnen. Fiir Handwerksverkehre und wei-
tere nétige Verkehre wurden friihzeitig Ausnahmen entwickelt, um die Funktionsfédhigkeit der Stadt

zu erhalten.

Konsequenzen

190 7
Das Erreichen der Klimaziele wird in Zusammenarbeit mit den Unternehmen
angestrebt. Dabei wird ein hohes MaR an Eigenverantwortung vorausgesetzt.

Eine Bevorrechtigung emissionsarmer Lkw- und Pkw-Verkehre benétigt mehr

Flachen, bspw. fiir Lademéglichkeiten oder eigene Fahrspuren. Dies bedeutet, 108

dass konventionelle Kfz-Verkehre, aber auch andere Verkehrsteilnehmende
weniger Fliche zur Verfiigung haben.

130

Flachen in glinstigen Verkehrslagen fir den Kfz- und Schienenverkehr werden 7 190
fiir Gewerbenutzungen vorgehalten. Es wird akzeptiert, dass auch existierende

Griin- und Freiflaichen bebaut werden.

IQ I
w =
V]

Die optimierte Erreichbarkeit der Gewerbegebiete Uiber ein leistungsfahiges
HauptverkehrsstraRennetz mit Biindelungsfunktion, u.a. durch einen Ausbau 198
bei Kapazitatsengpassen, ist eine notwendige MaRnahme zur Starkung der
Wirtschaft in Gelsenkirchen

Die wirtschaftliche Effizienz des Standortes Gelsenkirchen hat bei allen

Mobilitdtsentscheidungen eine sehr hohe Prioritdt. MaBnahmen fiir den 156 101

Klimaschutz sind wiinschenswert, aber immer vor dem Hintergrund
wirtschaftlicher Erfordernisse zu betrachten.
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2.1.6 Zukunftsbild: Mobilitatsentwicklung als Stadtentwicklung verste-
hen

Zukunftsbild

Im Sinne der Entwicklung einer nachhaltigen 101
Mobilitdt folgt die Ausweisung von Siedlungs-

und Gewerbeflidchen dem Leitbild der Stadt der

kurzen Wege sowie dem Prinzip Innen- vor Au-

fenentwicklung. So hat die Stadt, um Fuf3- und

Radverkehr deutlich zu stdrken, kleinteiligere
Versorgungsstrukturen geschaffen. Discounter

und Lebensmittelgeschdfte sind nun fiir jeden

fupBldufig zu erreichen. Stadtteil- und Nebenzen- ——l

tren fiir den mittelfristigen Bedarf werden weiterentwickelt und gestérkt, wihrend in den Randla-

gen keine neuen Einkaufsméglichkeiten entstehen diirfen. Die Achsen zwischen den beiden Haupt-
zentren Buer und Altstadt sind durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur und durch die Stadt-
entwicklungsplanung gestdrkt. Aus jedem Stadtteil fiihren schnelle OPNV-Achsen zu den beiden
Zentren. An diesen richtet sich auch die Siedlungsentwicklung aus. So befinden sich die attraktivsten
Lagen in der Stadt mittlerweile entlang dieser Hauptachsen. Trotz der Nachverdichtung entlang der
Hauptachsen sind Naherholungsgebiete fiir die Bewohnerinnen und Bewohner fufSldufig und mit
dem Fahrrad erreichbar sowie miteinander vernetzt. Gewerbefléchen 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 Néhe ihres Ar-
beitsplatzes wohnen. Diese Gebiete (Wohnen und Innovation/Gewerbe) weisen eine hohen stddte-
baulichen und sozialen Qualitdt auf und gelten nicht nur bei der Gelsenkirchener Bevélkerung als

nachgefragte innerstddtische Wohnstandorte mit einer hohen Lebensqualitdit.

Konsequenzen

Um bereits bestehende Stadtteile und Wohngebiete besser 241 9
anzubinden, ist ein Ausbau der Schienen-Achsen notwendig, die
gef. durch bereits bebaute Gebiete flihren kénnten.

Bereits bebaute Flachen miissen saniert bzw. abgerissen und neu

entwickelt werden. Im Einzelfall miissen hierbei auch bestehende 253 26

Nutzungen an Hauptverkehrsachsen zugunsten anderer
relevanterer Nutzungen aufgegeben werden.

Umlandabwanderungen, bspw. von Familien, die ein Haus im
Grinen suchen, sind in Kauf zu nehmen. Dafiir wird GE ein
beliebter Wohnstandort fiir Menschen, denen die Nahe zu 224
Versorgungs-/Freizeitmdglichkeiten und die Erreichbarkeit zu FuR/
Rad/OPNV wichtig sind

Es entstehen keine neuen Wohn-/Gewerbegebiete am Stadtrand,

selbst wenn es eine Nachfrage nach solchen Baugebieten ,im 199 6
Griinen” gibt. Stattdessen werden unbebaute Grundstiicke oder
Freiflachen in vorhandenen Wohn- und Gewerbegebieten bebaut.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Zustimmung Neutral M Ablehnung
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2.1.7 Zusammenfassung Zukunftsbilder

Die Zukunftsbilder wurden in der Summe positiv bewertet. Die hochste Zustimmung erhélt das Zu-
kunftsbild der klimaneutralen Stadt. Rund 60 % aller Personen, die sich an der Umfrage beteiligt
haben, wiirden alle Konsequenzen mittragen. Diese umfassen z.B. den Vorrang fiir den Umweltver-
bund, die Neudimensionierung von StraRenrdumen oder den Ausbau des OPNVs.

Im Gegensatz dazu hatte das Zukunftsbild ,Optimierte Mobilitat durch digitale Lésungen” deutlich
geringere Zustimmungswerte. Zwar wird auch dieses Zukunftsbild positiv gesehen, aber bei der Be-
trachtung der Konsequenzen wird deutlich, dass Digitalisierung zwar eine Hilfe sein kann, aber
dadurch nicht die Verkehrsprobleme durch dem MIV-Verkehr unberiicksichtigt bleiben dirfen. Ein
reiner Umstieg auf eine elektrisch-ggf. autonome Fahrzeugflotte wird mehrheitlich als nicht ausrei-
chend betrachtet. Die Digitalisierung kann aber in den Augen der Teilnehmenden helfen den Ver-

kehr zu optimieren.

Wenngleich die Gesamtvision von der Prioritat nur im MittelmaR liegt, zeigt sich bei den Konse-
quenzen, dass Mobilitatsteilhabe und Chancengleichheit in Gelsenkirchen weiterhin als wichtiger
Aspekt in der Mobilitat gesehen wird. So gab es kaum Ablehnung gegeniiber der Aussage, dass ein-
kommensschwachen Haushalten kostengiinstige OPNV-Tickets angeboten werden oder dass die

Barrierefreiheit Vorrang vor anderen Bediirfnissen wie z.B. dem Parken hat.

Das Zukunftsbild der lebenswerten Stadtteile und Quartiere wurde am zweithdchsten priorisiert.
Kaum eine teilnehmende Person hat diese Entwicklungsperspektive abgelehnt. Insgesamt verzeich-
nen auch die Konsequenzen hohe Zustimmungswerte. Die Teilnehmenden sprechen sich in der
Summe fir mehr Aufenthaltsqualitdten aus. Dafir sind diese auch bereit Tempo 30 im Stadtgebiet
oder Reduzierung der Fahrbahnen zugunsten breiterer Geh- und Radwege zu akzeptieren.

Das Zukunftsbild des starken Wirtschaftsstandort wurde hingegen am schwachsten priorisiert. Kri-
tisch wurde insbesondere hierbei gesehen, dass verkehrsglinstige Flachen, die teilweise heute noch
Grin- und Freiflachen sind fiir Gewerbenutzungen umgewidmet werden. Auch eine Bevorrechti-
gung emissionsarmer LKW- und Pkw-Verkehre z.B. iber eigene Fahrspuren oder Stellflachen wird
eher kritisch gesehen. Es wird aber mehrheitlich zugestimmt, dass Kapazitatsengpdsse im MIV-Netz

beseitigt werden.

Mit einer hohen Prioritat wurde das Zukunftsbild ,, Mobilitdtsentwicklung als Stadtentwicklung ver-
stehen” eingestuft. Hier gab es die geringsten Ablehnungswerte auch bei den Konsequenzen.

Auch wenn die einzelnen Zukunftsbilder im Mittel positiv bewertet wurden, zeigen sich doch gro-
Rere Unterschiede. Diese verstarken sich unter Beriicksichtigung der verschiedenen Nutzerguppen.
So bewerten Fahrradfahrende und OV-Nutzende das Zukunftsbild der klimaneutralen Stadt deut-
lich positiver als dies Pkw-Nutzende tun. Pkw-Nutzende priorisieren das Zukunftsbild ,,Mobilitats-
entwicklung als Stadtentwicklung verstehen” im Durchschnitt sogar hoher und bewerten auch die
Zukunftsbilder zur Digitalisierung und zum Wirtschaftsstandort Gelsenkirchen im Mittel deutlich
positiver als die anderen Gruppen. OV-Nutzer und Fahrradfahrende bewerten die Zukunftsbilder
dhnlich. Wahrend Fahrradfahrende eine klimaneutrale Stadt stirker priorisieren, werten OV-
Nutzende das Zukunftsbild Soziale Teilhabe hoher.
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Abbildung 6: Priorisierung Zukunftsbilder nach Verkehrsmittelnutzenden
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2.2 Zukunftsbilder fiir Gelsenkirchen

Abbildung 7: Modal Split - Auswahlbildschirm
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Im Anschluss an die Zukunftsbilder wurden die Teilnehmenden noch einmal gebeten ihren Ziel Mo-
dal Split fur Gelsenkirchen festzulegen. Als Hilfestellung wurden dazu verschiedene Modal-Splits
anderer Stadte gezeigt. Mit einem freien Regler konnte der Anwendende den Zielwert frei auf dem
dreiachsigen System verschieben. Dabei waren u.a. Stadte mit hohen Radverkehrsanteilen wie
Miinster oder Erlangen, mit hohen OV-Anteilen wie Ziirich oder Kassel, aber auch Stidte mit hohen
MIV-Anteilen wie Sacramento.

Abbildung 8: Ziel-Modal Split der Teilnehmenden (rechts Vergleichswert aus der HH-Erhebung von 2015)

Ziel Modal Split

Ist-Modal Split

mMIV mOPNV = Fahrrad zu FuR

Die Teilnehmenden sprechen sich dabei dafiir aus, den MIV-Verkehr deutlich zu reduzieren. Wah-
rend nach der letzten Haushaltserhebung rund 54 % aller Wege mit dem MIV zurtickgelegt wurden,
soll es nach Meinung der Teilnehmenden zukiinftig nur noch ein Drittel der Wege sein. Dafiir sollen
die Anteile des Radverkehr (von 9 auf 21,4%) und des OPNVs (von 16 auf 26,8 %) deutlich steigen.

Selbst Personen mit eigenen Pkw sind der Meinung, dass der Anteil des OPNVs und des Radver-
kehrs deutlich steigen sollte. Unterschiede in der Soziodemographie finden sich vor allem in Bezug
auf die Geschlechter. So sind Frauen im Mittel der Meinung, dass der OPNV das Hauptverkehrsmit-
tel von Gelsenkirchen sein sollte, wahrend bei den Mannern auch zukinftig die meisten Wege mit
dem Pkw zuriickgelegt werden sollen. Die Unterschiede zwischen den Altersgruppen sind gering.
Tendenziell gewichten jiingere Personen bis 34 Jahre den OPNV und den Radverkehr stirker. Ange-
sichts der geringen StichprobengrofRe kann hier jedoch nicht von einem signifikanten Unterschied

gesprochen werden.
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Abbildung 9: Ziel Modal-Split nach verschiedenen Merkmalen

mEMIV mOPNV ®Fahrrad ®zu FuR
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2.3 Weitere Hinweise und Kommentare von den Nutzenden

AbschlieBend hatten die Teilnehmenden noch die Moglichkeit eigene Eingebungen zu machen. Die
Ergebnisse wurden gesammelt und werden im Laufe des Masterplanprozesses weiter ausgewertet.
Die folgende Grafik stellt dabei die wesentlichen Themenfelder der Kommentare noch einmal zu-

sammen.

Abbildung 10: Freie Kommentare: Mehrfachnennungen (je groRer desto haufiger genannt)
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3 Ableitungen und weiteres Vorgehen

Die Ergebnisse zeigen, dass die Teilnehmenden dem Masterplan die Aufgabe mitgeben, einen Wan-
del hin zu einem umweltfreundlicheren Mobilitdtsverhalten einzuleiten. Ziel ist eine erhebliche Re-
duzierung des MIV-Anteils am Modal Split. Die Umsetzung der klimaneutralen Stadt soll dabei un-
ter Beriicksichtigung des Aspektes der sozialen Teilhabe erfolgen. Stadtebau und Mobilitat sollen in
den Augen der Teilnehmenden zusammen gedacht werden. Innen- vor AuBenentwicklung, Verdich-
tung und Erneuerung vor Versiegelung weiterer Flachen stehen hier im Fokus. Es zeigt sich zudem,
dass eine angebotsorientierte Planung erwartet wird. Unter bestimmten Voraussetzungen (z.B.
Herstellung der Barrierefreiheit, der Seitenraumbreiten etc.) sind aber auch restriktive Ansatze z.B.
die Reduzierung von 6ffentlichem Parkraum von einer Mehrheit der Teilnehmenden unterstitzt

worden.

Die Ergebnisse flieBen in den weiteren Zielprozess ein, auf dem im kommenden Jahr auch Mal3nah-
men aufgebaut werden sollen. Gleichwohl ist hier nochmals darauf hinzuweisen, dass der Online-
Dialog aufgrund der Teilnehmendenanzahl nicht reprasentativ fiir die Gelsenkirchener Bevélkerung
ist und weitere Beteiligungsformate folgen. Aufgrund der derzeitigen Corona-Situation ist die Betei-
ligung der Offentlichkeit mit Vor-Ort Veranstaltungen in nichster Zeit nicht realisierbar. Ein zweiter
Online-Dialog ist jedoch geplant, welcher auf den Erkenntnissen des 1. Onlinedialoges aufbaut. Zu-
satzlich informiert die Stadt Gelsenkirchen Uber ihr Portal Zukunft Mobilitat stetig tiber den Master-

planprozess. Hier kdnnen im Laufe des Prozesses weitere Inhalte und Ideen eingebracht werden.
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