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Parallel zur Maßnahmenentwicklung und zum Handlungskonzept wurden zudem vertiefende Teil-
konzepte entwickelt. So wird die Stellplatzsatzung derzeit im Sinne des Zielkonzeptes des Master-
plans und gemäß aktueller Richtlinien überarbeitet und neu aufgestellt. Mit dem kommunalen, be-
trieblichen und schulischen Mobilitätsmanagement wurden zudem Teilkonzepte gestartet, die Mo-
bilität für diese Wegezwecke in der Stadt verträglicher aufzustellen. 

Abbildung 1: Übersicht über die Bausteine des Gesamtprojektes 

 

Am Ende der Maßnahmenentwicklung wurde zudem das quartiersbezogene Modellprojekt gestar-
tet. Im Stadtteil Neustadt sollen die Maßnahmen des Masterplanprozesses in Bezug auf die Förde-
rung der Nahmobilität räumlich verortet werden. Die hieraus entwickelte Grundlage soll eine Über-
tragbarkeit für das gesamte Stadtgebiet (Roll-Out) unterstützen. 

Auch wenn diese Prozesse - teils wegen unterschiedlicher Akteure - als eigenständige Konzepte zu 
betrachten sind, wurden diese im Prozess immer wieder rückgekoppelt und miteinander verwoben. 
Dabei dient das Zielkonzept als Handlungsgrundlage für alle konzeptionellen Handlungsansätze und 
Maßnahmen.  

Begleitet wurde der Prozess durch Dialoge mit Fachakteurinnen und -akteure, dem Austausch mit 
der Politik sowie einer Beteiligung der Bürgerinnen und Bürger. Aufgrund der während des Prozes-
ses aufkommenden Corona-Pandemie erfolgten die Öffentlichkeitsformate überwiegend 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 Aufgabenträgern, von Interessenvertretun-
gen, aus der Wissenschaft sowie von Behörden an den Sitzungen teil. Dabei wurden Themen aus 
verschiedenen Perspektiven betrachtet und diskutiert, z. B. aus Planungs- und Ausführungssicht 
(Verwaltung), aus Verkehrssicherheitsperspektive (Polizei), Barrierefreiheit (Seniorenvertretung 
und Fuß 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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gegeben sein kann. In einem ersten Onlinedialog wurden die Entwicklungsperspektiven vorgestellt 
und von den Bürgerinnen und Bürgern bewertet. Darüber hinaus wurde ein Ziel-Modal-Split für die 
Stadt Gelsenkirchen durch die Bürgerinnen und Bürger anhand einer interaktiven Abfrage erstellt. 

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

 

Im zweiten Onlinedialog wurden anschließend 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 wünschten sich die Teilnehmenden noch 
mehr Mut.  
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2 Analyseergebnisse 

Die Inhalte des vorliegenden Masterplans Mobilität basieren auf einer Bestandsanalyse zur Mobili-
tät in Gelsenkirchen. Zu dieser gehören neben den Eindrücken der Bürgerinnen und Bürger (siehe 
Kapitel 1.2) sowie der Expertise der für Mobilität und Verkehr im Stadtgebiet zuständigen Akteure 
und der kommunalen Behörden insbesondere die gutachterlichen Analysen. In der Stadt Gelsenkir-
chen wurde als Grundlage für die Bestandsanalyse eine quantitative Analyse in Form einer Mobili-
tätsuntersuchung (siehe Kapitel 2.1) sowie eine Analyse auf Basis von Vor-Ort-Begehungen im Jahr 
2020 durchgeführt. Darüber hinaus sind die bereits vorhandenen und mit den Themen Mobilität 
und Verkehr in Gelsenkirchen in Verbindung stehenden Planwerke, Projekte, Konzepte und Aktivi-
täten mit Stand Frühjahr 2021 gesichtet und aufbereitet worden (siehe Abbildung 4). Sowohl zur 
Mobilitätsuntersuchung und gutachterlichen Analyse als auch zu bereits bestehenden Planwerken, 
Projekten, Konzepten und Aktivitäten wurden eigenständige Dokumente erstellt. Nachfolgend sind 
die zentralen Erkenntnisse aus den genannten Dokumenten als Analyseergebnisse aufbereitet. Sie 
dienen als schnell überblickbare Grundlage für die weiteren Inhalte dieses Masterplanberichts. Für 
detailliere Informationen zur Bestandsanalyse wird auf die genannten Dokumente verwiesen.  

Abbildung 4: vorhandene Konzepte und Pläne in Gelsenkirchen mit Bezug zur Mobilität,  
Stand Frühjahr 2021 

 

2.1 Mobilitätsuntersuchung  

Im Rahmen des Erstellungsprozesses des Masterplans Mobilität für die Stadt Gelsenkirchen wurde 
eine Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in der Stadt Gelsenkirchen durchgeführt. Die 
Konzeption und Auswertungsmethodik der Befragung entspricht den Standards der 
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Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und fahrradfreundlicher Städte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen e.V. (AGFS) zur einheitlichen Modal-Split-Erhebung in nordrhein-westfälischen 
Kommunen. Insgesamt haben sich 1.418 Haushalte mit 2.975 Personen an der Befragung beteiligt. 
Insgesamt konnten auf diese Weise 1,1 % der Gesamtbevölkerung der Stadt Gelsenkirchen befragt 
werden, wodurch die Repräsentativität sichergestellt ist. 

Die Befragung erfolgte im September 2020 während der Covid-19-Pandemie. Im Erhebungszeit-
raum wurde normaler Präsenzunterricht in Schulen gehalten und gastronomische Betriebe sowie 
Einzelhandel konnten unter Einhaltung der Maskenpflicht weitgehend normal öffnen. Dennoch sind 
Einflüsse der Pandemie auf das erhobene Mobilitätsverhalten festzustellen und bei der Interpreta-
tion der Ergebnisse der Mobilitätsbefragung in Gelsenkirchen, insbesondere im Vergleich zur Mobi-
litätsbefragung 2015, und somit vor der Covid-19-Pandemie, zu berücksichtigen. 

Zentrale Ergebnisse der Mobilitätsbefragung 2020 

Gegenüber 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 zurück (2020: 3,6 Wege; 2015: 
3,4 Wege). Darüber hinaus kann insgesamt mit 8,0 km eine leicht geringere mittlere Wegelänge der 
alltäglichen Wege (unter 100 km) festgestellt werden. 

Tabelle 1: Mobilitätseckdaten der Bevölkerung in Gelsenkirchen 2020 und 2015 

Mobilitätseckdaten 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 außer Haus zurücklegen 

Die Wegelänge variiert dabei zwischen den genutzten Verkehrsmitteln. Fußwege sind durchschnitt-
lich 1,2 km lang und Fahrradwege 4,7 km. Wobei Wege mit Elektrofahrrädern mit durchschnittlich 
6,4 km länger sind als Wege mit konventionellen Fahrrädern (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 ÖPNV/SPNV haben durchschnittlich eine Länge von 15,5 km, wobei 
Busfahrten mit durchschnittlich 5,8 km und Straßen-/U-Bahn-Fahrten mit 7,5 km deutlich kürzer 
ausfallen als die Wege mit den S-Bahnen, Regionalzügen oder dem Fernverkehr. 

In der Verkehrsmittelwahl bzw. im Modal Split nach Wegeaufkommen sind leichte Veränderungen 
gegenüber dem Jahr 2015 zu beobachten. Der MIV-Anteil liegt mit 57 % der zurückgelegten Wege 
leicht über dem Niveau aus dem Jahr 2015 (55 %), aber auch der Radverkehrsanteil liegt mit 11 % 
leicht über dem Anteil von 2015. Der Fußverkehrsanteil ist geringfügig auf 21 % gesunken. Der An-
teil der mit den öffentlichen Verkehrsmitteln zurückgelegten Wege ist entsprechend der bundes-
weit beobachteten pandemiebedingten Verluste des ÖPNV von 14 % (2015) auf 11 % der Wege im 
Vergleich am stärksten gesunken. 
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Abbildung 5: Modal Split nach Wegeaufkommen in Gelsenkirchen 2020 und 2015 

 

Der Anteil der Personen mit einer Fahrerlaubnis liegt unverändert bei 86 % der Personen ab 18 Jah-
ren, aber die Pkw-Ausstattung der Haushalte ist gegenüber 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 täglich über ein Pkw zu verfügen, ebenfalls zugenommen (2020: 73 % der 
Personen ab 18 Jahren; 2015: 64 % der Personen ab 18 Jahren). Insgesamt ist das Mobilitätsverhal-
ten der Einwohnerinnen und Einwohner Gelsenkirchens weiterhin durch die Nutzung des MIV ge-
prägt. So werden 57 % aller Wege und drei Viertel der erfassten Personenkilometer (75 %) mit dem 
MIV als Fahrer oder Mitfahrer zurückgelegt und über die Hälfte der Personen nutzen den Pkw, Mo-
torrad oder Motorroller (fast) täglich (54 %). Zudem können anhand der regelmäßigen Verkehrs-
mittelnutzung 47 % der Personen dem Pkw-monomodalen Mobilitätstyp zugeordnet werden, die 
damit die Gruppe des am häufigsten vertretenden Mobilitätstyps bilden.  

Die ÖPNV-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 Rückgang der ÖPNV-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 für die öffentlichen Verkehrsmittel zu besitzen (2020: 26 % der 
Personen; 2015: 27 % der Personen), leicht gesunken. Hierbei ist jedoch nicht auszuschließen, dass 
der Nutzungsumfang von öffentlichen Verkehrsmitteln vor Beginn der Pandemie in Jahr 2020 auf 
einem höheren Niveau lag als im Jahr 2015 und somit die pandemische Situation stärkere Auswir-
kungen auf die ÖPNV-Nutzung hatte. Dennoch nehmen die öffentlichen Verkehrsmittel in der all-
täglichen Mobilität in Gelsenkirchen einen vergleichsweisen hohen Stellenwert ein. So nutzen 27 % 
der Personen in Gelsenkirchen mindestens wöchentlich den Bus- und Bahnverkehr ((fast) täglich: 
18 % der Personen; an 1 bis 3 Tagen pro Woche: 9 % der Personen), während in vergleichbaren 
Großstädten, die in Stadtregionen liegen, lediglich 19 % der Personen Bus und Bahn mindestens 
wöchentlich nutzen (MiD 2017). Der Nutzungsschwerpunkt der öffentlichen Verkehrsmittel in 
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Gelsenkirchen liegt im Ausbildungsverkehr. Rund ein Drittel der Wege mit dem ÖPNV sind Ausbil-
dungswege zur Schule oder Hochschule (34 % der ÖPNV-Wege), die in der Regel von jungen Men-
schen zurückgelegt werden; diese sind häufig auf die Nutzung von Bus und Bahn angewiesen und 
zählen somit zu den nicht wahlfreien Nutzerinnen und Nutzern des öffentlichen Verkehrs. Aber 
auch über ein Viertel der ÖPNV-Wege sind Wege zum oder vom Arbeitsplatz (29 %). 

Der Anteil der Haushalte, die mindestens ein fahrbereites Fahrrad, Elektro- oder Lastenfahrrad be-
sitzen, ist zwar gegenüber 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 Fahrrädern mit elektrischer Tretunterstützung (Elektrofahrräder) ist auch in 
der Stadt Gelsenkirchen zu beobachten. So ist die Fahrradverfügbarkeit der Personen zwar insge-
samt mit 72 % der Befragten auf einem leicht höheren Niveau zu 2015 (70 %), aber hinsichtlich der 
Besitzquoten der verschiedenen Fahrradtypen sind deutliche Veränderungen festzustellen. Wäh-
rend in der vorherigen Erhebung lediglich 2 % der Personen im Besitz eines Elektrofahrrad waren, 
verfügen nun 10 % der befragten Personen über ein Elektrofahrrad. Der Fahrradverkehrsanteil hat 
gegenüber 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 Fußverkehrsanteil am Modal Split liegt auf einem konstanten Niveau von etwa einem Fünftel 
der zurückgelegten Wege. Fast die Hälfte der Personen legen (fast) täglich Wege zu Fuß zurück. An-
hand der regelmäßigen Verkehrsmittelnutzung werden ein Zehntel der Personen dem Mobilitäts-
typ zugeordnet, die weder MIV, Fahrrad oder Bus und Bahn regelmäßig nutzen; sie sind somit auf 
das Zufußgehen angewiesen. Dieser Anteil fällt im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt und 
den raumstrukturell vergleichbaren Großstädten hoch aus (MiD 2017: 6 %; MiD 2017- Großstadt in 
Stadtregion: 6 %). 

Insgesamt bleibt der MIV das Rückgrat der Mobilität der Einwohnerinnen und Einwohner in Gelsen-
kirchen. Im Zuge der Pandemie hat sich der Anteil der nicht mobilen Personen erhöht und es wer-
den durchschnittlich etwas kürzere Wege zurückgelegt. Im ÖPNV ist eine geringere Nutzung als im 
Jahr 2015 festzustellen, dennoch nimmt der ÖPNV einen wichtigen Stellenwert in der Alltagsmobili-
tät in Gelsenkirchen ein. So ist die Zeitkartenbesitzquote nur geringfügig gesunken (2020: 26 % der 
Personen) und liegt weiterhin auf dem Niveau der vergleichbaren Großstädte in Stadtregionen 
(MiD 2017- Großstadt in Stadtregion: 26 % der Personen). Der Anteil der mindestens wöchentli-
chen ÖPNV-Nutzerinnen und Nutzer liegt auf einem überdurchschnittlichen Niveau. Die Anteile der 
aktiven Mobilität und Fahrradausstattung zeigen nur leichte Veränderungen, wobei der Markttrend 
zu Elektrofahrrädern auch in Gelsenkirchen zu beobachten ist. 





Masterplan Mobilität Gelsenkirchen Seite 19 von 253 

Planersocietät 

südlichen 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 maßgeblich durch die bizentrische Struktur sowie die baulichen und natürli-
chen Barrieren geprägt. Darüber hinaus sind Pendelverbindungen für Gelsenkirchen als bedeuten-
der Standort innerhalb der Metropole Ruhr ein weiterer wichtiger Aspekt: 

- individuelle Bewertung der Bevölkerungsentwicklung für die Stadtbezirke und Stadtteile 
aufgrund von heterogenen Entwicklungstendenzen 

- Einbezug wachsender Pkw-Zahlen im Hinblick auf die Maßnahmenkonzeption im fließen-
den und ruhenden Verkehr 

- Stärkung und Ausbau der relevanten Pendelverbindungen von und nach Gelsenkirchen un-
ter Berücksichtigung der verkehrsspezifischen Zielsetzungen der Stadt 

Mobilität in Gelsenkirchen (Vergleich 2015 und 2020) 

Die Stadt Gelsenkirchen verfügt über zahlreiche Grundlagendaten zur Mobilität. Diese stammen 
aus bereits durchgeführten und abgeschlossenen Mobilitäts- und Verkehrserhebungen (z. B. Haus-
haltsbefragung 2015). Darüber hinaus sind die Mobilitäts- und Verkehrserhebungsdaten um aktu-
elle Mobilitätseckdaten (z. B. Pkw-Bestand, Zulassungszahlen, Unfallstatistiken, etc.) ergänzt wor-
den. Unter anderem zu Vergleichszwecken sowie zum Aufzeigen von Entwicklungstendenzen 
wurde im Jahr 2020 eine Haushaltsbefragung durchgeführt (siehe Kapitel 2.1), deren Ergebnisse als 
Entwicklungstendenzen kurz zusammengefasst sind. 

Tabelle 3: Stärken und Schwächen aus der Gelsenkirchener Haushaltsbefragung 2015 

Stärken Schwächen 

- Radverkehrsanteil im Vergleich zu Essen 
oder Dortmund erhöht 

- südliche Stadtteile verfügen über höhere 
ÖPNV-Anteile und auch die Fußverkehrs-
anteile sind in diesen kompakten Stadttei-
len erhöht 

- der Fußverkehr ist bei Einkäufen und Be-
sorgungen des täglichen Bedarfs sowie 
bei Freizeitwegen im Stadtgebiet relativ 
stark vertreten 

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

anderen Ruhrgebietsstädten mit Straßen-
bahn 

- nördliche Stadtteile sind deutlich MIV-
affiner 

- Trassenausrichtung im SPNV wirkt sich 
nachteilig auf die innerstädtische Erschlie-
ßung aus 

- der ÖV ist mit all seinen Angeboten 
(Bahn, Straßenbahn und Bus) dem MIV in 
der Reisezeit unterlegen 
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Erkundung des Stadtraums berücksichtigt. Allerdings fehlen insbe-
sondere im Bestand oftmals noch Doppel-
querungen sowie taktile Elemente 

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich Fußverkehr 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 außerdem viele 
Barrieren: Autobahnen, Schienenverbindungen oder auch Hauptverkehrsstraßen haben hohe 
Trennwirkungen, die innerhalb und außerhalb der Stadtteile die Verbindungsqualität des Fußver-
kehrs limitieren. Positiv hervorzuheben sind insbesondere die zahlreichen straßenunabhängigen 
Fußwegeverbindungen zwischen den Stadtteilen. Barrierefreiheit wird bei aktuellen Planungen und 
Umsetzungen hergestellt. Eine flächendeckende Berücksichtigung im Bestand ist noch nicht er-
reicht: 

- Herstellung von ausreichend dimensionierten Seitenräumen für konfliktarmen bzw. -freien 
Fußverkehr 

- Verbesserung der Querungen in Bezug auf Fußgängerfreundlichkeit und Barrierefreiheit 

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

- Durchlässigkeit für den Fußverkehr im Bereich von Barrieren erhöhen 

Radverkehr und Mikromobilität 

Das Fahrrad wird immer häufiger auch als Alltagsverkehrsmittel genutzt. Besonders mit dem Auf-
kommen von Pedelecs haben sich die Einsatzmöglichkeiten des Fahrrads deutlich erhöht. Auf kur-
zen, innerstädtischen Wegen gilt das Fahrrad als das schnellste Verkehrsmittel. Fahrradfahren ist 
ressourcensparend, gesundheitsfördernd und für alle Bevölkerungsgruppen zugänglich. Eine beson-
dere Herausforderung im Radverkehr liegt in der Bereitstellung verkehrssicherer und komfortabler 
Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere im Bereich von durch Flächenkonkurrenzen und Nutzungs-
konflikten geprägten, innerstädtischen Straßenräumen. Hierbei sind auch Entwicklungen im Be-
reich der Mikromobilität (z. B. E-Scooter) einzubeziehen. 

Tabelle 5: Stärken und Schwächen Radverkehr und Mikromobilität 

Stärken Schwächen 

- straßenunabhängige Verbindungen so-
wohl zu Freizeitzwecken als auch stadt-
teilverbindend (Alternative zur Hauptver-
kehrsstraße) 

- bereits umgestaltete Straßen können als 
Vorbilder für die weitere Radverkehrspla-
nung dienen 

- Sutumer Brücke als Fahrradstraße ist ein 
erster Ansatz zur Priorisierung des 

- die dominierenden MIV-Verkehrsachsen 
stellen Barrieren für den Radverkehr dar 
und machen diesen unattraktiv; Que-
rungshilfen sind i.d.R. nur an großen Kreu-
zungen vorhanden und für den Radver-
kehr nachteilig geschaltet 

- Hauptverkehrsachsen im Gelsenkirchener 
Zentrum (Altstadt) haben oftmals keine 
Radverkehrsinfrastruktur; hier wird die 
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Fahrrads in bestimmten Straßenräumen 
- die Freigabe von Einbahnstraßen für den 

Radverkehr bieten die Möglichkeit 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 Anlehnbügel 
zum Abstellen von Fahrrädern 

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

Verkehrssicherheit negativ beeinflusst 
- keine Radverkehrsinfrastruktur entlang 

der südlichen Kurt-Schumacher-Straße 
(als zentrale Verkehrsachse durch Gelsen-
kirchen) 

- sanierungsbedürftige Straßen (insb. Stra-
ßenbeläge), veraltete Führungsformen 
wirken einschränkend auf die Verkehrssi-
cherheit von Radfahrenden 

- Netzlücken und Defizite an vielen weite-
ren Stellen der Stadt 

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

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

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

- Radverkehrsführung in den Bestandsquartieren (insbesondere um die Altstadt herum be-
steht hierzu erheblicher Erneuerungsbedarf) 

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

- Entlang der hauptsächlichen Verkehrsströme im Stadtgebiet (Nord-Süd-Richtung) braucht 
es durchgängige Radverkehrsinfrastrukturen 

Verkehrssicherheit 

Die Sicherheit im Verkehr wird überwiegend durch das Verkehrsverhalten und die vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur determiniert. Auf beide Faktoren kann von kommunaler Seite Einfluss genom-
men werden und so insbesondere für schwächere Verkehrsteilnehmende die objektive und subjek-
tive Sicherheit erhöht werden. Natürlich spielt die Verkehrssicherheit auch im Bereich des MIV und 
ÖV eine wichtige Rolle. Bedeutsamer ist die Verkehrssicherheit allerdings im Bereich Fuß- und Rad-
verkehr, da hier die Auswirkungen von Unfällen schnell deutlich größer sein können.  
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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 Unfälle in den 
vergangenen Jahren deutlich zugenommen hat. Wenn auch die Zahlen der Unfälle mit Schwerver-
letzten und Getöteten stagnieren, deuten die Daten darauf hin, dass insbesondere Unfallschwer-
punkte in den Blick genommen werden müssen: 

- Erhöhung der Verkehrssicherheit insbesondere in sensiblen Bereichen (vor Kindergärten, 
Schulen, Seniorenheimen etc.) und in Bereichen, in denen viele Verkehrsteilnehmende auf-
einandertreffen (Fuß, Rad, Kfz) 

- Erhöhung der Verkehrssicherheit insbesondere für Radfahrende, Schaffung von sicheren 
Radverkehrsinfrastrukturen auch für Pedelecfahrende 

- Stärkung der Verkehrsbildung (z. B. für junge Erwachsene oder ältere, ungeübte Pede-
lecnutzende) 

Öffentlicher Verkehr 

Der öffentliche Verkehr bildet das Rückgrat einer umweltfreundlichen Mobilität und ist wesentli-
cher Bestandteil der Daseinsvorsorge und der Teilhabe am öffentlichen Leben für alle Bevölke-
rungsgruppen. Doch nicht nur die Funktion der Daseinsvorsorge ist relevant, sondern beispiels-
weise auch die Abwicklung des (Berufs-)Pendelverkehrs. 

Tabelle 6: Stärken und Schwächen des öffentlichen Verkehrs 

Stärken Schwächen 

- gute grundsätzliche Erschließungswirkung 
im Stadtgebiet (94 % der Bevölkerung er-
reicht den ÖV innerhalb von 300 m) 

- einige zentrale ÖV-Haltepunkte sind mo-
dernisiert und haben Vorbildfunktion 

- insgesamt vermitteln die Bushaltestellen 
einen positiven Eindruck 

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

- innergemeindlich bis auf wenige Ausnah-
men ebenfalls gute Anbindungsqualität 
(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 

- Angebotsqualitäten des ÖV in einigen 
Stadtteilen unterdurchschnittlich (z. B. 
Resser Mark, Scholven, Heßler) 

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

- Buer nicht ausreichend qualitätsvoll durch 
den SPNV an das Ruhrgebiet angebunden 

- Modernisierungsbedarfe an SPNV-
Haltepunkten (z. B. GE-Zoo, GE-Buer-Süd) 

- bundesweite Zielvorgabe zum barriere-
freien Ausbau von Bushaltestellen wer-
den, auch aufgrund des dort definierten 
Umsetzungszeitraumes und der Kosten, 
wie in den meisten Großstädten, noch 
nicht erreicht 
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Schokoticket, Weiterentwicklung Kunden-
da, Sensorik zur Fahrgastzählung, etc.) 

- Unter Pandemiebedingungen nutzen laut 
Haushaltbefragung 26 % der Bevölkerung 
mindestens einmal wöchentlich den 
ÖPNV 

Das ÖV-System in Gelsenkirchen bietet gute Voraussetzungen zur qualitätsvollen Anbindung des 
Stadtgebiets. Der SPNV weist, mit Ausnahme des Gelsenkirchener Hauptbahnhofs, allerdings limi-
tierende Aspekte auf (z. B. Qualität, Haltepunkte, Verbindungsmöglichkeiten, Taktung, Bedienzeit-
räume). Damit hängt auch zusammen, dass ÖV-Reisezeiten z. T. nur bedingt mit den MIV-
Reisezeiten konkurrieren können. Hier sind die Möglichkeiten der Einflussnahme durch die Stadt 
Gelsenkirchen aufgrund der Zuständigkeiten (DB, VRR) gering. Daraus ergeben sich folgende zent-
ralen Handlungserfordernisse: 

- Durchführung der im Nahverkehrsplan erarbeiteten Prüfaufträge zur potenziellen Erweite-
rung der Straßenbahnanbindung im Stadtgebiet (2021 erfolgt; siehe Kap. 5.3) 

- Aufwertung zentraler SPNV-Bahnhöfe; Ausbau/Erneuerung als intermodale Haltepunkte 

- qualitativ hochwertige Anbindung von Buer durch den SPNV 

- weitere Stärkung des öffentlichen Verkehrs als Rückgrat umweltfreundlicher Mobilität auf 
den Hauptachsen  

- Herstellung der vollständigen Barrierefreiheit 

Vernetzte Mobilität 

Die Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln im Tages- bzw. Wochenverlauf (Multimodalität) 
oder auf einem Weg (Intermodalität) wird im städtischen Verkehrsgeschehen immer bedeutender. 
Einerseits weil die so geschaffenen Mobilitätsalternativen attraktiver werden und andererseits, da 
Menschen vermehrt nach praktikablen Lösungen suchen, auf ein eigenes Auto zu verzichten. Die 
attraktive und effiziente Vernetzung der unterschiedlichen Mobilitätsalternativen trägt dement-
sprechend dazu bei, den gesamtstädtischen Verkehr nachhaltiger zu gestalten und diesen durch 
vielfältige, verfügbare Wahlmöglichkeiten zu entzerren. 

Tabelle 7: Stärken und Schwächen der vernetzten Mobilität 

Stärken Schwächen 

- intermodale Angebote sind an allen 
SPNV-Haltepunkten vorhanden (DeinRad-
schloss, Fahrradboxen, Bike-Sharing, P+R-
Anlagen) 

- Bike-Sharing ist in den beiden Zentren so-
wie in einigen Stadtteilzentren vorhanden 

- In Gelsenkirchen besteht ein Carsharing-
Angebot 

- an den SPNV-Haltepunkte Buer-Süd und 
Rotthausen bestehen keine ausgewiese-
nen P+R-Anlagen 

- Fahrradabstellanlagen an intermodalen 
Schnittstellen teilweise modernisierungs-
bedürftig 

- P+R-Vermarktungskonzept bzw. zielge-
richtete Ansprache von potenziellen P+R-
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- Erste Kooperationsansätze zur übergrei-
fenden Abrechnung von Mobilitätsange-
boten (ÖV-Zeitkarte & Carsharing) 

Nutzerinnen und -nutzern fehlt bislang 
- Carsharing-Angebote sind bisher kaum 

verbreitet und weisen keinen Nutzungs-
zusammenhang auf 

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich der vernetzten Mobilität folgen insbesondere den 
Erkenntnissen der Vor-Ort-Begehungen im Gelsenkirchener Stadtgebiet. Diese haben gezeigt, dass 
in Gelsenkirchen erste Ansätze zur Vernetzung von Mobilitätsangeboten bestehen. Konzentriert 
sind die damit zusammenhängenden Angebote insbesondere im Bereich der SPNV-Haltepunkte so-
wie in den beiden Zentren Altstadt und Buer. Auch erste Kooperationsbestrebungen zwischen Mo-
bilitätsdienstleistern sind gegeben. Es fehlt bislang allerdings an übergeordneten Zugangsmöglich-
keiten, Vermarktungskonzepten sowie z. T. der stadtweiten Verbreitung von Angeboten: 

- Stärkung und sukzessiver Ausbau der vorhandenen Sharingangebote 

- Erarbeitung eines integrierten Konzepts zum Ausbau und zur Stärkung der vernetzten Mo-
bilität auf Grundlage der vorliegenden Planwerke und Konzepte (Fachkonzept multimodale 
Mobilität, verbundweites Konzept für die Einrichtung von Mobilstationen, Antrag im Rah-
men des Strukturstärkungsgesetzes) 

Fließender und ruhender Kfz-Verkehr 

In Gelsenkirchen hat der Kfz-Verkehr eine bedeutende Rolle für die Mobilität der Menschen sowie 
für die Wirtschaft der Stadt inne. Aktuelle gesellschaftliche Trends sowie politische Ziele und ge-
setzliche Vorgaben zeigen aber, dass die über Jahrzehnte gewachsene Ausgestaltung des Kfz-Ver-
kehrs vermehrt in Frage gestellt wird. Moderne Mobilitätsplanung versucht statt einer Priorisierung 
des Kfz-Verkehrs attraktive und konkurrenzfähige Alternativen zu entwickeln und die notwendigen 
Kfz-Verkehre stadtverträglich sowie für alle Verkehrsteilnehmenden sicher abzuwickeln. 

Tabelle 8: Stärken und Schwächen des fließenden und ruhenden Kfz-Verkehrs 

Stärken Schwächen 

- Sehr hohe Angebotsqualitäten in die Alt-
stadt (RIN 2008: Angebotsqualität 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 Ansätze zur Integration der Elektro-
mobilität (z. B. öffentliche Ladesäulen, Be-
freiung von Parkgebühren, Reduzierung 
der Kosten des Bewohnerparkausweises) 

- in vielen Bereichen scheint der Parkdruck 
eher moderat zu sein 

- Lkw-Verkehre werden größtenteils über 

- hohe Lärm- und Luftschadstoffemissionen 
entlang der Hauptachsen (z. B. Kurt-Schu-
macher-Straße) 

- Straßenräume teilweise überdimensio-
niert 

- Parken im öffentlichen Raum günstiger als 
in Parkbauten 

- MIV verdrängt den Rad- und Fußverkehr 
in die verbleibenden Resträume und 
senkt die Qualitäten für die Nahmobilität 

- bisher keine Innenstadtlogistikkonzepte; 
auch Logistik mit E-Lastenrädern noch 
kaum verbreitet (Ausnahme GErda & Be-
strebungen der BOGESTRA) 
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nicht sensible Teile des Straßennetzes ge-
führt 

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

- vielfältige 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 durchgeführten Reisezeitanalysen haben gezeigt, dass der MIV im Gelsenkirchener Stadtgebiet 
auf fast allen Verbindungen über 2 Kilometer (Ausnahmen bilden einige Straßenbahnachsen in der 
Stadt) das schnellste Verkehrsmittel ist. Dazu trägt, neben großzügig dimensionierten Straßenräu-
men, auch die Ausrichtung von Kreuzungen auf den Kfz-Verkehr bei. Der ruhende Verkehr wird in 
vielen Fällen, ebenfalls aufgrund der oftmals großzügigen Dimensionierung, im öffentlichen Raum 
abgewickelt und verdrängt andere Verkehrsarten und Nutzungsmöglichkeiten. Es bestehen aller-
dings erste Ansätze zur Förderung der E-Mobilität. Daraus lassen sich folgende zentrale Handlungs-
erfordernisse ableiten: 

- verträglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf den Hauptachsen (Reduzierung von Unfäl-
len, Senkung der Lärm- und Luftschadstoffemissionen sowie Generierung von ausreichend 
Seitenraum für Nahmobilität) 

- Förderung von innovativen Ansätzen im Güterverkehr, Stärkung von intermodalen Güter-
schnittstellen 

- Neuordnung des Parkraums insbesondere in zentralen städtischen Lagen 

Mobilitätsmanagement 

Mobilitätsmanagement greift den ganzheitlichen Ansatz auf, attraktive und zielgruppenorientierte 
Mobilitätsangebote 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 
Mobilitätsmanagements eine stete Informations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung statt. Mo-
bilitätsmanagement ist somit ein Instrumentarium, mit dem vor allem Kommunen und Betriebe 
den Verkehr ihrer Bürgerinnen und Bürger sowie Beschäftigten optimieren und vom MIV auf an-
dere Verkehrsträger verlagern können.  

Tabelle 9: Stärken und Schwächen des Mobilitätsmanagements 

Stärken Schwächen 

- Mobilitätsmanager im Referat Verkehr 
- Durchführung und Teilnahme an verschie-

denen Programmen/Projekte zum Thema 
Mobilitätsmanagement (z. B. 

- fehlende Kontinuität im betrieblichen 
Mobilitätsmanagement 

- fehlende Einbindung von Akteuren aus 
der Wirtschaft 
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Mobil.Pro.Fit, effizient mobil etc.) 
- für Angestellte der Stadtverwaltung sub-

ventioniertes Jobticket, verbesserte Kon-
ditionen, Bikesharing, Dienstfahrräder 

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

- Durchführung von Aktionstagen bei der 
Stadtverwaltung 

- Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilität 
NRW 

- bisher kaum Berücksichtigung von schuli-
schem Mobilitätsmanagement  

Die zentralen Handlungserfordernisse im Bereich Mobilitätsmanagement beruhen auf der Auswer-
tung der bisherigen Arbeit der Stadt Gelsenkirchen in diesem Themenfeld. Dabei hat sich gezeigt, 
dass die verschiedenen Bereiche des Mobilitätsmanagements in der Stadt Gelsenkirchen aktuell 
unterschiedlich stark berücksichtigt sind. Während im kommunalen Mobilitätsmanagement nach 
wie vor vielfältige Anstrengungen unternommen werden und nachhaltige Maßnahmen etabliert 
wurden, ist das betriebliche Mobilitätsmanagement nach den sehr aktiven Jahren von 2012 bis 
2016 nicht mehr kontinuierlich weitergeführt worden. Zum schulischen Mobilitätsmanagement 
sind darüber hinaus keine koordinierten Maßnahmen bekannt: 

- Zusammenbringen der Aktivitäten im Bereich des Mobilitätsmanagements in einer überge-
ordneten Zuständigkeit bei der Stadt Gelsenkirchen (Koordination und Kontinuität) 

- Aktivitäten der Stadt Gelsenkirchen im kommunalen Mobilitätsmanagement als Vorbild 
kommunizieren 

- Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsförderung und der IHK als Multiplikatoren und zur 
Schaffung von Kontinuität im betrieblichen Mobilitätsmanagement 

Die Analyseergebnisse aus der Mobilitätsuntersuchung sowie der Bestandsanalyse bilden zusam-
men die wesentliche Grundlage für die Erarbeitung des Zielsystems und der Entwicklung der Hand-
lungsfelder und Maßnahmen.  
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3 Entwicklungstrends und -perspektiven 

Stadtentwicklung, Gesellschaft und Soziodemographie befinden sich in einem ständigen Wandel. 
Mobilitätsverhalten und Verkehr als ein Ausdruck des gesellschaftlichen Lebens werden daher von 
vielen Trends und Entwicklungen maßgeblich beeinflusst. Der Masterplan Mobilität für die Stadt 
Gelsenkirchen muss diese Trends und Entwicklungen miteinbeziehen, um Prognosen abschätzen 
sowie die Entwicklungslinien und darauf die Maßnahmen entsprechend anpassen zu können. Aus 
diesem Grund gibt im Folgenden zunächst eine Trendfortsetzung einen Ausblick darauf, wie sich 
Gelsenkirchen entwickelt, wenn die aktuell1 zu beobachtenden soziodemographischen und ver-
kehrlichen Entwicklungen in den nächsten Jahren sich weitestgehend konstant weiterentwickeln. 
Hierbei ist anzumerken, dass die überwiegende Anzahl vorhandener Prognosen auf dem Zieljahr 
2030 basieren und daher für die Trendfortschreibung dieses Jahr als Zieljahr gewählt werden 
musste. 

Darauf aufbauend werden dann verschiedene Entwicklungsperspektiven für die Stadt aufgezeigt 
und im Sinne der Zieldefinition berücksichtigt. Diese Entwicklungsszenarien waren Teil des ersten 
Onlinedialoges mit den Bürgerinnen und Bürgern und wurden zudem in den verschiedenen Arbeits-
gruppen während des Erarbeitungsprozesses rückgespiegelt.  

3.1 Trendprognose 

Soziodemographie & Kohorten 

Ein demographischer Wandel hat einen direkten Einfluss auf das Mobilitätsverhalten. Eine 
schrumpfende Stadtbevölkerung stellt andere Ansprüche an die Mobilitätsplanung als eine wach-
sende. Entsprechend ist die Prognose der Gesamtbevölkerung ein wichtiger Anhaltspunkt für 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. Für 2030 ergibt sich so 
ein Bevölkerungsrückgang von 0,9 %. Hierbei muss jedoch betont werden, dass Prognosen unsicher 
sind. Insbesondere Migrationsbewegungen (z. B. ausgelöst durch Kriege oder Hungersnöte) können 
hier, mitunter sehr kurzfristig, dazu beitragen, dass die Prognosen abweichen.  

Ein weiterer wichtiger Anhaltspunkt für die Bestimmung des zukünftigen Verkehrsverhaltens ist die 
Verteilung der Bevölkerung über die Altersgruppen (und wie sie sich entwickelt). Der Rahmen des 
eigenen Mobilitätsverhaltens definiert sich insbesondere aus dem zur Verfügung stehenden Mobili-
tätsbudget und den Mobilitätsbedürfnissen aus der Lebenssituation einer Person bzw. eines Haus-
halts. So zeigen sich deutliche lebensphasenspezifische Unterschiede bei der Betrachtung des Mo-
bilitätsverhaltens. Die ÖPNV-Nutzung ist vor allem bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen er-
höht, auch Ältere nutzen tendenziell häufiger den ÖPNV. Die höchsten 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 Bevölkerungsgruppen zu, hat dies 
auch Einfluss auf den zukünftigen Modal Split.  

Abbildung 7: Modal Split nach Altersgruppen (MiD 2017)2 

 

Abbildung 8: Geschlechterspezifische Unterschiede im Führerscheinbesitz nach Altersgruppen 
(MiD 2017) 

 

Allerdings ist zwischen Alterseffekten (z. B.: Führerscheinbesitz bei Jugendlichen, körperliche Ein-
schränkungen in den älteren Gruppen etc.) und Kohorteneffekten (Gruppen/Generationen mit ähn-
lichen Prägungen) zu unterscheiden. Die Mobilitätssozialisation hat einen maßgeblichen Einfluss 
auf das Mobilitätsverhalten. So nimmt aktuell von Kohorte zu Kohorte die Pkw-Nutzung und der 

 
2 Zu beachten: 2 % Pkw (-Fahrende) in der Altersgruppe der 14- bis 17-Jährigen durch begleitetes Fahren ab 17 Jahren. 
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Führerscheinbesitz bei den 18- bis 24-Jährigen (vor allem bei Männern) ab. Zeitgleich kommen je-
doch immer autoorientiertere Altersgruppen in das Rentenalter. Die Folge ist eine steigende Moto-
risierungsrate bei den älteren Altersgruppen vor allem bei den Frauen. Die Zusammensetzung der 
Bevölkerung in einer Stadt hat also Einfluss auf das Mobilitätsverhalten.  

Bevölkerungsdaten Gelsenkirchen 

Für Gelsenkirchen wird von einer schrumpfen-
den Bevölkerung ausgegangen, in der der Anteil 
der jüngeren Altersgruppen abnimmt (siehe De-
mographiebericht 2012, Bevölkerungsvorausbe-
rechnung 2018 IT.NRW). Besonders groß ist die 
Reduktion in der Gruppe der Auszubildenden 
und Studierenden. Zeitgleich wird eine deutliche 
Steigerung bei den über 65-Jährigen erwartet. 
Diese Entwicklungen lassen zunächst folgende 
Schlüsse für den Masterplan zu:  

Der Anteil der ÖPNV-affinen Gruppen (und der ÖPNV-Captives, also der Gruppen, die keinen Füh-
rerschein besitzen oder nicht über einen Pkw verfügen) nimmt ab. Auch ist eine leichte Abnahme in 
den radaffinen Altersgruppen festzustellen. Gleichzeitig steigt der Bedarf nach barrierefreier Ge-
staltung sowie nach aktiver Mobilität im Alter. So werden viele Pkw-affine Personen in den nächs-
ten 10 Jahren im Rentenalter sein mit dem Anspruch, mobil zu bleiben.  

Mobilitätstrends aus Erhebungen 

Aus den Mobilitätserhebungen und Verkehrszählun-
gen lassen sich deutliche Entwicklungen in der Mobi-
lität ableiten, die auf eine Fortsetzung der Mobili-
tätsexpansion hinweisen. Auf Basis der MiD-Zeit-
reihe lässt sich festhalten, dass die Wegeanzahl 
(schwankt zwischen 3,1 und 3,4) und das Reisezeit-
budget (zwischen 72 und 80 Minuten) in den vergan-
genen zwei Jahrzehnten nahezu konstant bleiben. 
Währenddessen steigen die Tagesdistanzen (von 33 
km auf 39 km (2002-2017) jedoch stetig an. Die Anzahl der zugelassenen Pkw (2020: 141.304) nimmt wei-
ter zu. Eine Trendumkehr ist bis 2030 nicht zu erwarten. Hingegen konnten an den BASt-Zählstellen keine 
signifikanten Steigerungen im MIV-Verkehr festgestellt werden (2015: 299.564 auf 2019: 300.775 Fahr-
zeuge (DTV_Kfz_MobisSo_Q3) an den vier Zählstellen 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 % Zuwachs von 25.956 Fahrzeugen auf 27.457 Fahrzeugen)) an drei Zählstellen 
(5147, 5122, 5115) (DTV_SV_MobisSo_Q4) von einem großen Zuwachs auszugehen (vgl. BASt 2022). 

 
3 Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke der Kraftfahrzeuge (DTV-Kfz), alle Tage, beide Fahrtrichtungen zusammen 

4 Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke des Schwerverkehrs (DTV-SV), alle Tage, beide Fahrtrichtungen zusammen 
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Folgeabschätzung Trends 

Die Bevölkerungs- und Mobilitätsdaten deuten auf eine Zunahme der Verkehrsleistung um 2 % auf 
über 8 Mio. km im Personenverkehr bis 2030 hin. Allerdings ist eine Veränderung in Bezug auf die 
Tagesganglinien zu erwarten. Aufgrund des steigenden Anteils von Freizeitverkehren (weniger Er-
werbstätige, 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 über den 
Tag mehr belastet werden, jedoch Spitzenzeitkapazitäten im Netz frei werden. 

Werden die Bevölkerungs- und Mobilitätstrends in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung betrach-
tet, ist zunächst festzuhalten, dass eine Abnahme des MIV (vsl. leichte Zunahme von ca. 449.000 
auf 454.000 Wegen) in den kommenden Jahren ohne Maßnahmenlenkung 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, während der ÖPNV ohne Maßnahmenlenkung an Kunden verliert. Dies verdeutlicht den 
Bedarf, einerseits sichere Radverkehrsanlagen zu schaffen, andererseits neue (wahlfreie) Kunden-
gruppen für den ÖPNV zu akquirieren. 

 

Weitere Mobilitäts- und Gesellschaftstrends 

Zu berücksichtigen ist dabei, dass sich nicht alle Mobilitätsentwicklungen auf Basis bestehender Da-
ten bereits heute quantifizieren lassen, vielmehr sind die meisten Trends dynamische Prozesse. 

Veränderung der Arbeitswelten 

Gerade durch die Covid-19-Pandemie hat sich die Arbeitswelt noch einmal deutlich verändert und 
damit auch der berufsbedingte Verkehr. Homeoffice sowie flexiblere Arbeitszeitmodelle führen 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 erhöhten Verkehrsaufkommen durch dienstliche Wege. 
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Nichtsdestotrotz muss festgehalten werden, dass derzeit kaum Mehrheiten für restriktive Maßnah-
men (z. B. CO2-Steuer, Pkw-Maut) vorhanden sind. 

Ableitung aus der Trendprognose 

2030 wird Gelsenkirchen bei der Trendfortschreibung weiterhin vom Pkw geprägt sein. Während 
Emissionen durch technische Lösungen auch ohne stadtspezifische Maßnahmen reduziert werden, 
vergrößern sich die bereits bestehenden Probleme im Straßenraum. Dies betrifft insbesondere den 
ruhenden Verkehr (Zunahme Kfz pro EW, steigende Kfz-Größen). Positiv ist, dass die Tagesspitzen 
voraussichtlich abnehmen und somit Straßen seltener an ihre Kapazitätsgrenzen kommen. Dafür 
steigt die Belastung insbesondere in den Nebenzeiten. Durch die ansteigenden Liefer- und Schwer-
lastverkehre nimmt allerdings der Wirtschaftsverkehr zu, mit Auswirkungen sowohl auf das 
überörtliche Straßennetz als auch auf die Wohnquartiere. 

Das Pedelec verzeichnet bereits starke Zuwächse in Gelsenkirchen. Davon profitiert der Radverkehr 
als Gesamtes, sodass er leichte Zuwächse verzeichnen kann, ohne dass daraus große Verlagerungs-
effekte vom MIV resultieren. Der ÖPNV droht bei der Trendfortschreibung der Verlierer in Gelsen-
kirchen zu werden. Gründe hierfür sind die veränderten Bevölkerungsstruktur (weniger junge Men-
schen, weniger Captives) sowie die Nachwirkungen der Covid-19-Pandemie.  

Die älteren Altersgruppen werden in Gelsenkirchen einen erheblichen Einfluss auf die Mobilitäts-
entwicklung haben. Zudem wird in Gelsenkirchen die Verkehrsmittelnutzung von Migrantinnen und 
Migranten auch zukünftig eine wichtige Rolle spielen. 

3.2 Entwicklungsperspektiven 

Aufbauend auf die Trendprognose wurden verschiedene Entwicklungsperspektiven als mögliche 
Zukunftsbilder für die Stadt Gelsenkirchen durch die Gutachter erarbeitet. Die Entwicklungsszena-
rien waren Teil des ersten Onlinedialoges mit den Bürgerinnen und Bürgern und bildeten eine Ba-
sis, um mögliche Ziele und Handlungsstrategien für die Mobilitäts- und Stadtentwicklung zu disku-
tieren. Die Ergebnisse des Onlinedialogs sind nicht repräsentativ für die Meinung der gesamten 
Stadtbevölkerung, da sich ähnlich wie bei Präsenzbürgerveranstaltungen nur ein Teil der Stadtbe-
völkerung beteiligt, dennoch bildeten sie durch die Rückspiegelung in die verschiedenen Arbeits-
gruppen eine gute Basis für 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 Bürgerdialog und Facharbeitskreis für 
die Zielentwicklung dargestellt.  
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3.2.1 Entwicklungsperspektive: Klimaneutrale Stadt 

Zukunftsbild 

Ein Großteil der Wege der Gelsenkirchener Bevölkerung wird mit dem Umweltverbund, also 
per Rad, mit Bussen und Bahnen oder zu Fuß, zurückgelegt. Ein E-Auto wird nur noch be-
nutzt, wenn keine Alternativen möglich sind, der eigene Pkw ist eher die Ausnahme.  

Busse und Bahnen bilden das Rückgrat der städtischen Mobilität im Alltags- und Freizeitver-
kehr. Dazu ist das Angebot im öffentlichen Nahverkehr deutlich ausgebaut worden. Die Ta-
rife sind günstig und verständlich, der Takt auch in Nebenzeiten dicht und das Netz engma-
schig. Das Fahrrad ist das Hauptverkehrsmittel auf allen Wegen unter fünf Kilometern. Eine 
grüne Welle für Radfahrerinnen und Radfahrer und breite, hochwertige Radwege, die auch 
das Fahren mit E-Bikes und Lastenrädern ermöglichen, motivieren auch auf längeren We-
gen das Fahrrad zu nutzen. Abstellanlagen überall im Stadtgebiet gewährleisten das un-
komplizierte, sichere Abstellen der Fahrräder am Zielort.  

Weil weniger Autos fahren oder herumstehen, benötigen sie weniger Platz: die Straßen sind 
grüner geworden. Das wirkt sich positiv auf den Fuß- und Radverkehr aus und erleichtert 
zudem die Anpassung der Stadt an den Klimawandel. Auch die Wirtschaft macht bei der 
Verkehrswende mit: Güter- und Waren werden klimaschonend über die Schiene und das 
Wasser in die Stadt transportiert und über Lastenräder oder andere klimafreundliche Sys-
teme verteilt. 

Gesamteinschätzung der Entwicklungsperspektive 

Die Trendprognose verdeutlicht, dass zukünftig bei einer reinen Trendfortschreibung CO2-
Emissionen eingespart werden, aber diese Einsparungen nicht ausreichend sind für die notwendi-
gen Klimaziele. Erklärtes Ziel dieser ersten Entwicklungsperspektive ist es daher, die Klimaneutrali-
tät der Stadt Gelsenkirchen zu erreichen. Dazu werden insbesondere Angebotsverbesserungen im 
Umweltverbund angestrebt. Busse und Bahnen werden das Hauptverkehrsmittel in Gelsenkirchen. 
Der ÖPNV muss hierzu stark ausgebaut werden (z. B. Straßenbahnausbau, dichtere Takte in den 
Abend- und Nachtstunden, mehr Fahrzeuge, neue Tangentiallinien) und bindet hohe finanzielle 
Mittel der Stadt. Für die kurzen und mittleren Distanzen ist das Fahrrad das Hauptverkehrsmittel. 
Breite Radwege, grüne Fahrradwelle und hochwertige Abstellanlagen erhöhen die Attraktivität des 
Verkehrsmittels deutlich. 

Der Pkw-Verkehr wird dafür stark eingeschränkt (Geschwindigkeitsbeschränkungen, Durchfahrts-
verbote, restriktive Parkraumbewirtschaftung, Rückgang der Straßenbreiten für den Kfz-Verkehr). 
Auch die Unternehmen und Betriebe sowie die Bürgerinnen und Bürger müssen ihr Mobilitätsver-
halten anpassen. Dafür nehmen die Luft- und Lärmemissionen in der Stadt deutlich ab. 

Im Onlinedialog mit den Bürgerinnen und Bürgern wie auch in den Runden mit den Fachakteuren 
und den Fachabteilungen der Verwaltung wurde diese Entwicklungsperspektive grundsätzlich sehr 
positiv bewertet. Allerdings wurde insbesondere ein restriktiver Umgang mit dem Pkw kontrovers 
diskutiert. Hier zeigte sich in der Summe kein eindeutiges Bild. 
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Für hohe Investitionen im ÖPNV wurde hingegen ausdrücklich, z. B. im Onlinedialog, gestimmt. Hier 
sind jedoch lange Realisierungszeiträume zu berücksichtigen. Daher wird diese Entwicklungsper-
spektive bis 2035 noch nicht vollends umsetzbar sein. 

In der Summe lässt sich ein breiter Rückhalt für 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 Maßnahmen im Pkw-Verkehr sind, trotz gleichzeitiger Angebotsverbesse-
rungen im Umweltverband, keine substanziellen Verlagerungseffekte vom MIV zu erzielen sind. 

3.2.2 Entwicklungsperspektive: Optimierte Mobilität durch digitale  
Lösungen 

Zukunftsbild 

Gelsenkirchen ist digitale Vorzeigestadt im Herzen der Metropole Ruhr. Die Förderung der 
Digitalisierung hat die Nutzung aller Verkehrsmittel in Gelsenkirchen beeinflusst. Die mitei-
nander vernetzten Fahrzeuge der Gelsenkirchener Bevölkerung 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 Straßen, um den Verkehr in Gelsenkirchen optimal zu verteilen. Die Fahrzeuge kom-
munizieren mit ihrer Umgebung, Ampelschaltungen und Geschwindigkeiten werden auto-
matisiert geregelt, sodass die Straße optimal genutzt werden kann. Ein Parkplatz am Zielort 
wird über das intelligente Parkraummanagement zur erwarteten Ankunftszeit reserviert. 
Zuhause werden die Fahrzeuge in Zeiten, wo wenig Strom für andere Nutzungen (nachts) 
benötigt wird, geladen und dienen überdies als Energiespeicher für den Tag. Zudem ist das 
Autofahren durch die Automatisierung und Vernetzung sicherer geworden. Unfälle mit Rad-
fahrenden haben deutlich abgenommen. Die vollautomatisierten Busse und Bahnen profi-
tieren ebenfalls. Sie kommen schneller ans Ziel. Die Bedienung im öffentlichen Nahverkehr 
ist zudem einfacher geworden. Apps, die auch Sharing-Lösungen beinhalten, erleichtern das 
Umsteigen, die Bezahlvorgänge und die Routenwahl, sodass Fahren mit Bussen und Bahn 
komfortabler wird. 

Gesamteinschätzung 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 Fortführung und Intensivierung der Digitalisierungsstrategie ab. Sie setzt auf eine ver-
kehrsmittelübergreifende Elektrifizierung und Digitalisierung des Verkehrs. Hierdurch können 
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 können 
wahrscheinlich nicht vollends durch die Stadt Gelsenkirchen erreicht werden. Dies ist im Wesentli-
chen vom genutzten Energiemix abhängig. 
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Die Entwicklungsperspektive wurde in den Beteiligungsformaten zwar in Teilen begrüßt, 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 auslöst.  

Die Realisierungschancen dieser Entwicklungsperspektive sind in der Summe als hoch einzuschät-
zen. Viele Maßnahmen befinden sich bereits in der Umsetzung oder in der Diskussion. Die Entwick-
lungsperspektive entspricht dem Trend der Mobilitätsexpansion (mehr attraktive, schnelle und ein-
fache Mobilität) und somit dem derzeit gelebten Mobilitätsverhalten.  

3.2.3 Entwicklungsperspektive: Mobilitätsteilhabe und Chancengleichheit 

Zukunftsbild 

Mobilität ist in Gelsenkirchen als bedeutender Bestandteil der gesellschaftlichen Teilhabe 
verankert. Der in seinem Angebot ausgebaute ÖPNV ermöglicht für alle Bevölkerungsgrup-
pen kostengünstige und barrierefreie Mobilität zu den Zielen im Stadtgebiet und über die 
Stadtgrenzen hinaus. Fast alle Bürgerinnen und Bürger können 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-
tengünstigen Tarife ist der öffentliche Nahverkehr für alle Bevölkerungsgruppen attraktiv. 
Das bessere Angebot insbesondere auch in den Nebenzeiten und der Vorrang auch auf den 
Hauptverkehrsachsen haben dazu geführt, dass Busse und Bahnen eine konkurrenzfähige 
Alternative zum privaten Auto sind. Auch das Fahrrad ist als kostengünstiges und effizientes 
Verkehrsmittel im Stadtgebiet etabliert; gerade auch in der Kombination mit Bussen und 
Bahnen. Durch Investitionen in Mobilitätsbildung 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, Kindergärten und Seniorenheime sind gut und 
verkehrssicher zu erreichen. Kreuzungsarme, straßenunabhängige und barrierefreie Wege-
verbindungen bieten allen Bürgerinnen und Bürgern die Möglichkeit, sich sicher in Gelsen-
kirchen zu bewegen. Für diejenigen, die auf Hilfe angewiesen sind, haben verschiedene in-
novative Konzepte wie die Belieferung von mobilitätseingeschränkten Kundinnen und Kun-
den durch die lokalen Nahversorger dazu geführt, dass sich die Lebensqualität in Gelsenkir-
chen merklich erhöht hat.  

Gesamteinschätzung der Entwicklungsperspektive 

Chancengleichheit und gesellschaftliche Teilhabe sind in einer vielfältigen und diversen Stadt von 
großer Bedeutung. Das haben auch die Bürgerinnen und Bürger der Stadt Gelsenkirchen in den Be-
teiligungsformaten entsprechend gewürdigt und sich bspw. deutlich für eine Sicherstellung der Mo-
bilität von einkommensschwachen Personen eingesetzt. Unstrittig ist zudem, dass die Stadt auf 
eine barrierefreie Gestaltung des öffentlichen Raums und öffentlichen 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 
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3.2.6 Entwicklungsperspektive: Mobilitätsentwicklung als  
Stadtentwicklung verstehen 

Zukunftsbild 

Im Sinne der Entwicklung einer nachhaltigen Mobilität folgt die Ausweisung von Siedlungs- 
und Gewerbeflächen dem Leitbild der Stadt der kurzen Wege sowie dem Prinzip Innen- vor 
Außenentwicklung. So hat die Stadt, um Fuß- und Radverkehr deutlich zu stärken, kleinteili-
gere Versorgungsstrukturen geschaffen. Discounter und Lebensmittelgeschäfte sind nun für 
jeden fußläufig zu erreichen. Stadtteil- und Nebenzentren für den mittelfristigen Bedarf 
werden weiterentwickelt und gestärkt, während in den Randlagen keine neuen Einkaufs-
möglichkeiten entstehen dürfen. Die Achsen zwischen den beiden Hauptzentren Buer und 
Altstadt sind durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur und durch die Stadtentwick-
lungsplanung gestärkt. Aus jedem Stadtteil führen schnelle ÖPNV-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 für die Bewohnerinnen und 
Bewohner fußläufig und mit dem Fahrrad erreichbar sowie miteinander vernetzt. Gewerbe-
flächen werden vorrangig an den Straßenbahn-/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 Nähe ihres Arbeitsplatzes wohnen. Diese Ge-
biete (Wohnen und Innovation/Gewerbe) weisen eine hohe städtebaulichen und soziale 
Qualität auf und gelten nicht nur bei der Gelsenkirchener Bevölkerung als nachgefragte in-
nerstädtische Wohnstandorte mit einer hohen Lebensqualität. 

Gesamteinschätzung der Entwicklungsperspektive 

Kaum Gegenstimmen im Masterplanprozess hat die Aussage bekommen, dass Stadtentwicklung 
und Mobilität stärker Hand in Hand gehen müssen. 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 Möglichkeit bestehen, neue Schie-
nenachsen zu entwickeln bzw. neue Verkehrsinfrastrukturen zu schaffen. Die damit verbundenen 
Eingriffe in den Bestand werden mitgetragen. Hierbei muss natürlich berücksichtigt werden, dass 
dies in der Realisierung sich häufig als komplexer erweist und die betroffenen Haushalte, Unterneh-
men oder Eigentümerinnen und Eigentümer erfahrungsgemäß eine andere Position vertreten. 

Nichtsdestotrotz betont die Entwicklungsperspektive, dass sich die Stadtentwicklung verstärkt an 
den verkehrlichen Rahmenbedingungen bei der Flächennutzung orientieren muss. Die Planungen 
sollten sich dabei vor allem an den Schienenachsen (Straßenbahn/SPNV) in der Stadt ausrichten. 
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3.3 Zusammenführung Entwicklungsperspektiven und Trends 

Die Trendprognose weist darauf hin, dass sich zukünftig in Gelsenkirchen neue Spielräume (z. B. 
Entlastung der Spitzenstunde), aber auch neue bzw. wachsende Herausforderungen (steigender 
Parkdruck, Barrierefreiheit) ergeben, die eine Berücksichtigung im Masterplan erfordern. Die Ent-
wicklungsperspektiven, wenngleich sie sich in Einzelpunkten ergänzen, geben verschiedene Rich-
tungen vor, die jeweils mit Maßnahmen hinterlegt werden können. Aus den Gesprächen mit den 
Bürgerinnen und Bürgern, den Fachakteuren und der Politik konnte mit den Entwicklungsperspekti-
ven ein Rahmen für die Zielentwicklung definiert werden. Es zeigte sich, dass nicht eine Entwick-
lungsperspektive allein verfolgt werden soll, sondern eher Ideen und Maßnahmen aus allen The-
mengebieten. Die Kernthesen der Entwicklungsperspektiven für die weitere Bearbeitung auf der 
Zielebene sind: 

- Umwelt & Klimaschutz sollen eine zentrale Rolle im Zielkonzept spielen; vor allem Klima-
schutzmaßnahmen, die zugleich die Lebensqualität der Bewohnerinnen und Bewohner ver-
bessern, wurden dabei positiv gesehen.  

- Besonders in der Straßenraumgestaltung für die Nahmobilität wird eine Chance für Gelsen-
kirchen 2035 gesehen. Auf Basis der Entwicklungsperspektiven liegen in der Förderung der 
Nahmobilität für die Stadt Gelsenkirchen die größten Handlungsspielräume zur Attraktivie-
rung der Mobilität in der Stadt. 

- Restriktiv wirkende Maßnahmen für den Pkw-Verkehr sind hingegen sehr kontrovers disku-
tiert worden und sollten eher auf der Maßnahmenebene räumlich verortet und im Einzel-
fall geprüft werden. 

- Barrierefreiheit und soziale Teilhabe müssen bis 2035 gesichert sein und sollten Teil des 
Zielkonzeptes sein. 

- Digitalisierung und Elektrifizierung sind Teil einer Gesamtstrategie, können aber alleine 
nicht die Entwicklungsperspektive für Gelsenkirchen sein. 

- Stadtentwicklung und Mobilität sind gemeinsam zu denken und entsprechend konzept-
übergreifend im Zielkonzept aufzunehmen. 

- Wirtschaftliche Erfordernisse sind zu berücksichtigen, aber auch der Wirtschaftsverkehr 
muss sich den gesamtstädtischen Zielen unterordnen.
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4 Ziele des Masterplans Mobilität 

Als Basis für die Zielentwicklung im Masterplan Mobilität wurden die vorhandenen Planwerke der 
Stadt Gelsenkirchen synoptisch ausgewertet. Ableitungen für den Masterplan Mobilität lassen sich 
insbesondere aus dem Nahverkehrsplan, dem Green City Plan, der Digitalisierungsstrategie sowie 
dem Räumlichen Strukturkonzept (RSK) entnehmen. Die darin formulierten Leitlinien und Ziele 
wurden aufgrund ihrer Aktualität und ihrem Bezug zu verschiedenen Mobilitätsfragestellungen in 
der Stadt Gelsenkirchen aufgegriffen und geprüft. Neben den bereits formulierten Zielen der Stadt 
Gelsenkirchen sind gesetzliche Vorgaben und Zielwerte von übergeordneten Behörden und Instan-
zen berücksichtigt. Hierzu zählen z. B. die gesetzlichen Vorgaben zu Luft- und Lärmemissionen. 
Nicht zuletzt sind auch gesellschaftliche Mobilitätstrends zu berücksichtigen. Die Digitalisierung, 
das steigende Bewusstsein für umweltfreundliche Mobilität oder die Elektrifizierung der Mobilität 
sind hier als Beispiele zu nennen. Dies zeigt sich auch in den Ergebnissen des durchgeführten On-
linedialogs, bei dem die Gelsenkirchener Bürgerinnen und Bürgern, Zukunftsvisionen und ihre Kon-
sequenzen für die Mobilität 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-
rücksichtigung 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 Ansätze, z. B. die Reduzierung 
von öffentlichem Parkraum, von einer Mehrheit der Teilnehmenden unterstützt.  

Abbildung 9 Aufbau und Struktur des Zielkonzeptes 

 

 

Mit einer durchgeführten gesamtstädtischen Analyse, die die Stärken und Schwächen der Verkehrs-
träger sowohl jeweils für sich als auch integrativ anhand von Themen wie Stadtentwicklung, sozia-
len Teilhabe oder auch Multimodalität zusammenstellt, flossen weitere Erkenntnisse in die Ent-
wicklung des Zielsystem ein.  

Besonderes Augenmerk bei der Entwicklung des Zielsystems und der späteren Maßnahmenent-
wicklung kommt dem Klimaschutz zu. Die 2011 im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzeptes 
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Gelsenkirchen 2020 (IKSK Gelsenkirchen) aufgestellte Energie- und CO2-Bilanz zeigte, dass der Ver-
kehrssektor zu den maßgeblichen CO2-Emittenten und Energieverbrauchern in der Stadt Gelsenkir-
chen zählt. In Folge des IKSK wurden für die Jahre von 2012 bis 2020 Klimaschutz-Maßnahmenpro-
gramme aufgelegt, um Energieeffizienz, Energieeinsparung und die Nutzung / Erzeugung regenera-
tiver Energien in Gelsenkirchen voranzubringen.  

Die im Masterplan Mobilität aufgestellten Ziele dienen als strategische Grundlage der Mobilitäts-
entwicklung der nächsten 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. Über die regelmäßig 
beteiligten Referate Verkehr, Umwelt und Stadtplanung der Stadt Gelsenkirchen hinaus erfolgte die 
Beteiligung des eingerichteten Facharbeitskreises sowie der Bürgerinnen und Bürger über die On-
linedialoge. Somit ist das Zielkonzept mit zentralen Akteuren der Stadtgesellschaft und der Öffent-
lichkeit diskutiert, entwickelt und rückgekoppelt. Zur Überprüfung der Ziele wurden parallel mess-
bare Indikatoren erarbeitet.  

Nachfolgend sind die Ziele mit ihren Unterzielen und den zugehörigen Indikatoren dargestellt.  
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Beschlüsse, sofern es sich um Einzelprojekte, größere Folgeaufträge oder beschlusspflichtige Hand-
lungsprogramme handelt. Dabei kann eine Schlüsselmaßnahme auch aus vielen kleinen Maßnah-
men bestehen (z. B. der Ausbau der Radinfrastruktur), die bestenfalls als ein Handlungsprogramm 
zusammengefasst werden können. Durch den Masterplan Mobilität und seine Maßnahmen wird 
somit die strategische Richtung maßgebend beschlossen, nicht aber die konkrete Einzelmaßnahme. 

Erläuterungen zu den Handlungsfeldern und Maßnahmensteckbriefen und -tabellen 

Die Handlungsfelder wurden in der Ausarbeitung grundsätzlich nicht isoliert betrachtet, sondern 
greifen ineinander: So existieren oftmals Synergieeffekte und Abhängigkeiten zwischen den Hand-
lungsfeldern und den jeweiligen Maßnahmen, die sich auch inhaltlich ver- oder überschneiden kön-
nen. In Einzelfällen kann es sein, dass Maßnahmen unterschiedlicher Handlungsfelder in Teilaspek-
ten/ -ausprägungen miteinander konkurrieren, sei es räumlich oder im Ansprechen unterschiedli-
cher Zielgruppen. Dies muss in späteren Planungsprozessen entsprechend berücksichtigt werden. 

Die einzelnen Maßnahmenpakete stellen entweder ein Bündel von weiter aus- und abzuarbeiten-
den Einzelmaßnahmen oder Daueraufgaben dar. Da nicht alle Maßnahmen, Maßnahmenpro-
gramme oder -pakete aus Gründen der personellen und finanziellen Ressourcen gleichzeitig ange-
gangen werden können, ist eine Priorisierung erforderlich. Diese fußt 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 
Maßnahmen im Folgenden in Form von Übersichten, detaillierten Maßnahmensteckbriefen und in 
einer Maßnahmentabelle dargestellt.  
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Tabelle 10: Maßnahmenverzeichnis 

Handlungsfeld A Kfz-Verkehr & Wirtschaftsverkehr 

A1. Weiterentwicklung des Straßennetzes 

A1.1 Anpassung der hierarchischen Strukturen im Gelsenkirchener Straßennetz 

A1.2 Erarbeitung eines perspektivischen Schnell-Langsam-Netzes 

A1.3 Optimierung von Schwerverkehrsnetzen 

A1.4 Digitale Offensive Straßeninfrastruktur 

A2. Parken und Laden 

A2.1 Erarbeitung einer kommunalen Parkraummanagementstrategie 

A2.2 Förderung alternativer Antriebe 

A2.3 Aufbau eines Carsharing-Angebots in Gelsenkirchen 

A3. Wirtschaftsverkehr und Logistik  

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

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

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

 

Handlungsfeld B ÖPNV & Intermodalität 

B1. Weiterentwicklung Bus- & Straßenbahnnetz 

B1.1 Erarbeitung eines Straßenbahnausbaukonzepts  

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

B1.3 Begleitung des Schnellbuskonzepts des VRR 

B1.4 Maßnahmen im städtischen Busnetz zur besseren Anbindung unterversorgter Bereiche 

B2. Haltestellen, Haltepunkte & Bahnhöfe 

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

B2.2 Stärkung und Verknüpfung bestehender Schienenverbindungen in Gelsenkirchen 

B2.3 Qualifizierung der Haltepunkte und Bahnhöfe des schienengebundenen Personennahverkehrs im Stadt-
gebiet 

B2.4 Qualifizierung der Straßenbahn- und Bushaltestellen im Stadtgebiet 

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

B2.6 Beschleunigung des innerstädtischen ÖPNV 

B3. Tarifstrukturen und regionales ÖPNV-Netz 

B3.1 Weiterentwicklung der Tarifstruktur 

B3.2 Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen im VRR 
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Abbildung 11: Prüfaufträge für Entnahme von Straßen aus Vorbehaltsnetz 

 
Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende 2022 
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Abbildung 12: Vorschlag perspektivisches Schnell-Langsam-Netz der Stadt Gelsenkirchen 

 
Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende 2022 









https://oil.gelsenkirchen.de/
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Abbildung 16: Mögliches Schnellbusnetz 

 

Quelle: Planersocietät; Kartegrundlage: BOGESTRA 
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Herkunft Nahverkehrsplan/ Bestandsana-
lyse 

Mögliche 
Förderung kein Förderprogramm vorhanden 

Federfüh-
rung 69 Maßnah-

menart organisatorische Daueraufgabe 

Priorität mittel Kosten-
schätzung Kosten bisher nicht absehbar 

CO2-
Einspa-
rung 

ca. 12 Tonnen 
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Abbildung 20: Identifizierte Netzlücken im gesamtstädtischen Radhauptverkehrsnetz in Gelsen-
kirchen 

 
Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022 
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Abbildung 22: Gesamtstädtische Zäsuren in Gelsenkirchen 

 
Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende 2022 
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Tabelle 16: Mögliche Bausteine integrierter Knotenpunktgestaltung 

Signalisierte Knotenpunkte 

Direkte Radverkehrsführung, 
separate Signalisierung  

Fahrradschleuse Indirektes Linksabbiegen 

 
Vorgezogene Haltelinie,  
direktes Linksabbiegen 

 
Rund-um-Grün für zu Fuß  
Gehende  

 
Haltegriff für Radfahrende 

Kreisverkehre 

Seitenraumführung 
Radverkehr, ohne Vorrang an 
Knotenarmen 

Seitenraumführung Radver-
kehr, Vorrang Fuß- und Rad-
verkehr an Knotenarmen 

 Mischverkehrsführung Rad-
verkehr, FGÜ an Knotenarm 

Nicht signalisierte Knotenpunkte 

 Aufstellfläche für Radverkehr Querungshilfe an  
Knotenarmen 

 
 

Fotos: Planersocietät 

außerorts außerorts/ innerorts innerorts 
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E3 Integrierte Entwicklung zentraler Räume und Quartiere 

E3.1 Verkehrliche Konzeptionierung für attraktive und lebenswerte Zentren 

E3.2 Konzept für ein attraktives und lebenswertes Zentrum Buer 

E3.3 Aufwertung der Nebenzentren Gelsenkirchens 

E3.4 Erarbeitung von Nahmobilitätskonzepten 

G1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 

G2 Abbau von Konflikten zwischen den Verkehrsarten 

H3 Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen 

 

  





















http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrssicherheit/01_Aktionsplan_Verkehrssicherheit/03_Oeffentlichkeitsarbeit/index.html
http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrssicherheit/01_Aktionsplan_Verkehrssicherheit/03_Oeffentlichkeitsarbeit/index.html
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Sensibilisierung von Kindern und Jugendlichen für die Thematik ein noch größeres, wenn auch teil-
weise weniger kurzfristiges Potenzial. Daher ist das Mobilitätsmanagement 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 
Anknüpfungspunkt. 

Mobilitätsmanagement ist somit ein Instrumentarium, mit dem vor allem Kommunen und Betriebe 
den Verkehr ihrer Bürgerinnen und Bürger sowie Beschäftigten optimieren und vom Pkw auf den 
Umweltverbund verlagern können. Es hat eine Vielzahl möglicher Maßnahmen zum Inhalt, welche 
auf die spezifischen Bedingungen eines Standortes sowie die Mobilitätsbedürfnisse verschiedener 
Zielgruppen abgestimmt sind. Voraussetzung ist es aber auch, die vorhanden Angebote des Um-
weltverbunds sowie deren Infrastrukturen zu verbessern und auszubauen. Dabei sind sämtliche 
Verkehrsträger des Umweltverbunds und ihre physische und digitale Vernetzung zu berück- 
sichtigen. 
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