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Beschlussvorschlag

Der Ausschuss fiir Verkehr und Mobilitat nimmt den Sachstand zur Kenntnis.

Sachverhaltsdarstellung

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitatsplans Essen 2035 ist mit dem strategisch-analytischen Teil
die erste Arbeitsphase abgeschlossen. Die Ergebnisse dieser Arbeitsphase schaffen die Grundlage,

die Neuausrichtung der Mobilitat konzeptionell auszugestalten und anzugehen. Arbeitsschwerpunkte
dieser Phase waren im Wesentlichen:

e eine Aktualisierung und Konkretisierung der im Rahmen des Handlungskonzeptes Modal Split
ausgearbeiteten Ziele fir die Mobilitdtsentwicklung,

o die Ausarbeitung von Starken, Schwachen, Chancen und Risiken fir die Zielerreichung, insbe-
sondere des 4x 25 %-Ziels auf Grundlage einer Bestandserfassung,

¢ die Ermittlung von Potenzialen, welche Hebel zur Erreichung der Ziele der Neuausrichtung der
Mobilitat existieren und wie diese angegangen werden missen.

Alle Ergebnisse werden in einem umfassenden Bericht zur strategisch-analytischen Phase zusammen-
gefasst. Dieser Bericht befindet sich derzeit in der Abstimmung zwischen der Verwaltung und dem auf-
tragnehmenden Gutachterkonsortium. Der fertige Bericht soll in der nachsten Sitzung des Ausschus-
ses fur Verkehr und Mobilitat am 10. August 2023 beraten werden. Die zentralen Ergebnisse des stra-
tegisch-analytischen Teils sowie das weitere Vorgehen werden im Folgenden kurz dargestellt.

Einordnung in den Gesamtprozess zur Aufstellung des Mobilitiatsplans

Auf Grundlage der Beschlussfassung zur Aufstellung des Mobilitadtsplans vom 24.06.2020 (DS
0551/2020/6) ist nach Vergabe eines Gutachterauftrags Anfang 2022 mit der Bearbeitung des Essener
Mobilitatsplans begonnen worden. Der Prozess gliedert sich in drei Arbeitsphasen:

e strategisch-analytischer Teil
o konzeptionell-ideengenerierender Teil
o konzeptionell-umsetzungsorientierter Teil

Alle Arbeitsphasen bauen aufeinander auf und werden gemaf aktuellem Zeitplan bis Ende 2024 bear-
beitet. Neben der inhaltlichen Gestaltung des Essener Mobilitatsplans wird der Prozess von einem in-
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tensiven Beteiligungsprozess fir institutionalisierte Stakeholder sowie beginnend mit der Bearbeitung
des konzeptionell-ideengenerierenden Teils von einer Beteiligung fiir die allgemeine Offentlichkeit be-
gleitet. Eine ausfiihrliche Vorstellung des Aufstellungsprozesses des Mobilitatsplans erfolgte in der Sit-
zung des Ausschusses fir Verkehr und Mobilitdt am 10. Marz 2022 (DS 0790/2022/6).

Im Zuge des Beteiligungsverfahrens haben bereits jeweils zwei Sitzungen des begleitenden verwal-
tungsinternen Arbeitskreises (17. August 2022, 10.Februar 2023) sowie des aus den institutionalisier-
ten Stakeholdern bestehenden Beirates (23.August 2022, 02.Marz 2023) stattgefunden. Weiterhin
wurde die Auftaktsitzung des Politik-Workshops am 27.Marz 2023 durchgefiihrt. In diesen Terminen
wurden die Zwischenergebnisse des strategisch-analytischen Teils vorgestellt und mit den jeweiligen
Teilnehmenden diskutiert.

Ziele und Zielkonzept

Ausgehend von der Bewerbung zur Griinen Hauptstadt Europas mit einem Modal Split-Ziel von

4x 25 %, gleichméaRig verteilt auf die Verkehrstrager MIV, OV, Rad- und FuRverkehr, fasste der Rat
der Stadt im September 2019 den Beschluss, dass der Umweltverbund (FuR, Rad und OV) kiinftig

75 % Modal Split-Anteil erreichen soll (DS 0861/2019/6B). Diese Zielsetzung bildet in der plakativen
Ausgestaltung des 4x 25 %-Modal Split-Ziels das Leitziel des Essener Mobilitatsplans. Neben dem
Leitziel sind im Essener Mobilitatsplan basierend auf den Ausfiihrungen des Handlungskonzeptes Mo-
dal Split 2035 (DS 0861/2019/6B) sowie aktuellen globalen und lokalen Rahmenbedingungen weitere
Zielsetzungen fur die zukinftige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in der Stadt Essen abgeleitet
worden. Hier flielen auch externe Rahmenbedingungen wie insbesondere die gesetzlichen Vorgaben
zum Klimaschutz oder zur Teilhabe behinderter Menschen ein, die ebenfalls einen Einfluss auf die
Ausgestaltung der zukinftigen Mobilitat und damit der Verkehrsentwicklung in der Stadt Essen neh-
men. Dariber hinaus greifen die Ziele des Mobilitatsplans bestehende Plane und Konzepte der Stadt
Essen auf und entwickeln diese weiter. Nur durch eine abgestimmte Umsetzung der Teilziele und
MaRnahmen kénnen alle Ziele, insbesondere die Ubergeordneten Ziele, erreicht werden.

Neben den aufgefiihrten Zielen sind die ebenfalls aus dem Handlungskonzept Modal Split stammen-
den sektoralen Handlungsfelder aufgegriffen worden. Diese zeigen das Spektrum auf, in denen die in
den folgenden Arbeitsphasen zu entwickelnden Konzepte, Strategien und Mallnahmen einzuordnen
sein werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt zusammengefasst die Zielpyramide des Essener Mobilitatsplans.
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Abb. 1: Zielpyramide des Essener Mobilitatsplans



Bestandsaufnahme und -analyse

In der Bestandsaufnahme wird detailliert das aktuelle Mobilitats- und Verkehrssystem inklusive der re-
levanten Rahmenbedingungen wie z. B. der Bevdlkerungs- und Zentrenstruktur in Essen dargestellt.
Dabei werden neben den Verkehrstragern auch das Mobilitatsverhalten, intermodale Angebote und
ahnliches dargestellt.

Positiv ist festzustellen, dass viele der in den vergangenen Jahren aufgestellten und erarbeiteten Plan-
werke und Konzepte das Leitziel der Neuausrichtung der Mobilitat mit dem angestrebten Modal Split
von 4x 25 % aufgreifen. Auch einige MaRnahmen sind dahingehend zur Umsetzung gebracht worden
und werden kontinuierlich weiter vorangetrieben. Als Beispiele hierfir seien u. a. die zusammenhan-
genden Fahrradstral3enachsen, die Durchfiihrung von Fuverkehrschecks, der sukzessive Ausbau
von Haltestellen zu Mobilstationen, das On-Demand-Angebot Bussi oder die Umsetzung der Citybahn
(Bahnhofstangente) zu nennen. Eine besondere Rolle kommt dem RadEntscheid zu, durch den nicht
nur ambitionierte Ziele fir die Entwicklung des Radverkehrs beschlossen, sondern insbesondere auch
strukturelle Veranderungsprozesse in der Verwaltung angestof3en wurden.

Die Wirkung u. a. dieser MaRnahmen I&sst sich jedoch derzeit noch nicht feststellen. Die letzte Haus-
haltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten hat 2019 stattgefunden. Deren Ergebnisse lassen konstatie-
ren, dass im Zeitraum zwischen der vorherigen Haushaltsbefragung im Jahr 2011 und dem Jahr 2019
nahezu keine signifikanten Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens stattgefunden haben. Somit lasst
sich feststellen, dass in diesem Zeitraum keine nennenswerten Meilensteine zum Erreichen des

4x 25 %-Leitziels erzielt wurden. Somit wird deutlich, dass es in Zukunft einer noch stringenteren Aus-
richtung der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik an den oben benannten Zielsetzungen der Mobili-
tatsentwicklung bedarf, um zunehmend eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens der Essener Bir-
gerinnen und Birger zu erwirken. Wichtig ist, dass auch eine Trendumkehr beim Pkw-Besitz fokussiert
wird.

Insbesondere die derzeitigen Entwicklungen im Bereich der Klimaschutzgesetzgebung sowie die Not-
wendigkeiten zur Anpassung an den Klimawandel sorgen fir hohen Handlungsdruck. So ist der Ver-
kehrssektor bislang noch weit von den lokalen, nationalen und europaischen Reduktionszielen der
Treibhausgas-Emissionen entfernt. Dieser Handlungsdruck sorgt andererseits flr zusatzlichen Ruick-
halt und Legitimation der gesetzten Zielsetzungen.

Ansatzpunkte fir die konzeptionelle Phase ergeben sich u. a. aus folgenden Erkenntnissen der Be-
standsanalyse:

e Zur aktiven Foérderung des Umweltverbundes sind nicht nur Netzerweiterungen und Angebots-
verbesserungen im FuRverkehr, Radverkehr und OPNV notwendig, sondern es besteht insbe-
sondere der Bedarf die Qualitat des Bestands zu verbessern. Handlungsschwerpunkte sind
hier die Zustandsverbesserung der Radverkehrsinfrastruktur auf dem Hauptroutennetz, die At-
traktivierung der FuBwege sowie Zuverlassigkeit des OPNV.

o Die Priorisierung der Verkehrsarten des Umweltverbundes und der Abbau von Kompromisslo-
sungen im Straflenraum durch klare Hierarchisierungen von Verkehrsmitteln auf bestimmten
Abschnitten ist notwendig, sodass sich konsistente Zielnetze fir alle Verkehrsarten ergeben.

e Die Nutzung vorhandener Steuerungsinstrumente zur Beeinflussung der Attraktivitat des Kfz-
Verkehrs ist noch ausbaufahig (Parkraumbewirtschaftung, Bewohnerparken).

e Auch subjektive Hemmnisse zur Nutzung des Umweltverbundes wie etwa mangelhafte Quali-
taten der SPNV-Stationen und fehlendes Sicherheitsgefihl sind abzubauen.

e Insbesondere in Hinblick auf den barrierefreien Ausbau der Haltestellen des stralRengebunde-
nen OPNYV gibt es erheblichen Handlungsbedarf.

e Etablierung bzw. Nutzung regionaler Netzwerke, Strategien, Konzepte und Malinhahmen, um
gemeinsam mit Nachbarkommunen und regionalen Akteuren Synergieeffekte zu nutzen, z. B.
P&R-Anlagen.

Die Analyse zeigt fir verschiedene Themen, dass es in der Stadt Essen gute Ansatze fiur eine veran-
derte Mobilitat gibt, diese jedoch oftmals zu singular betrachtet werden.



Potenzialanalyse

Aufbauend auf den Umsetzungsstufen des Handlungskonzepts Modal-Split 2035 wurden drei Szena-
rien entwickelt, die aufeinander aufbauen und verschiedene Intensitadten des Handlungsansatzes vom
Status quo enthalten:

e Szenario A ,Pull“: Die Verlagerung wird lediglich durch Angebotsausweitung im Umweltver-
bund erzielt.

e Szenario B ,Push®: Zusatzlich zu Szenario A wird bei Konflikten grundsatzlich dem Umweltver-
bund der Vorzug gegeben, so dass neben der Angebotsausweitung im Umweltverbund gleich-
falls Restriktionen fur den MIV entstehen.

e Szenario C “Push+“: Zusatzlich zu Szenario B werden gezielte Restriktionen fur den MIV ein-
gefiihrt. Darliber hinaus wird durch langfristige stadtebauliche Veranderungen auf die Struktur
und Lange der Wege eingewirkt, um z. B. dem Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege* zu folgen.

Far die Szenarien A und B sind die voraussichtlichen Wirkungen jeweils mithilfe des Verkehrsmodells
quantifiziert abgeschéatzt worden. Eine Modellierung des Szenario C ,Push+“ ist nicht mdglich bzw.
sinnvoll, da dieses umfangliche stadtebauliche Veranderungen annimmt, um das Ziel ,, 75 % Umwelt-
verbund® zu erreichen. Die Szenarien A und B gehen hingegen davon aus, dass heute mit dem MIV
zurickgelegte Wege in gleicher Struktur (Reiseweite, Quell-Ziel-Beziehung) auf jeweils andere Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes verlagert werden. Insgesamt kann der Umweltverbund unter den An-
nahmen des Szenario A einen Anteil von 58 % und unter den Annahmen des Szenario B einen Anteil
von 70 % erreichen. In beiden Szenarien ist eine Gleichverteilung des Modal Split auf die Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes nicht erreichbar. Ein Vergleich mit anderen Stadten ahnlicher Groftenord-
nung hat dabei auch deutlich gezeigt, dass Stadte mit einem hohen Anteil des Umweltverbundes am
Modal Split zur Zielerreichung immer einen klaren Fokus auf ein einzelnes Verkehrsmittel setzen.

Die folgende Abbildung zeigt die errechneten Potenziale fur die Szenarien:

Ziel Szenario B Szenario A Status Quo
(uPushu] {IIPUIIII) (HHB 2019)

MIV = OPNV Radverkehr m FuRverkehr

Abb. 2: Ergebnisse der Potentialanalyse

Bei einer Einzelbetrachtung der Verkehrsarten zeigt sich, dass in beiden modellierten Szenarien abso-
lut die meisten Wege vom MIV auf den Radverkehr verlagert werden kénnen. Trotzdem ist es anteilig
aufgrund der starken Pendlerverflechtungen notwendig, dass der OPNV das Riickgrat im Umweltver-
bund der Stadt Essen darstellen wird. Im Umweltverbund wird der OPNV den héchsten Anteil im Mo-
dal Split erreichen und im Szenario B Uber einen Zielwert von 25 % hinausgehen mussen. Dies ist
nach den Berechnungen der Gutachter vor allem auf die langeren (Pendel-)Wege zuriickzufiihren, bei
denen der OPNV konkurrenzfahige Reisezeiten gegeniiber dem MIV erreichen kann.
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Wichtig in Hinblick auf die konzeptionelle Phase ist, dass die Forderung der einzelnen Verkehrsarten
nicht solitar betrachtet werden darf. Auch um den hohen OPNV-Anteil auf Pendelwegen abzuschép-
fen, bedarf es leistungsfahigen, sicheren und attraktiven Zubringern auf der ersten und letzten Meile.
Der FuBverkehr ist in diesem Kontext bei fast allen Wegen fir den Zu- und Abgang zu Haltestellen
oder Abstellanlagen wichtig und verdient daher generelle Aufmerksamkeit, auch wenn er als Hauptver-
kehrsmittel ein eher geringeres Potenzial hat. Auch der Radverkehr kann seine Potenziale als Zubrin-
ger zu bzw. in Kombination mit leistungsfahigen Angeboten des OPNV entfalten.

Ebenfalls zeigt die Potenzialanalyse unter Berticksichtigung von z. B. sozialen Milieus oder Topogra-
phie, dass die erreichbaren Verlagerungspotentiale unterschiedlich Gber das Stadtgebiet verteilt sind.
Hier erscheint aus Sicht der Gutachter eine differenzierte Vorgehensweise zur Abschopfung der Verla-
gerungspotenziale sinnvoll.

Zusammengefasst bedeuten die Ergebnisse, dass zur Erreichung des Leitziels mit einem Anteil des
Umweltverbundes von 75 % mindestens das Szenario B ,Push” verfolgt werden muss. Hiermit kann
bereits ein Anteil des Umweltverbundes von 70 % erreicht werden. Zusatzlich sind dartber hinaus
MaRBnahmen zu entwickeln, die Uber das Szenario B hinaus gehen und auf eine zusatzliche Potenzial-
abschopfung vor allem im Ful3- und Radverkehr hinwirken. Hierzu sind Mal3nhahmen zur Verkirzung
vorhandener Wege notwendig sowie stellenweise besonders attraktive Hochleistungsinfrastruktur wie
Radschnellwege denkbar, auf denen auch langere Wege sicher und komfortabel mit dem Rad zurtick-
gelegt werden kénnen.

Schlussfolgerungen

Fir die erste Phase der Aufstellung des Mobilitdtsplans Essen 2035 zieht der Gutachter folgende
Schlussfolgerungen:

Die Analyse hat gezeigt, dass es in Essen fiir die besagte Neuausrichtung bereits viele gute und rich-
tige Ansatze gibt, die in Form von Konzepten, Planen und Strategien Eingang in die Verwaltungsarbeit
gefunden haben.

Aus den ubergeordneten Zielen sowie aus Unter-, und Teilzielen leitet sich ein komplexer, multidiszipli-
narer und fachubergreifender Handlungsrahmen ab, an dessen Ende die Neuausrichtung der Mobilitat
samt einer nachhaltigen und klimaresilienten Stadtentwicklung steht. Dies bedeutet, dass es zukiinftig
und deutlich starker als bisher, ein Zusammenwirken der stadtentwicklerischen Prozesse in der Stadt
Essen geben muss. Mobilitatsplanung, Stadtebau, Griin- und Freiflachenplanung, Wirtschaftsentwick-
lung und Klimaschutz sind nur einige der Ubergeordneten Themenbereiche, die fiir eine Erreichung
des Leitziels zwingend gesamtheitlich koordiniert werden missen.

Es sind auf allen Ebenen der Mobilitatspolitik richtungsweisende Entscheidungen zu treffen, um die
angestrebte Neuausrichtung der Mobilitat proaktiv zu steuern. Klar zu vermarktende (Premium-) Ange-
bote im Umweltverbund sind dabei ein essentieller Baustein der zukunftigen Mobilitatspolitik. Weiterhin
bedarf es fir die Planung und Umsetzung von Mallnahmen sowie der dauerhaften Kontrolle von Re-
striktionen den entsprechenden personellen und finanziellen Ausstattungen.

Nur durch ein Zusammenwirken von ,Pull“ und ,Push® kdnnen die gesetzten Ziele annahernd erreicht
werden. Restriktive MaRnahmen dlrfen deshalb kein Tabu-Thema sein und gehéren in Kombination
mit den Angebotsverbesserungen im Umweltverbund ins Portfolio kiinftiger Mobilitatspolitik. Fir die
anstehenden Prozesse des Mobilitatsplans muss eine klare Priorisierung des Umweltverbunds auf al-
len Ebenen (planerisch, administrativ, politisch, kommunikativ, baulich und finanziell) etabliert werden,
um die gesteckten Ziele zu erreichen und die ermittelten Potenziale abzuschépfen.

Langfristig muss sich in Essen dafiir — auch gesellschaftlich - ein ganzlich anderes Bewusstsein fiir
das Thema Mobilitdt und Verkehr verstetigen, welches insbesondere auch die stadtebauliche Entwick-
lung mit einbezieht und sich von einer nachfragegerechten hin zu einer zielorientierten Mobilitatsent-
wicklung wandelt. Dazu gehort auch, die bestehenden und bereits guten Angebote im Umweltverbund
besser und kundenfreundlicher zu vermarkten und zu bewerben. Allen Bevoélkerungsgruppen sollte da-
bei die Teilhabe ermdglicht werden, was nicht zuletzt unterschiedliche Ansprachen und Kommunikati-
onswege voraussetzt.



Weiteres Vorgehen

In der nachsten, konzeptionell-ideengenerierenden Phase, werden auf Grundlage der Erkenntnisse
der strategisch-analytischen Phase insbesondere Zielnetze und Qualitatsanforderungen fiir die einzel-
nen Verkehrstrager entwickelt, mit denen die formulierten Ziele erreicht werden kénnen. Ebenso ist der
Umgang mit Zielkonflikten wichtiger Bestandteil der Entwicklung der Zielnetze. Im Zuge der Aufstellung
des Mobilitatsplans werden auf Basis der verwobenen Zielnetze letztlich in der dritten, konzeptionell-
umsetzungsorientierten Phase MalRnahmen generiert. Die Fertigstellung des Mobilitatsplans ist weiter-
hin entsprechend der Zeitplanung fur Ende 2024 vorgesehen.

A. Gesamtkosten / Folgekosten

(Kostenberechnungen, Finanzierung und Veranschlagung siehe Anlage(n)

1. Investitionen / sonstiger einmaliger Aufwand:

2. Kalkulatorische Kosten:

3. Personalkosten (z.B. Stellen, Stellenanteile, sonstige Personalkosten):

4. Sachkosten / sonstige Kosten:

5. Vorlagenvorpriifung erforderlich:

B. Auswirkungen auf den Klimaschutz

Ja[]

Ja[]

Ja[]

Ja[]

Ja[]

Nein [X

Nein [X

Nein [X

Nein [X]

Nein X

Vor-Einschidtzung der Klimarelevanz

Auswirkungen auf
den Klimaschutz

0 keine

- negativ

]




