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SPD Mulheim an der Ruhr
SPD-Fraktion im Rat der Stadt

Mobilitatskonzept

fur MUlheim an der Ruhr

Stellungnahme zur Liniennetzoptimierung

Stand: 01.02.2012
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Zukunftsfdhige Mobilitit ist abhdngig von einem kundenorientierten Netz des
Offentlichen Verkehrs. Offentliche Verkehrsnetze sichern Teilhabe, sie
ermoglichen soziale und kulturelle Inklusion. Fiir die SPD hat dieser Aspekt

héchste Prioritat.

Mobilitatsbegriff

Grundséatze

Mobilitat ist umfassender als Offentlicher Verkehr (OV). Mobilitat ist unerlassliche
Bedingung der Mdglichkeit fir wirtschaftliche Prosperitdat. Damit ist Mobilitat ein
entscheidender Treiberfaktor des Strukturwandels. Mobilitat sichert Gberdies

soziale und kulturelle Teilhabe.

Haufig werden die Begriffe Mobilitat und Verkehr synonym verwendet. Treffender

ist es, die Begriffe voneinander abzugrenzen:

=  Mobilitit ist allgemein die Moéglichkeit zur Raumiberwindung.
» Verkehr ist die (realisierte) Ortsveranderung von Menschen und Gutern.
» Frreichbarkeit ist die Moglichkeit/Leichtigkeit, individuelle Aktivitatsorte zu

erreichen.

Es ist eine 6ffentliche Aufgabe im Rahmen der Daseinsvorsorge, Erreichbarkeit zu
ermaoglichen. Erreichbarkeit ist somit nicht allein eine raumliche Dimension,
sondern sowohl von individuellen Faktoren (Bedurfnissen, finanziellen Mitteln) als
auch objektiven Faktoren (Verkehrssysteme, Siedlungsstruktur, Raumstruktur)

abhangig.

Mobilitat ist Mittel zum Zweck und nur selten Selbstzweck. Mobilitat deckt ein

weites BedUrfnisspektrum ab.
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Mobilitat erfiillt vielfaltige Bediirfnisse

Funktionen von Mobilitdt

Arbeltsmarkt Blidung
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Quelle: FES, Wiso-Diskurs 2009,

Unsere Position: Optimierung des OV-Liniennetzes darf nicht allein unter
betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten betrachtet und behandelt werden.
Mobilitat im Sinne der Erreichbarkeit = Teilhabeermoglichung ist eine
daseinsvorsorgende kommunale Pflichtaufgabe und damit zentrale Aufgabe

der Kommunalpolitik.

OV als Teilaspekt des Mobilititssystems

Vernetzung

Miilheim ist Teil der polyzentrischen Metropolregion Ruhr. Das OV-Angebot wird
in der Zusammenarbeit von 26 Verkehrsunternehmen (VU)unter dem Dach des als
Anstalt des offentlichen Rechts (A6R) organsierten Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr
erbracht. Die Leistungswerte des VRR pro Jahr: mehr als 1,1 Mrd. Fahrgaste, Gber
270 Mio. Fahrkilometer, Uber eine Mrd. € Entgelteinnahme. Die Verbindungen
reichen von Kranenburg bis Monheim und von Ménchengladbach bis Unna. Damit

ist der VRR einer der groBten Verkehrsverbiinde in Deutschland.

Die interkommunale Dimension muss bei der Optimierung des Liniennetzes in
der Stadt stets im Blickpunkt sein. Das heiBt, das Netz muss als ein

stadtlbergreifendes System definiert und auch ,gefahren” werden. Die
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Metropolregion Ruhr kann nicht als Ansammlung unverbundener Inseln begriffen

werden.

Unsere Position: So wie es auf der Europaebene transnationale Netze
(Stromtrassen, Bahnverbindungen etc.) gibt, die als supranationale Systeme
verstanden werden miissen, ist — dazu strukturanalog — das VRR-Netz
sozusagen ,supralokal”. Eine rein stadtbezogene Betrachtungsweise greift zu

kurz.
Teilhabe verwirklichen

Unsere Position: OV-Netze sichern Teilhabe, erméglichen also soziale und
kulturelle Inklusion. Gekappte Netze und/oder nicht anschlussfihige
Verbindungen entfalten exkludierende Wirkung. Fiir die SPD ist dieser Aspekt
von entscheidender Bedeutung. Er rangiert in der Prioritatenliste der

entscheidungsrelevanten Kriterien an oberster Stelle.

OV kostet Geld. Ein teilhabesicherndes stadtiibergreifendes, die Vernetzung
der Metropolregion Ruhr erméglichendes OV-Netz ist kostendeckend nicht zu
realisieren. Die 6ffentliche Hand muss das Netz finanzieren. Privatisierungen
sind fiir uns kein Mittel der Wahl. Das Effizienzkriterium ist gleichwohl
wichtig. Unwirtschaftliche Linien miissen so organisiert werden, dass das
okonomische Optimum erzielt wird.

Gegebenenfalls sind allerdings auch netzrelevante Linien zu betreiben, wenn

sie ,,unwirtschaftlich” sind.
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OV-Netz Heute und Morgen

I | =
Mobilitat in der Region mit VRR - Bezug

Individuelle Nutzung Gemeinsame Nutzung
Tausende Taxen 8 Stadte mit Anruf-
Sammel-Taxi
Offentlicher Fahrrad-/Autoverleih } 6 SPNV-VU
Zugang 30 Birgerbus-

1metropolradruhr- Vereine

System 26 Verkehrs-

8 Carsharing: unternehmen

>

Millionen Autos,
Motorréder, Roller .60‘(\6
o\

W

. > 6 Mio. Fahrréder Charterdienste
Privater

Zugang

Ein Portal Mitpendler.de

onne Senit: und ttfant Quelle: VRR 2011
Der Zukunftsslogan des OV lautet 7dr-zu-Tir-Verbindungen, meint also eine
qualitative Leistung, die heute allein der Individualverkehr (IV) und hier der mit
dem privaten PKW bewaltigte, zu leisten in der Lage ist. Schon heute geht das
offentlich verantwortete Mobilitdtsangebot Uber die ,klassischen” Formen (Bus,
Bahnen etc.) hinaus. Im VRR-Gebiet arbeiten erganzend 30 Birgerbusvereine —
dies meist, aber nicht nur, im landlichen Raum, fahren Tausende Taxen, gibt es
das metropolradruhr-System, das sehr gut angenommen wird und in Milheim
bereits an 24 Standorten verflgbar ist. In aller ndchster Zeit kommen Car2Go und
Carsharing-Angebote hinzu. In Styrum ist eine Initiative Burgerbus entstanden. Sie

gilt es zu fordern. Auch das Carsharing-Angebot in Milheim gilt es zu verbessern.

Car2go-Angebote haben sich z.B. Ulm, Hamburg und Amsterdam durchaus
erfolgreich bewahrt. Car2go bedeutet, dass man Uber sein Smartphone (oder PC)
ein Auto, idealer Weise ein E-Car wie z.B. in Amsterdam, ordern kann. Das Navi-
App sagt dem Kunden, wo das Auto steht. Mit einem elektronischen Schlissel
kann man das Fahrzeug 6ffnen, der physische Schlissel ist im Auto. Nach der
gefahrenen Strecke stellt man das Car2go am Ziel einfach ab. Um sich im System
anzumelden, muss eine einmalige Gebuhr entrichtet werden. Das Nutzungsentgelt
richtet sich nach Nutzungszeit und/oder gefahrenen Kilometern. In Hamburg
kostet eine Minute, 0,29 €, die Nutzungsstunde maximal rund 14,40 €. Erganzt
werden diese Tur-zu-Tur-Systeme in Zukunft durch E-Bikes, E-Roller, Pedelecs,

Segways.
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Ein beobachtbarer Trend geht vom Besitzen (eines Autos) zur gemeinsamen
Nutzung. Die Zahl der Fihrerscheinprifungen pro Jahr geht kontinuierlich zurtck.
Vor allem junge Leute in Metropolregionen verzichten mehr und mehr auf ein
eigenes Auto und setzen auf moderne, individuell zu nutzende Mobilitatssysteme,
die im Idealfall alle Gber eine einzige Plattform buchbar sind. Vernetzte
Mobilitatsdienstleistungen sind die Zukunft. Auf diese Zukunft gilt es die lokalen

offentlichen VU vorzubereiten.

Unsere Position: Der VRR muss fiir alle im Verbund zusammengefassten VU

diese Plattform sein. Er hat eben dies auch als Ziel schon ldangst formuliert.

Schon heute gibt es in Deutschland und in europaischen Nachbarlandern
umfassende Mobilitatsportfolios, die mit einer Zugangs-ID-Card genutzt und
nutzungsabhangig bargeldlos bezahlt werden. An diesen Best-Practise-Beispielen

mussen wir uns orientieren.

OV — ,Motor” der ékologischen Wende

Am 28.03. 2011 hat die Europaische Kommission ihr Weibuch Verkehr
veroffentlicht. Darin sind zehn Punkte zur Zukunft des Verkehrs formuliert. Punkt 1

lautet:

Halbierung der Nutzung ,mit konventionellem Kraftstoff betriebener PKW” im
Stadtverkehr bis 2030; vollstindiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in Stadten bis
2050, Erreichung einer im wesentlichen CO:z-freien Stadtlogistik in gréBeren

stadtischen Zentren bis 2030.
Quelle: EU WeiBbuch Verkehr, 2011, S. 10)

CO,-freie Stadtlogistik bedeutet, die Schadstoffemissionen des OV bis 2030 auf
null zu senken. Die SPD teilt dieses ehrgeizige Ziel. Es kann nur erreicht werden,
wenn konsequent auf CO,.neutrale Antriebstechniken umgestellt wird. Diese
Umstellung ist Teil der umfassenden Qualitatsoffensive, die wir fir die MVG

fordern.
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Um die 6kologische Wende zu schaffen, muss der OV erfolgreicher sein, sprich,
der Nutzungsgrad muss gesteigert werden. Aktuell liegt diese in Milheim im
Modal-Split bei 17%.

Die folgende Tabelle zeigt den Modal-Split als Mittelwert in Deutschland.

MIV-
Mitfahrer Fahrrad

Zu Ful®

OPV
MIV-Fahrer

Quelle: Infas, MiD 2008, Ausgabe 2010

43% aller Wege werden im Umweltverbund (zu FuB, Rad und OV) zuriickgelegt.



187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
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Es zeigt sich, dass in hochverdichteten urbanen Raumen, in denen ein
schienengebundenes OV-System (U-Bahn, S-Bahn) die Grundleistungsstruktur
bildet, der Nutzungsgrad des OV am hdchsten ist. (Berlin, Hamburg) Dies gilt
auch fur z.B. Miinchen, Stuttgart, aber auch fir kleinere Stadte wie z.B. Freiburg

oder Karlsruhe.

Die Metropolregion Region Ruhr ist zwar mit oben genannten urbanen
Ballungsraumen nicht ein zu eins vergleichbar, weil polyzentrisch strukturiert, muss
sich aber gleichwohl vom Anspruch her mit diesen Besten messen. Die OV-
Nutzung liegt im Ruhrgebiet bei 16%, ist also weit hinter den Spitzenregionen.
Was zum einen bedeutet, dass in der vernetzten Region mit taglich
Hundertausenden Pendlern die Netze vom Kunden als suboptimal
wahrgenommen werden. Zum anderen ist der 6kologische Turnaround im Revier
nur zu schaffen, wenn der OV-Nutzungsgrad bei > 30% liegt. Das bedeutet,
gemessen am aktuellen Ist, eine Steigerung um nahezu 100%, was ohne massive

qualitative Optimierung nicht zu leisten sein wird.
Untersucht man die Wirtschaftlichkeit z.B. der Berliner Verkehrsbetriebe, stellt man

fest, dass diese trotz des wesentlich héheren Nutzungsgrades und den damit

hoéheren Entgelterldsen, gleichwohl einen nicht unerheblichen Zuschuss aus
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offentlichen Mitteln bekommen. Festzustellen ist: Die Entscheidung fir ein
hochwertiges 6ffentliches Transportsystem ist also eine bewusste politische

Festlegung.

WAZ und NRZ melden (24.01.12), dass sich die Metropolregion Ruhr fiir 2015 als
,Grine Hauptstadt Europas” bewirbt. Gedacht ist diese Bewerbung sozusagen als
Vorstufe fur die 2020 geplante ,Klima Expo”. 2011 war Hamburg ,European Green
Capital”. Vor allem E-Mobility war eines der Schwerpunkte in Hamburg. Uber den
Tag hinaus reicht das Projekt, den Stadtteil Wilhelmsburg im Rahmen einer IBA
zumCO,-neutralen Stadtteil umzubauen, was sehr nahe an dem Projekt ist, das

Bottrop als Innovation City realisiert.

In diesen Zukunftskontext gehort das OV-Netz. Hamburg mit einem Modal-Split
von 30% OV will diesen deutlich verbessern. Noch wichtiger ist dies in der

Metropolregion Ruhr mit einem aktuellen OV-Anteil von gerade einmal 16%.

Unsere Position: Es ist unsere Aufgabe den OV-Anteil deutlich zu steigern.

Nur so lassen sich die ehrgeizigen Klimaziele verwirklichen.

MVG - Wirtschaftlichkeit

Der Verband der Verkehrsunternehmen (VDV), Dachverband aller
Verkehrsdienstleister in Deutschland, legt jahrlich ein umfangreiches thematisches
und statistisches Kompendium vor, in dem auch die Wirtschaftlichkeit der
Unternehmen analysiert wird. So wird u.a. die Kennzahl Kostendeckungsgrad
berechnet. Die Verlustausgleichzuschiisse der 6ffentlichen Hand werden in diesen
Berechnungen ausgewiesen, flieBen aber als ,Ertrage mit
Verlustausgleichcharakter” nicht in die Kostendeckungsgradberechnung ein. Der
durchschnittliche Kostendeckungsgrad im Jahr 2010, der letzten vorliegenden
Statistik, betrug bundesweit 77,4%. Die MVG kommt gemal
Jahreswirtschaftbericht auf einen Wert leicht Gber 50%. Dies ist weit
unterdurchschnittlich. Insofern ist es durchaus richtig und zielfihrend, das
Angebotsportfolio der Betriebe eingehend zu untersuchen, um aus der Analyse

Schlusse zur eventuellen Umstrukturierung zu ziehen.
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Unsere Position: Wirtschaftlichkeitsanalysen sind wichtig. Sie diirfen aber
keine Abwartsspirale auslésen. Sprich: rein betriebswirtschaftlich induzierte
Streckenstilllegungen bzw. Ausdiinnungen sehen wir kritisch. Wie oben
bereits erwihnt, ist OV eine Daseinsvorsorgepflichtaufgabe, die
gesellschaftliche Teilhabe sichert. Liniennetzoptimierung darf nicht als reines
Spar- und Streichungsprogramm zum Zweck der Haushaltssanierung
verstanden werden.

Die MVG fahrt nachweislich vor allem bei den Schienenfahrzeugen mit sehr
altem Material. Dass dies so ist, ist auf Fehlplanungen der Vergangenheit
zuriickzufiihren. Die MVG benétigt kurzfristig vor allem neue StraBenbahnen,
die von der Technik und der Qualitat des Komforts auf der Héhe der Zeit

sind.

Wer fhrt OV?

Die einfache Regel, wer Geld hat, fahrt Auto, wer keines hat, bewegt sich mit Bus
und Bahnen, greift zu kurz. Beobachtbar ist der Trend weg vom Auto. Es gibt, vor
allem bei Jingeren, die Orientierung, dass man individuelle Mobilitat nutzen will,
aber nicht unbedingt besitzen. Die groBen Automobilkonzerne haben diesen

Trend langst aufgegriffen und sind Partner in den Car2go-Feldversuchen.

Eine Studie der Consultingfirma Arthur D. Little ,Zukunft der Mobilitat 2020"
isoliert mehrere Mobilitatstypen der Zukunft. Einer darunter ist der Greenovator
genannte Umweltbewusste. ,Der Greenovator verbindet Umweltbewusstsein und
einen nachhaltigen Lebensstil unmittelbar mit Lebensqualitdt’, heiBt es in der
Studie, die davon ausgeht, dass dieser Typus 2020 30% ausmachen wird. Der
Greenovator nutzt PKW, allerdings nicht als Statussymbol im eigenen Besitz,

sondern als Modul im Rahmen eines integrierten Mobilitatsangebots.

In einem Online-Interview sagt der Berliner Mobilitatsexperte Weert Canzler auf
die Frage, wie das Mobilitatsportfolio der Zukunft aussehen wird:

,Die Vision ist eine Integration der Verkehrsmittel unter Einschluss des Autos. Ein
Beispiel: Ich bin der Stadtbewohner XY, habe ein Abo auf Mobilitit bei einem

Anbieter und kann damit alle 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen und habe damit
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auch ein Kontingent fir Fahrrdder und verschiedene Elektrostadtautos. Fiir den
Fernverkehr habe ich giinstige Optionen fir Bahn- und Flugtickets und all das
zusammen ist mein Mobilitatsbudget fir einen Monat oder fir ein Jahr. Auch das
Auto ist mit drin, aber es ist nicht das beherrschende Verkehrsmittel. In der Stadt
bendtige ich ab und an ein Elektroauto, fir langere Fahrten habe ich die Option
auf ein Hybridfahrzeug oder auf léngere Sicht auf ein wasserstoffbetriebenes
Fahrzeug. Die Integration verschiedener Verkehrsmittel ware der Traum. Das
Elektroauto ist natdirlich besonders interessant weil es wie gesagt in der Stadt als
Puffer fiir regenerative Energien steht und damit kann man auch ein interessantes
Geschéftsmodell anbieten, weil man den Strom verkaufen kénnte. Wir sind davon
leider noch weit entfernt, aber die technischen Elemente sind im Prinzip

vorhanden.”
Quelle: http.;/www.innovativ-in.de/elektromobilitact-zukunift-mobilitaetsbudget-markt-strom-
konzept-_id73.html

Ganz ahnlich duBert sich der Verkehrsforscher Stephan Rammler in einem

Interview der Wochenzeitung ,Die Zeit":

ZEIT ONLINE: Wie sieht Ihr Idealbild von urbaner Mobilitit aus?

Rammler: Zuerst missen wir die Bedeutung der urbanen Mobilitdt festhalten. Seit
2007 wohnt mehr als die Hélfte aller Menschen in Stdadten, und diese
Urbanisierungsprozesse setzen sich fort. Mein Ideal ist eine Entindividualisierung
der Mobilitdt. Damit ist nicht die Aufgabe der Automobilitidt im Sinn der
deutschen Ubersetzung als Selbst-Beweglichkeit und des Selbst-Lenkens gemeint,
sondern die Abkehr vom Besitz des Fahrzeugs. Das (iber 150 Jahre erfolgreiche

Modell des eigenen Autos mit Verbrennungsmotor hat ausgedient.
Quelle: http://www.zeit.de/auto/2010-04/individualverkehr-mobilitaet

Diese Entindividualisierung funktioniert nur auf der Basis eines integrierten OV-
Systems, dessen tragende Grundstruktur Bahnen und Busse bilden, letztere als E-
Busse und die Bahnen mit Strom aus erneuerbaren Energien betrieben.
Beschleunigt werden wird diese Wende durch die Tatsache, dass fossile Energie
immer teurer werden wird. Der IWF hat im World Economic Outlook (April 2011)

Preissteigerungsraten beim Ol — und damit auch beim Endverbraucher - fir die

11
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kommenden Jahrzehnte von 800 % prognostiziert. Ein Liter Benzin kostet dann
rund 13 €.

Unsere Position: Bei allen Planungen bedenken wir, dass wir heute fiir morgen
planen. Wir wollen Nachhaltigkeit erzeugen und nicht nur kurzfristige

betriebswirtschaftliche Entlastung schaffen.

Qualitdtsziele festlegen

Das Umweltbundesamt gab 2005 einen Leitfaden zur Qualitatsentwicklung in der

Mobilitdt heraus. (Qualitat und Indikatoren fir eine nachhaltige Mobilitat)

Das Bundesamt schlagt folgende Vorgehensweise vor:

e Es werden langfristige Qualitatsziele formuliert.

e Daraus abgeleitet werden MaBnahmen- und Aktionsprogramme
formuliert.

o Konkrete Handlungsziele markieren die Zwischensteps auf dem Weg zu
den langfristigen Qualitatszielen.

e Es werden Indikatoren formuliert an Hand derer die Ziele messbar

bewertbar sind.
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1.
Umweltvertragliche
Verkehrsmittelwahl
2.

Sicherung und
Forderung des
ZufulRgehens

3.

Sicherung und
Forderung des
Radverkehrs

4,

Forderung des
offentlichen
Personenverkehrs

5.

Sicherung des
notwendigen
motorisierten
Individualverkehrs
6.

und Ressourcen
schonung

7.

Nachhaltige
Planung,
Beteiligung und
Information

1.1 Mdglichst hoher Anteil der téaglichen Wege im Umweltverbund

2.1 Dichtes und funktional ausreichendes FuBwegenetz
2.2 Hohe Aufenthaltsqualitét des 6ffentlichen Raums

2.3 FuRgangerfreundliches Klima

3.1 Dichtes und sicheres Radverkehrsnetz
3.2 Sicherung der Erreichbarkeit stadtischer Ziele im Radverkehr

3.3 Fahrradfreundliches Klima

4.1 Gute rdaumliche und zeitliche Verfugbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel in Stadt
und Region

4.2 Konkurrenzfahigkeit der offentlichen Verkehrsmittel gegentiber dem moto-
risierten Individualverkehr

4.3 Gute Erreichbarkeit und attraktive Gestaltung von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs

4.4 OPNV-freundliches Klima

5.1 Flussiger Verkehr auf HauptverkehrsstraRen bei niedrigem Geschwindig-
keitsniveau
5.2 Flachenhafte Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten

5.3 Sicherung der Erreichbarkeit stadtischer Ziele im MIV

6.1 Keine Gesundheitsgefahrdungen durch verkehrsbedingte Luftschadstoffe
6.2 Keine getdteten und schwer verletzten Personen im StraRenverkehr
6.3Beschrénkung der vorhandenen Verkehrsflachen auf ein notwendiges MaR}

6.4 Sparsamer Energieverbrauch und verstarkte Nutzung regenerativer Energien
im motorisierten Verkehr

7.1 Integrierte kommunale Planung unter Beriicksichtigung der engen Zu-
sammenhange zwischen Stadtentwicklung, Verkehrsentwicklung und
Umweltqualitat

7.2 Festschreibung von umweltvertréglichen Bau- und Verkehrskonzepten in den
Bebauungspléanen

7.3 RegelmaRige Uberpriifung der umgesetzten Siedlungs- und Verkehrskon-
zepte und MaRBnahmen hinsichtlich der Zielerreichung in Bezug auf die festge-
legten Handlungsziele

7.4 Angemessene Beteiligung der Bevdlkerung an Planungen und bei der
Entscheidungsfindung

7.5 Aktive Unterstltzung und Férderung der Lokale Agenda 21-Aktivitaten durch
die Kommunalverwaltung

7.6 Eroffnung eines freien Zugangs zu wichtigen kommunalen Daten fir alle
interessierten Einwohner/innen

Quelle: Umweltbundsamt, Qualitat und Indikatoren fiir eine nachhaltige Mobilitat, 2009, S. 10

Oberstes politisches Ziel muss es sein, dass der Wegeanteil im Umweltverbund (zu

FuB, Rad, OV) méglichst groB ist. Dies ist nur zu erreichen in einem koordinierten

Zusammenspiel von Stadt- und Verkehrsplanung. Wenn die polyzentrische

Nahversorgung mehr und mehr schwindet, wird z.B. der Wegeanteil im

Umweltverbund nicht steigerbar sein. Um es schlicht zu sagen: Der ,Tante-Emma-

Laden” im Wohnquartier ist unverzichtbar.

Unsere Ziele:

o Die Mobilitaitsmodule (OV, IV etc.) sind nicht separat zu betrachten,

sondern als vernetztes sich bedingendes System.
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e Der OV muss die tragende Séiule der Mobilitit sein/werden.

Erster Sch

ritt: Qualitdtsoffensive 2012

Die Akzeptanz des OV hangt auch ab von ,preuBischen Tugenden”.

Unsere Position: Wir wollen eine Qualititsoffensive im OV. Das heift:

1. Busse und Bahnen miissen piinktlich sein.

Uber Verspiatungen und/oder Ausfille miissen die Kunden zeitnah
informiert werden.

Busse und Bahnen miissen sauber sein, ebenso die Anlagen
(Haltestellen, Bahnsteige etc.)

Kundenorientierung bedeutet Freundlichkeit des Personals — immer.
Die Fahrzeuge miissen auf dem Stand der Technik sein, der heute
gilt.

Das Gesamtsystem (Fahrzeuge, Haltestellen) muss barrierefrei sein,
um Inklusion zu erméglichen.

Die Fahrzeuge miissen auch langfristig technisch und optisch in
einem perfekten Zustand gehalten werden.

Die MVG legt der Stadt jahrlich einen Qualitatsbericht vor.

Uber das aktuell vorrangige Thema Liniennetzoptimierung hinaus muss ein

integriertes Mobilitatskonzept entwickelt werden.

d' Separierende Betrachtung einzelner

SPD Miilheim an der Ruhr / PG Mobilitat

ST T DerStareeenad Mobilitatsmodule ist nicht

zielfihrend.
*integrierte und vernetzte Planung Raum- und Verkehrsplanung
=Raumplanung u. Verkehrsplanung gehoren .
Jusammen mussen vernetzt werden.
=soziale Dimension zielbestimmend Die soziale Dimension von
beachten

Mobilitat als Ermdglichung von

Teilhabe ist zentral.
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der Ruhr / PG Mobilitat

Schritt 2: Ist-Analyse + Prognose

3 OV - Netz
e Auslastung / Kostendeckung

o * Netzleistung (z.B. Systemgeschwindigkeit, Anschluss)
MiV
e Zahlen / Ist + Prognose

J » Problemkataster

Schritt 3: integrierte Mobilitatsplanung
Unterthemen 1 (Vorschlag)

-Netz (MiV-Konzept)
ansit auf innerstadt. Netz /

Barrierefreiheit
3) Car2go / Car-Sharing

(10)Faktor Mensch / Mobilitét:
(11)Neo-Cities / CO,-neutra

Die Analyse sollte umfassend sein
und Daten liefern, die Gber die
Nutzungszahlen des OV hinaus

reichen.

Das Thema Mobilitat ist mit den
links verzeichneten Subthemen bei
weitem noch nicht erschépfend

beschrieben.
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Unsere Position zur Liniennetzoptimierung

Das Mulheimer Liniennetz ist im Hinblick auf die derzeitigen Mobilitatsanforderungen
der Bevolkerung uberwiegend bedarfsdeckend.

Unser Ziel ist es, dass die stadtetbergreifenden Stral3enbahnlinien (nach DU, E, OB)
aufgrund der 0.g. Vernetzungserfordernisse erhalten bleiben. Innerstadtisch sind
Kannibalisierungseffekte aufgrund von Parallelverkehren Bus — Stral3enbahn zu
untersuchen und ggfls. zu beseitigen.

Daruber hinaus sind folgende Optimierungsoptionen des Liniennetzes im Hinblick
auf die resultierenden 6konomischen, 6kologischen und stadtentwicklungs-
bezogenen Aspekte zu prufen:

1. MaRRnahmen Busnetz

a. Einfuhrung einer Ringbuslinie
Bereiche wie Mendener Briucke, Steinknappen, Holthauser Hofe
wiurden erfasst und die direkte Verbindung von Saarn Uber Holthausen
nach Heil3en ermoglicht. Hier ist ggfls. zunachst ein Probebetrieb
einzurichten.

b. Optimierung des Mulheimer Nachtnetzes
Hierbei ist insbesondere der Aspekt der Angleichung an die
Betriebszeiten der umliegenden Stadte zu bericksichtigen.

c. Bedarfsgerechter Einsatz von Taxibussen
Nicht nur nachts, sondern auch zu anderen verkehrsschwachen Zeiten
sollte der Einsatz von Taxibussen gepruft werden. Das gilt z. B. auch
fur die Verbindung zwischen Hauptfriedhof und Flughafen.

d. EinfUhrung des 10 Minuten-Taktes auf der Strecke Stadtmitte —
Kassenberg — Saarn (Linien 132, 133 und 752)
Fur die Nutzer ist es schwierig, sich die derzeitigen verschiedenen
Taktzeiten zu merken.

e. Taktverdichtung Buslinie 131 Milheim Hbf. — HolzstralRe —
Breitscheid zu Hauptverkehrszeiten
Die Buslinie fahrt im 30 Minuten-Takt. Es werden immer wieder
Beschwerden vorgetragen, dass die Schiler zum und vom
Schulzentrum Broich in véllig Uberfillte Busse einsteigen missen oder
wegen Uberfillung nicht befordert werden.

f. Zusatzliche Buslinie Saarner Kuppe — Mendener Briicke — An den
Sportstéatten — Hbf.
Es besteht nur die Linienbusverbindung 753 von Saarn Uber die
Mendener Bricke zu der rechten Ruhrseite mit der weiteren Strecke
Oppspring bis HeilRen Kirche. Die Taktzeit soll 1 Stunde betragen. Vor
Schulbeginn ist die Taktzeit zu verkirzen bzw. der Einsatz von E-
Bussen einzuplanen.
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Es ist zu untersuchen, ob durch eine Buslinie mit der 0.g. Linienflihrung
zusatzliche Fahrgaste gewonnen werden konnen. Durch diese
Streckenflhrung hétten die Saarner Schiler eine direkte Verbindung zu
den Gymnasien Luisenschule und Otto-Pankok-Schule sowie zu den
Berufskollegs Kluse und Von-Bock-Stral3e. Auch viele Berufstatige
konnten ihren Arbeitsplatz direkt erreichen. Langfristig konnte diese
neue Linie zur Entlastung der Buslinien Stadtmitte-Kassenberg-Saarn
fuhren.

. Einrichtung einer Buslinie Flughafensiedlung — Gustav-

Heinemann-Gesamtschule

Dadurch bliebe der direkte Anschluss der Flughafensiedlung zur
Luisenschule, zum Sddbad, zur katholischen Hauptkirche ,Mariae
Geburt®, zum Katholischen Krankenhaus, zu den Berufsschulen, der
Realschule und dem OP-Gymnasium erhalten. Dieser Bus kdnnte auch
Uber die Post und die Bahnstral3e in Richtung Aktienstral3e und Gustav-
Heinemann-Gesamtschule geleitet werden.

. Buslinie 151

Berufstatige nutzen die Linie 151 aus Winkhausen Richtung Kettwig.
Ein Tausch der Liniendste mit der Linie 131 (wie in der
Verwaltungsvorlage V 11/0829-01 vorgeschlagen) wirde zu langen
Umsteigezeiten fuhren, wenn nicht entsprechende
Anschlussmdéglichkeiten in der Stadtmitte vorgesehen werden.

2. MaRnahmen StralRenbahnnetz

a. Einrichtung einer 3-Gymnasien-Ringlinie

Als Alternative zur Stilllegung der StraRenbahnlinie 110 ist eine
Linienfihrung der 112 Gber Kaiserstrale — Oppspring — BismarckstralRe
zu untersuchen. Dies ist mit dem Umbau der Oppspringkreuzung zu
verknupfen, um die bestehenden Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern zu entschéarfen.

. Einstellung der Linie 110

Grundsatzlich erscheint die Umstellung auf Busverkehr sinnvoll. Vor
einer Stilllegung mit Demontage von Gleis- und Oberleitungsanlagen
sollten jedoch auf der Strecke Hauptfriedhof - Flughafen Busse
eingesetzt werden. Ziel ist es zu testen, ob wie von der MVG erwartet,
wirklich mehr Fahrgaste beim Busbetrieb die Linie 110 nutzen werden.
Daruber hinaus ist zu untersuchen, ob die Linienfiihrung in Styrum bei
Umstellung auf Busbetrieb bis zum Ruhrstadion verlangert werden
kann.

. Linie 104

Die Linie 104 ist wegen der stadtelbergreifenden Vernetzung weiter

zu betreiben. Die Verlangerung der Linienfihrung von Abzweig
Aktienstral3e — S-Bahnhof Essen-Borbeck (alternativ: Essen-Stadtmitte)
ist zu prufen. Zu uUberlegen ist weiterhin, ob die Verbindung Flughafen —
Hauptfriedhof nicht von einem Bus (Linie 145) der EVAG bedient
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werden kann. Sollte die ,,3-Gymnasien-Ringlinie“ realisiert werden, ist
zu Uberlegen, ob nicht die gesamte Strecke Flughafen — Oppspring von
der EVAG-Buslinie 145 bedient werden kann.

. Linie 102

Eine Verlangerung der Linie 102 ist perspektivisch zu prufen. Hierbei
sollte die Saarner Kuppe angebunden werden.

. Linie 109 Rhein-Ruhr-Zentrum - Zeche Rosenblumendelle - MH

Clausewitzstral3e - E-Frohnhausen Breilsort - ... -Essen-Steele
Eine Verlangerung der Linie 109 ist perspektivisch zu prufen. Der
Linienverlauf entspricht weitestgehend dem Verlauf der jetzigen
Stral3enbahnlinie 109. Ab der derzeitigen Endhaltestelle E-
Frohnhausen-Breilsort wird die Strecke weiter tber den derzeitigen
Linienverlauf der Buslinie 138 bis zum Rhein-Ruhr-Zentrum gefihrt. Die
Buslinie entfallt auf dem entsprechenden Abschnitt. Diese Verlangerung
schlief3t den Stadtteil Essen-Frohnhausen ndher an das
Einkaufszentrum an und erweitert so das Branchenangebot fiir die
Frohnhauser Birgerinnen und Blirger. Zudem entsteht eine weitere
direkte Umsteigemdglichkeit zur Stadtbahnlinie U18 in Richtung
Hochschule Ruhr West via Miulheim-Hauptbahnhof und Stadtmitte, bzw.
in Richtung Essen-Berliner Platz via Essen-Hauptbahnhof.

Linie U 18

Perspektivisch ist zu prufen, die U 18 durch den Tunnel Richtung
Duisburg zu fuhren, um den Netzschluss mit Duisburg herzustellen. Die
Wagen der U 18 kénnen technisch bedingt bis zum Zoo Duisburg
fahren. Voraussetzung hierfur ist die Beseitigung des Engpasses
Unterfihrung Duisburger Stral3e der Hafenbahn. Diese Strecke wirde
die Hochschulstandorte Essen und Duisburg verbinden (mit
Anschlussmaoglichkeit an das Schienennetz der Rheinbahn) sowie die
Hochschule Ruhr-West in Mulheim anbinden. In einem ersten Schritt
wird der Fahrweg um 3 Haltestellen verlangert und endet an einem
Mittelbahnsteig parallel der Hauptfeuerwache.




