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Glossar

Begriff Beschreibung

Binnenverkehr Ortsveranderungen (d. h. Verkehre), die innerhalb eines betrachteten Ge-
bietes beginnen und enden, ohne es zu verlassen.

BRT, Bus Rapid Transit Eine Reihe von &ffentlichen Transportsystemen, die Gber infrastruktur- und
fahrplantechnische Verbesserungen versuchen, héhere Qualitatsstandards
und Transportkapazititen ggii. dem regularen OPNV zu erreichen.

HBS 2015 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2015: Handbuch
fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) - Teil Stadtstraf3en.

KEP-Dienste Unter KEP-Diensten werden Leistungen von Kurier-, Express- und Paket-
diensten verstanden, die insbesondere durch gestiegene Online-Bestel-
lungen die Zustellung der Waren an Endverbraucher ibernehmen.

Konkurrenzeffekt Falls zu einer Einrichtung in réumlicher Ndhe eine weitere Einrichtung der
gleichen Branche besteht, die einen gleichen Kunden- und Besucherkreis
hat, ist davon auszugehen, dass das Kundenpotential der Branche z. T. be-
reits ausgeschopft ist. Daher kann bei der Abschatzung des Aufkommens
ein Abschlag von 0 - 30 % angenommen werden. Die Hohe hdngt v. a. ab
von der GréBe des Einzugsbereichs sowie der Zahl der Personen, die zwi-
schen beiden Nutzungen wéhlen und nicht auf eine der beiden fixiert sind.

Mitnahmeeffekt Bei Wegen zu einer Einrichtung, besonders in integrierter Lage, handelt es
sich i. A. nicht ausschlieBlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden bzw. Be-
sucher befindet sich auf dem Weg zu einem raumlich an anderer Stelle ge-
legenen Ziel (z. B. Fahrt von der Arbeit nach Hause) und tatigt seine Erledi-
gung als Zwischenstopp. Dieser Anteil kann in Abhangigkeit von der Lage

des Standortes sowie der Qualitat der Anbindung an das Verkehrsnetz mit
0 - 30 % angenommen werden (z. B. héherer Anteil bei einem Standort an

Hauptachsen des Berufsverkehrs und Strecken mit dichtem OV-Takt).

MIV Motorisierter Individualverkehr (bezieht sich v. a. auf Kraftfahrzeuge zur in-
dividuellen Nutzung - bspw. Pkw, Motorréder, Motorroller, Mofas).

MMQ Muinster Modell Quartier(e).

Mobilitatsbefragung Eine Befragung zur Mobilitat der Bevdlkerung einer Stadt. Mit den Ergeb-
nissen kénnen die Verkehrsbediirfnisse besser bei der Weiterentwicklung
der Verkehrsangebote / Verkehrskonzepte beriicksichtigt werden.

Mobilitadtskonzept Ein Mobilitdtskonzept verbindet konkrete Lésungsansétze zum Thema Mo-
bilitét zu einer integrierten Gesamtstrategie. Es wird auf die regionalspezi-
fischen Anforderungen angepasst und als fortlaufende Prozess gesehen,

um nachhaltige Ergebnisse zu erzielen und Anpassungen zu erméglichen.

Mobilstation Mobilstationen verknipfen verschiedene Verkehrsmittel und Mobilitatsan-
gebote an einem Ort und ermdglichen den Fahrgésten, flexibel bspw. zwi-
schen OPNV, Leihradern, E-Scootern und Carsharing zu entscheiden.

Modal Shift Modal Shift ist die englische Bezeichnung fur Verkehrsverlagerung. Damit
gemeintisti. d. R. eine Verlagerung des Verkehrsaufkommens auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel (OPNV, Fahrrad, FuB3).

Modal Split Modal Split ist die englische Bezeichnung fir Verkehrsmittelwahl. Das be-
inhaltet die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den tég-
lichen Wegen bzw. an der taglichen Verkehrsleistung.
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Begriff

Beschreibung

Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan beschreibt den Rahmen fiir die angestrebte Entwick-
lung des OPNV und definiert die Anforderungen an Umfang und Qualitat
des Verkehrsangebotes und dessen Umweltqualitét.

Niederflur

Bezeichnung fiir die Ausfiihrung von Fahrzeugen im OPNV mit besonders
tiefliegenden Boden. Dies ermoglicht ein barrierefreies Ein- sowie Ausstei-
gen fur alle Fahrgéste und verkirzt haufig die Fahrgastwechselzeiten.

NMIV

Nichtmotorisierter Individualverkehr (umfasst insbesondere den Fuf3- und
Radverkehr sowie einige Sonderformen - bspw. E-Scooter).

On-Demand-Verkehrsange-
bot

Beinhaltet flexible Bedienungsformen (z.B. Anruf-Sammeltaxi, Taxibusse).
On-Demand-Verkehrsangebote verkehren vollstandig flexibel, es gibt
keine Fahrplan- und Linienwegbindungen und Fahrten erfolgen nach Be-
darf.

OPNV

Beinhaltet die Verkehrsmittel des offentlichen Personennahverkehrs (Bus,
StraBenbahn, U-Bahn usw.) zur Personenbeférderung im Linienverkehr.

Radiallinie

Verkehrslinie, welche im &ffentlichen Personennahverkehr den Stadtkern,
mit einem vom Stadtkern entfernten, Zielgebiet verbindet.

RASt 2006

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2006: Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraBen.

RIN 2008

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2008: Richtlinien
fur integrierte Netzgestaltung.

SPFV

Beinhaltet die Verkehrsmittel des Schienenpersonenfernverkehrs (Fernzi-
ge) zur Personenbeférderung lber langere Strecken im Linienverkehr.

SPNV

Beinhaltet die Verkehrsmittel des Schienenpersonennahverkehrs (Regio-
nalexpress, S-Bahnen usw.) zur Personenbeférderung im Linienverkehr.

Verbundeffekt

Bei mehreren rédumlich zusammen liegenden Einrichtungen verschiedener
Branchen kann das Besucher-/Kundenaufkommen aus der Summe der Be-
sucher/Kunden jeder einzelnen Branche geschétzt werden. Wenn ein Teil
der Kunden mit einer An- und Abreise mehrere Nutzungen im Gebiet auf-
sucht, ist das gesamte Kundenaufkommen des Gebiets um 0 - 20 % gerin-
ger als die Summe der Aufkommen der einzelnen Nutzungen, wenn diese
nicht raumlich zusammen angeordnet wéren.

VwV-StVO

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung.

Quellverkehr

Ortsverédnderungen (d. h. Verkehre), die innerhalb eines betrachteten Ge-
bietes beginnen und auBerhalb des Gebietes enden.

StVO

StraBenverkehrs-Ordnung.

SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse ist ein Instrument zur strategischen Planung. Es werden
Stérken (engl. Strengths), Schwéchen (engl. Weaknesses), Chancen (engl.
Opportunities) und Risiken (engl. Threats) gegeniibergestellt.

Umweltverbund

Die Gruppe der umweltvertraglichen Verkehrsmittel, i. d. R. nicht motori-
sierte Verkehrstrager (Rad, FuB), OPNV sowie Carsharing.

Zielverkehr

Ortsveranderung (d. h. Verkehre), die auBerhalb eines betrachteten Gebie-
tes beginnen und innerhalb dieses Gebiets enden.
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1  Einleitung und Aufgabenstellung

Im Auftrag der Stadt Minster erarbeitet die PTV Transport Consult GmbH auf fachli-
cher Ebene derzeit den ,Masterplan Mobilitdt 2035+" in Form eines integrierten Mo-
bilitatskonzeptes: Mit einem vergleichsweise hohen Abstraktionsniveau liegt der Fo-
kus dort auf dem Verkehrs- und Mobilitétssystem im gesamten Stadtgebiet unter Be-
rcksichtigung regionaler Verknipfungen. Basierend auf verschiedenen Szenariobe-
trachtungen werden MaBBnahmenvorschlégen erarbeitet, die den Handlungsspielrau-
men der Stadt - unter der Pramisse einer zukinftigen Klimaneutralitat im Bereich Mo-
bilitét - eine Richtung geben. Parallel hierzu werden in Minster an unterschiedlichen
Orten bereits Entwicklungen vorangetrieben, die ebenso Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten - und damit auf die Inhalte im Masterplanprozess - haben kénnen. Konkret
betrifft das u. a. das Umfeld der Stadthafen Minster, in dem flr das Stadtquartier Ka-
nalkante Stdost sowie gegeniberliegende Teilflachen westlich des Dortmund-Ems-
Kanals im Jahr 2022 ein ,Werkstattverfahren” durchgefihrt wurde.

Die konkrete Entwicklung des Areals wird bereits seit einigen Jahren vorangetrieben,
eine erste Verkehrsuntersuchung wurde 2012 erstellt. Zwischenzeitlich haben sich je-
doch tlw. Verdnderungen an den Planungen auf dem Areal ergeben, weshalb der be-
stehende ,Masterplan Stadthafen” aus 2012 fortgeschrieben werden soll. Dies erfolg-
te zunéchst in Begleitung des Werkstattverfahrens und nun auch im Rahmen des vor-
liegenden Mobilitdtskonzeptes in aktualisierter Form fur die neuen Entwicklungen.

Durch das Werkstattverfahren wurden die grundsétzlichen stddtebaulichen Rahmen-
bedingungen definiert. Der Baustein ,Mobilitédt” wurde dort als integrativer Bestand-
teil betrachtet: Neben der Priifung der ErschlieBung und Lésungsmaglichkeiten bei

hohem Parkdruck sollten insbesondere nachhaltige Mobilitdtsformen (z. B. Car- und

Bikesharing, Mobilstationen) angesprochen werden, um zusétzlichen Kfz-Verkehr im
neuen Gebiet weitestgehend zu vermeiden bzw. mdglichst gering zu halten.

Darauf aufbauend soll - wiederum eingebettet in das eigentliche Werkstattverfahren
bzw. aufgrund der zentralen stadtischen Lage des Quartiers ebenfalls in den gesamt-
stddtischen ,Masterplan Mobilitdt 2035+" - das nachhaltige Mobilitdtskonzept fur die
Entwicklungen im Bereich der Stadthafen Minster erstellt werden, in das gleichzeitig
auch betriebliche und bauliche ,Best-Practice-MafBBnahmen” einflieBen.

In dem dabei betrachteten Areal befinden sich drei der insgesamt fiinf sog. ,Minster
Modell Quartiere” (MMQ), durch die im Sinne der Stadtentwicklungsstrategie kinftig
eine zusétzliche stadterdumliche und funktionale Vernetzung erfolgen soll und die zu-
gleich u. a. hinsichtlich der Mobilitat als Positivbeispiel fir weitere Entwicklungen die-
nen sollen (siehe Abbildung 1). Insgesamt gliedern sich die Teilflachen wie folgt:

® |m noérdlichen Teilareal (1) sind entlang des Hafenbeckens Biro- sowie Gastrono-
mienutzungen umgesetzt. Ferner umfasst das Teilareal das Gas- und Dampfturbi-
nen-Kraftwerk der Stadtwerke, verschiedene gewerbliche Nutzungen (u. a. im Be-
reich Kiesekamps Miihle / Hafengrenzweg) sowie Biironutzungen (v. a. im Umfeld
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des Albersloher Wegs). Auf dem Gelédnde des ehemaligen OSMO-Areals ist kiinf-
tig ein neues urbanes Quartier mit heterogenen Nutzungsstrukturen vorgesehen.

» Auf dem sld-8stlich angrenzenden Areal (2) befinden sich ein Baumarkt, die Feu-
erwache Il und gewerbliche Nutzungen. Zukinftig wird in diesem Bereich ein Mix
aus finanziell leistbaren Wohnungen und neuen Arbeitsplétzen angestrebt.

®» |m stdlichen Teilbereich (3) war vormals der Neubau des Stadions als Ersatz des
.PreuBenstadions” geplant. Diese Planung ist mittlerweile aber hinfallig, weshalb
grundsatzlich die Sicherung der vorhandenen Wohnnutzungen sowie die Weiter-
entwicklung bzw. Ansiedlung von gewerblichen Strukturen angestrebt werden.

= Zwischen den Bahnanlagen und dem Albersloher Weg (4) befinden sich u. a. die
Halle Minsterland (Messe und Congress Centrum) sowie der ,Kulturstandort Am
Hawerkamp” die - wie alle bestehenden Nutzungen - erhalten, fortentwickelt und
um neue Einrichtungen erganzt werden sollen. Zusétzliche Wohnnutzungen sind
hier nicht vorgesehen. Es kann aber erwartet werden, dass sich die Umwandlung
und Reaktivierung der Flachen Uber eine Verbindung auch auf die Flachen hinter

den Bahnschienen in das Teilareal (5) ausweitet.

| i ) (A o
Abbildung 1: Rdumliche Lage und Abgrenzun
Quelle: Stadt Miinster, Geobasis NRW.

g des Untersuchungsgebiets.

Der Fokus der geplanten MalBnahmen liegt auf der stddtebaulichen Nachverdichtung
des Hafenareals, wobei in der Planung groBBe Handlungsspielrdume bestehen, da vie-
le Flachen insgesamt neu gestaltet werden. Die damit verbundene Entwicklung sieht
vor, dass insbesondere die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Radfahrer, FuBgén-
ger, OPNV) - ergénzt um smarte sowie umweltfreundliche Mobilitdtslésungen, die auf
die Verkehrsreduktion und -vermeidung abzielen - eine klare Priorisierung erfahren.
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2  Ausgangssituation / Status-Quo im Untersuchungsgebiet

2.1 Untersuchungsgebiet und Struktur

Das Untersuchungsgebiet umfasst insbesondere den Bereich des Minsteraner Ha-
fenareals (Stadthafen | bzw. I1), das in einer Luftlinienentfernung von ungefahr 2 km
stdostlich des Stadtzentrums (Domplatz) und rund 1 km slidéstlich des Hauptbahn-
hofs liegt. Ein weiterer Teil befindet sich entlang der Friedrich-Ebert-StraBBe westlich
der Bahngleise, durch die dieser rdumlich vom sonstigen Untersuchungsgebiet ge-
trennt wird (siehe auch Abbildung 2).
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Abbildung 2: R&dum
Quelle: Stadt Minster Stadtplan.

suchungsgebiets im Stadtgebiet.

Aus der Abbildung 1 in Kapitel 1 kann bereits die Einteilung in funf Teilflachen (hier-
von drei ,Mlnster Modell Quartiere”) entnommen werden. Die Flache des Stadtquar-
tiers ,Kanalkante Stidost” (2, 3) befindet sich in dem dazugehdrigen Stadtteil ,Grem-
mendorf-West", der wiederum im Stadtbezirk ,Minster-Stidost” liegt. Die Teilberei-
che westlich des Dortmund-Ems-Kanals (1, 4) sind dem Stadtteil ,Hafen” im Stadtbe-
zirk ,Mitte” zuzuordnen. Die Flache im Westen der Gleise liegt in den Stadtteilen ,Jo-
sef” und ,Schitzenhof” (Stadtbezirke ,Innenstadtring” bzw. ,Mitte”).
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Die unmittelbare verkehrliche ErschlieBung des Untersuchungsgebiets erfolgt im mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) insbesondere tber den Albersloher Weg sowie die
Friedrich-Ebert-Stral3e. Als (Uber-)regionale Anbindung dient die stidlich verlaufende
B51, wéhrend die HafenstraBBe bzw. im weiteren Verlauf auch der Ludgeriplatz haupt-
sachlich zur Feinverteilung im stadtischen Netz dienen (siehe auch Kapitel 2.2.1).

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) wird in der Stadt Miinster innerstadtisch
ausschlieBlich straBengebunden, d. h. mit Bussen und stellenweise auch mit Pkw, be-
dient. Die Stadtbusse Ubernehmen sowohl eine feinrdumige ErschlieBung in den Be-
dienungskorridoren als auch Verbindungsfunktionen tber gréBere Distanzen. Dabei
werden i. d. R. Radiallinien durch die Altstadt oder an diese herangefiihrt. Auf Teilab-
schnitten ergdnzen weitere Stadtbus- sowie Regionalbuslinien des Stadt-Umland-Ver-
kehrs das System. Innerhalb des Untersuchungsgebiets verkehren die Stadtbuslinien
6 und 8 sowie die Regionalbuslinie S30 auf dem Albersloher Weg, auf dem Industrie-
weg fahrt die Linie 17 und auf der Friedrich-Ebert-Straf3e die Linie 5. Mit dem On-De-
mand-Verkehrsangebot ,LOOPminster” wird als Pilotprojekt darliber hinaus ein Test-
gebietim Stden der Stadt (d. h. auBerhalb des Untersuchungsgebiets) bedient.

Dem Radverkehr kommt in der ,Fahrradstadt” Minster eine sehr prominente Bedeu-

tung zu. Im innerstadtischen Verkehr Gbernimmt der Promenadenring - auf ihm min-

den die Radwege der HauptverkehrsstraBBen von auBerhalb - in seiner Gestaltung als

autofreier ,Verteilerring” um die Innenstadt eine wesentliche Funktion. Die Feinvertei-
lung abseits der HauptverkehrsstraBBen erfolgt im untergeordneten Netz (i. d. R. Tem-

po 30). An der norddstlichen Grenze des Untersuchungsgebietes verlduft die Schiller-
straBBe, die einen Abschnitt der Veloroute Uber Wolbeck bis Everswinkel bilden wird

und bereits heute gemalB den ,Qualitatsstandards fir FahrradstraBen” gestaltet ist.

Nutzungsstrukturen

Der nérdliche Teilbereich 1 umfasst das Gebiet des sog. ,Stadthafen 1“, der als Stich-
hafen am Dortmund-Ems-Kanal ausgefihrt ist. Wegen der abnehmenden Bedeutung
fur Umschlagsanforderungen in unmittelbarer Hafenlage wurden dort seit dem Ende
der 1990er Jahre vermehrt alternative Nutzungen etabliert: Am Nordufer wurde z. B.
der sog. ,Kreativkai” mit einer kleinteiligen Mischung aus kultureller Nutzung. Gastro-
nomie (v. a. entlang der Hafenpromenade) sowie Wohnen, Dienstleistungen und Ge-
werbe (v. a. im Umfeld des Hafenwegs) angelegt (siehe hierzu Abbildung 3).

An der Stirnseite besteht mit dem ,Hafenplatz” eine Freiflache, an die u. a. der Haupt-
sitz der Stadtwerke Munster und ein grofBer Warmespeicher angrenzen. Die weiteren
Flachen an der Stidseite des Hafenbeckens (bis zum Albersloher Weg und dem Dort-
mund-Ems-Kanal) werden ebenfalls von einer vorwiegend gewerblichen Nutzung ge-
pragt. Dort befinden sich u. a. das als Verwaltungsgeb&ude genutzte Stadthaus 3 und
ein Lager der Deutschen Post. Fir einen Teil der Bestandsnutzungen und Freiflachen
(v. a.im Norden) bestehen zudem bereits alternative Nutzungskonzepte, deren Reali-

sierung sich derzeit in der Planung und Umsetzung befindet (siehe auch Kapitel 3.1).
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Abbildung 3:  Wohn- und Birobebauung am Hafenweg (oben) bzw. Blick auf den Kreativkai an
der Hafenpromenade im Stadthafen 1 (unten).

Quelle: PTV Transport Consult GmbH (oben), Stadt Minster (unten).

Der 6stliche Teilbereich 2 enthélt das sog. ,Mlnster Modell Quartier 3” (MMQ 3), das
entlang der Theodor-Scheiwe-StraBBe entwickelt wird. Zwischen Albersloher Weg und
der FahrradstraBBe Litkenbecker Weg befinden sich ein Baumarkt, die Feuerwache Il
der P+R Nieberdingstral3e sowie gewerbliche Nutzungen (u. a. Stadtteilauto Service-
halle und Flaschenpost Lager). Die zusammenhangende Grinfléche im Stidosten des
Teilbereichs ist stadtebaulich bislang noch nicht erschlossen.

Unmittelbar entlang des Dortmund-Ems-Kanals besteht mit der Kanalpromenade (als
ehem. Wirtschaftsweg, der kiinftig nach Veloroutenstandard ausgebaut wird) fir den

FuB- und Radverkehr bereits eine direkte Verbindung zum Teilbereich 3 (siche Abbil-
dung 4). Dieser enthalt das ,Minster Modell Quartier 4" (MMQ 4), das im Umfeld der
NieberdingstraBe entwickelt wird. Ein groBer Teil der Flache steht in Zusammenhang

mit einer ehemaligen Kaserne, die seither teilweise fir Wohnzwecke genutzt wird. Zu-
dem befinden sich kleinere Gewerbenutzungen bzw. Blrordume auf weiteren Teilfla-

chen. Die Griinflaiche im Westen ist nicht erschlossen. Uber zwei Unterfiihrungen (Ka-
nalpromenade, EulerstralBe) bestehen am stidwestlichen Rand fir den FuB3- und Rad-

verkehr jedoch bereits direkte Verbindungen in Richtung Stiden und Westen.
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Abbildung 4: Kanalpromenade im Bereich der Unterfihrung des Albersloher Wegs.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Der westliche Teilbereich 4 beinhaltet das ,Minster Modell Quartier 5 (MMQ 5), das
Am Hawerkamp entstehen wird. Hier befindet sich neben der Halle Miinsterland auch
das Messe- und Congress Centrum und die ,Kulturszene Am Hawerkamp”. Durch die
Nutzungen entstehen an Veranstaltungstagen wesentliche Verkehrsbelastungen.

Im Bereich des sog. ,Stadthafen 2" befinden sich einige Brachflachen, die derzeit kei-
ner konkreten Nutzung unterliegen (siehe Abbildung 5). Unter dem Albersloher Weg
wurde entlang des Dortmund-Ems-Kanals bereits eine Unterfihrung vorgesehen und
baulich umgesetzt, die zwar noch nicht erschlossen wurde, kinftig aber als eine plan-
freie Verbindung zum Teilbereich 1 dienen kann.

Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Der westliche Teilbereich 5 ist durch seine Ndhe zum ehemaligen Giterbahnhof vor-
wiegend industriell gepragt. Das bedeutet, dass zusétzlich zur Blockrandbebauung
im Westen der Friedrich-Ebert-StraBe (v. a. Wohnnutzung) einzelne Dienstleistungs-
bzw. Gewerbebetriebe bestehen. Im Norden befindet sich mit dem ,ZOB MUnster”

auBerdem ein wesentlicher Umschlagplatz fir verschiedene Fernbusunternehmen.
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Mobilitatsbefragungen

Im November 2019 sowie im Oktober bzw. November 2022 fanden zwei Mobilitats-
befragungen’ im Hinblick auf das werktagliche Mobilitatsverhalten der Miinsteraner
Bevdlkerung statt. Das Gbergeordnete Ziel lag darin, als Ergénzung zu vorhandenen
Mobilitdtsdaten eine représentative Basis fir die Analyse von lokal spezifischen Ver-
haltensmustern und deren zeitliche Entwicklung (auch vor dem Hintergrund der Co-
ronaviruspandemie) zu generieren, so dass bereits umfangreiche Dokumentationen
vorhanden sind. Die Daten aus 2019 wurden - im Zuge der Analysephase des stadti-
schen Masterplanprozesses - anhand von Rohdaten um Auswertungen auf Stadtteil-
bzw. Stadtbezirksebene ergénzt. In den folgenden Abschnitten wird auf die wesentli-
chen Ergebnisse fur das hier betrachtete Untersuchungsgebiet eingegangen.

Mobilitatsbefragung 2019

Aufgrund des Erhebungszeitraums kdnnen verkehrliche Auswirkungen durch die Co-
rona-Pandemie ausgeschlossen werden. Das ist fiir einen langfristigen Planungshori-
zont des Mobilitatskonzepts positiv zu sehen, da die in diesem Zusammenhang erar-

beiteten Malnahmen sowie Empfehlungen auch nach einer Entschérfung der pande-
mischen Lage tragfahig bleiben missen. Gleichwohl sind Prognosen zu einem verén-
derten Mobilitdtsverhalten nur mit einem gewissen Unsicherheitsfaktor méglich.

Zum Zeitpunkt der Erhebung wurden durch die Miinsteraner Bevélkerung im Durch-
schnitt 3,0 Wege/Tag zurlickgelegt, die sich geméal des Modal Splits auf das vorhan-
dene Mobilitétssystem verteilen (siehe Tabelle 1). Damit ist die Wegehaufigkeit (ana-
log zum deutschlandweiten Trend der MiD 20172) zuletzt tendenziell riicklaufig. Her-
vorzuheben ist ein Anteil des Umweltverbundes von rund 65 %, der (analog zum Rad-
verkehrsanteil) auf der Basis der MiD im nationalen Vergleich als besonders hoch ein-
zustufen ist. Dennoch zeigt nicht zuletzt auch die individuelle Auswertung fur die vier
in dieser Untersuchung betrachteten Stadtteile, dass abh&ngig von der lokalen Bevdl-
kerungs- und Raumstruktur durchaus kleinrdumige Unterschiede bestehen?:

» Stadtteil ,Hafen": 3,3 Wege pro Tag, 75 % Umweltverbund

» Stadtteil ,Gremmendorf-West": 2,5 Wege pro Tag, 44 % Umweltverbund
» Stadtteil ,Josef": 3,2 Wege pro Tag, 82 % Umweltverbund

» Stadtteil ,Schiitzenhof”: 3,2 Wege pro Tag, 71 % Umweltverbund

Im Norden des Stadtteils ,Hafen" liegt ein beliebtes Ausgehviertel mit kulturellen und
gastronomischen Angeboten, woraus hohe Rad- und FuBanteile bei geringen OPNV-
und MIV-Anteilen resultieren. Die Gewerbefldchen im Siden werden dabei durch die
Mobilitatsbefragung tendenziell unterreprasentiert, da sie hauptsachlich (iber-)regio-

" Ingenieurbiro Helmert, Aachen 2020: Mobilitatsbefragung 2019 zum werktaglichen Verkehrsverhalten

der Bevélkerung in Minster; Ingenieurbiro Helmert, Aachen 2023: Mobilitdtsbefragung 2022 zum werk-
téglichen Verkehrsverhalten der Bevolkerung in Mlnster

2 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Bonn 2019: Mobilitat in Deutschland.

3 Die Mobilitatsbefragung war insgesamt auf Stadtbezirksebene ausgelegt. Die stadtteilbezogenen Daten
sind demnach nicht mehr représentativ, werden jedoch als ergédnzende Vergleichsgrundlage genutzt.
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nale Verkehre erzeugen. Im gesamten Stadtbezirk ,Mitte-Nordost” betragt der wege-
bezogene Modal-Splitim Umweltverbund 72 % im Gesamt- (55 % Rad, 10 % FuB3, 7 %
OPNV) sowie 74 % im Binnenverkehr (58 % Rad, 10 % FuB, 6 % OPNV). Der Radanteil
liegt Gber, die MIV- und OPNV-Anteile unter dem gesamtstadtischen Durchschnitt.

Einen GrofBteil des Stadtteils ,Gremmendorf-West” macht das Gewerbegebiet ,Lod-
denheide” aus, das in der Mobilitdtsbefragung tendenziell unterreprasentiert ist und
insbesondere (Uber-)regionale Verkehre erzeugt. Im gesamten Stadtbezirk ,Minster-
Stdost” betragt der wegebezogene Modal-Splitim Umweltverbund 51 % im Gesamt-
(35 % Rad, 7 % FuB3, 9 % OPNV) bzw. 53 % im Binnenverkehr (37 % Rad, 7 % FuB, 9 %
OPNV). Die Rad- bzw. FuBanteile sind im stadtischen Vergleich am geringsten.

Die beiden Stadtteile ,Josef” und ,Schitzenhof” bilden die 6stliche Grenze innerhalb
des auch als ,Sudviertel” bezeichneten Stadtraums, wobei die im Rahmen des Mobili-
tatskonzepts betrachtete Teilflache wegen ihrer Ndhe zum ehemaligen Giterbahnhof
vorwiegend industriell gepragt ist. Im gesamten Stadtbezirk ,Innenstadtring” betragt

der wegebezogene Modal-Split im Umweltverbund rund 81 % im Gesamt- (54 % Rad,
15 % FuB, 12 % OPNV) sowie etwa 84 % im Binnenverkehr (58 % Rad, 16 % FuB, 10 %
OPNV). Im gesamten Stadtbezirk ,Mitte Stid” betrégt der wegebezogene Modal-Split
im Umweltverbund 70 % im Gesamt- (52 % Rad, 11 % FuB, 7 % OPNV) sowie 72 % im

Binnenverkehr (54 % Rad, 12 % FuB3, 6 % OPNV).

Vt?rkehrs- Stadt Munster Hafen e Josef Schiitzenhof
mittel West

MIV 34,1 % 22,8% 55,9 % 17,3 % 28,7 %
OPNV 10,2 % 52% 6,4 % 8,7 % 5,5%
Fuf3 11,5% 12,4 % 2,7 % 20,5 % 14,7 %
Rad 43,5 % 58,3 % 350% 53,0 % 50,5 %
Sonstige 0,6 % 1,4 % - 0,4% 0,6 %

Tabelle 1: Wegebezogener Modal Split auf Basis der Mobilitdtsbefragung 2019.

Die Wahl des Verkehrsmittels macht die Minsteraner Bevolkerung zudem von wege-

spezifischen Rahmenbedingungen abhangig:

=» R&aumliche Verteilung: Wege im Binnenverkehr erfolgen nur selten im MIV (30 %)
und OPNV (9 %) und werden entsprechend haufiger zu FuB (13 %) oder mit dem
Rad (48 %) zuriickgelegt. Quell- und Zielverkehre liber die Stadtgrenze hinaus fin-
den naturgemaB hauptsachlich im MIV (76 %) sowie OPNV (22 %) statt. Somit hat
der regionale Verkehr einen deutlichen Einfluss auf den Gesamt-Modal-Split.

» Wegezweck: Die Hauptwegezwecke sind geschéftlich bzw. beruflich (31 %), aus-
bildungs- (18 %) und freizeitbezogen (17 %) oder dienen dem Einkauf (14 %). Be-
sonders erstere werden oft mit dem Pkw, jedoch auch mit dem Fahrrad durchge-
fuhrt (jeweils 42 %). Auf Wegen zur Ausbildung dominieren natirlicherweise der
OPNV (bis zu 17 %) sowie besonders das Fahrrad (bis zu 71 % fir Studierende).
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= Wegeldnge: Die mittlere Distanz der Wege liegt bei 9,1 km; jeder Weg dauert im
Durchschnitt 21 Minuten. Die langsten Wege werden im regionalen Bahnverkehr
(> 65 km) und im MIV (> 10 km) zurlickgelegt. Verhaltnismé&Big kurze Wege erge-
ben sich fir Busse (< 8 km), das Rad (3 bis 4 km) sowie den FuBverkehr (1 km). In
Abbildung 6 werden die Entfernungs- (Balken) bzw. die Summenhé&ufigkeiten (Li-

nien) der Verkehrsmittelwahl in den jeweiligen Entfernungsklassen dargestellt:

» Auf kiirzere Entfernungen bis 3 km entfallen 20 % und auf Distanzen bis 5 km
37 % der Kfz-Wege. Jede zweite Fahrt mit dem Pkw ist kiirzer als 7 km.

®» Geringe Entfernungen werden besonders zu Ful3 (62 % der Wege sind hdchs-
tens 1 km lang, 95 % hochstens 3 km) oder mit dem Rad (58 % der Wege sind
bis zu 3 km lang, 83 % der Wege hochstens 5 km) zurtickgelegt.

» Fir die Entfernungsklassen bis zu 7 km entfallen jeweils mindestens 36 % der
Wege auf den Radverkehr und weniger als 46 % der Wege auf den MIV. Den-
noch endet jede zweite Fahrt im Radverkehr bereits nach weniger als 3 km.

= Lingere Wege > 5 km erfolgen vor allem im OPNV (57 % der Busfahrten und
95 % der Bahnfahrten) sowie im MIV (63 %). Auf beide Modi entfallen zudem
98 % aller Wege > 10 km (zusétzlich rund 2 % der Radwege).
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Abbildung é: Verkehrsmittelwahl nach Distanz (Entfernungs- und Summenhaufigkeit).

Mobilitatsbefragung 2022

Unter anderem zur besseren Einschatzung der verkehrlichen Auswirkungen durch die
Coronaviruspandemie wurde ein Erhebungszeitraum gewahlt, der weitestgehend mit
dem Ende der landesweiten Corona-SchutzmaBnahmen lGbereinstimmt. Ggl. der Be-
fragung aus 2019 werden in der folgenden konzeptionellen Betrachtung jedoch nicht
alle Ergebnisse tbernommen, weil sie aufgrund der fehlenden Rohdatenauswertung

einerseits nicht stadtteilspezifisch vorliegen bzw. die identifizierten Trends und Ansat-

ze sich andererseits (auch in der Post-Corona-Zeit) zunachst verstetigen missen.

Ferner behalten die wesentlichen Aussagen auch unter einer verbesserten Ausgangs-
situation (siehe unten) ihre grundsatzliche Wirkung und Verbesserungen im Stadtge-

biet kdnnen u. a. auf zwischenzeitlich umgesetzte InfrastrukturmalBnahmen zurlckge-
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fuhrt werden. Dabei ist die Mobilitdtsbefragung stets als Momentaufnahme zu sehen,
wobei fir Minster der bereits seit langerem beobachtete Trend insgesamt ein weite-
res Mal bestatigt wurde. Er wird fiir die konzeptionellen Uberlegungen im Mobilitéts-

konzept somit von vornherein vorausgesetzt und mitgedacht.

Zum Zeitpunkt der Erhebung wurden durch die Minsteraner Bevdlkerung im Durch-
schnitt 3,2 Wege/Tag zurlickgelegt, die sich gemé&B des Modal Splits auf das vorhan-
dene Mobilitatssystem verteilen (siehe Tabelle 2). Hervorzuheben sind der - auf Kos-
ten des MIV - nochmal gestiegene Anteil des Umweltverbundes auf rund 74 %, aller-
dings auch eine Reduktion des OV-Anteils auf etwa 8 %.

Verkehrsmittel Stadt Munster 2019 Stadt Miinster 2022
MIV 34,1 % 26,0 %
OPNV 10,2 % 8,0 %

Fuf3 11,5% 19,0 %

Rad 43,5% 47,0 %
Sonstige 0,6 % -

Tabelle 2: Wegebezogener Modal Split auf Basis der Mobilitdtsbefragungen 2019 und 2022.

® Raumliche Verteilung: Wege im Binnenverkehr erfolgen nur selten im MIV (22 %)
und OPNV (7 %) und werden entsprechend haufiger zu FuB3 (20 %) oder mit dem
Rad (50 %) zuriickgelegt. Quell- und Zielverkehre tber die Stadtgrenze hinaus fin-
den naturgemalB hauptsachlich im MIV (71 %) sowie OPNV (24 %) statt. Somit hat
der regionale Verkehr einen deutlichen Einfluss auf den Gesamt-Modal-Split.

» Wegezweck: Die Hauptwegezwecke sind geschéftlich bzw. beruflich (29 %), frei-
zeit- (18 %) und ausbildungsbezogen (17 %) oder dienen dem Einkauf (17 %). Be-
sonders erstere werden oft mit dem Pkw (37 %), jedoch auch mit dem Rad (47 %)
zuriickgelegt. Auf Wegen zur Ausbildung dominieren natiirlicherweise der OPNV
(16 %) sowie besonders das Fahrrad (bis zu 68 %).

= Wegeldnge: Die mittlere Distanz der Wege liegt bei 7,6 km; jeder Weg dauert im
Durchschnitt 20 Minuten. Die langsten Wege werden im regionalen Bahnverkehr
(> 58 km) und im MIV (> 14 km) zurlickgelegt. Verhaltnism&Big kurze Wege erge-
ben sich fir Busse (< 8 km), das Rad (3,8 km) sowie den FuBverkehr (1,3 km).

»  Auf kiirzere Entfernungen bis 3 km entfallen 18 % und auf Distanzen bis 5 km
37 % der Kfz-Wege. Jede zweite Fahrt mit dem Pkw ist kiirzer als 8 km.

®» Geringe Entfernungen werden besonders zu Ful3 (61 % der Wege sind hdchs-
tens 1 km lang, 95 % hdéchstens 3 km) oder mit dem Rad (54 % der Wege sind
bis zu 3 km lang, 80 % der Wege héchstens 5 km) zuriickgelegt.

= Fir die Entfernungsklassen bis zu 7 km entfallen jeweils mindestens 43 % der
Wege auf den Radverkehr und weniger als 45 % der Wege auf den MIV. Den-
noch endet jede zweite Fahrt im Radverkehr bereits nach weniger als 4 km.
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= |ingere Wege > 5 km erfolgen vor allem im OPNV (51 % der Busfahrten und
90 % der Bahnfahrten) sowie im MIV (56 %). Auf beide Modi entfallen zudem
82 % aller Wege zwischen 10 und 20 km (zusatzlich 18 % der Radwege).

Bei der Gegeniberstellung zu den Werten aus 2019 bestétigt sich also auch in dieser
Hinsicht der allgemein positive Trend. Dieser zeigt sich daran, dass die durchschnittli-
che Wegelédnge im MIV gestiegen ist, sich Uber alle Verkehrsmittel aber dennoch ver-
ringert hat (was zusammen mit der insgesamt gestiegenen Wegehaufigkeit, einer ge-
ringeren MIV-Verkehrsleistung sowie dem hdheren Anteil des Umweltverbundes auf

ein groBeres Aktivitdtsniveau hindeutet). Denn je hdher der Anteil des FuB3- und Rad-

verkehrs an der Verkehrsleistung ist, desto wahrscheinlicher ist es auch, dass alltagli-

che Orte bereits auf kurzen Wegen erreichbar sind (heterogene Stadtstruktur).

Erreichbarkeitsanalysen

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung steht allgemein in einem Kausalzusammen-
hang mit der vorhandenen Raumstruktur in einer Stadt. Fur die schematische Visuali-
sierung der damit einhergehenden Erreichbarkeiten aus dem Untersuchungsgebiet

dienen die Isoliniendarstellungen in den folgenden Abbildungen. Die Karten zeigen
Uber eine farbige Einteilung (von griin bis rot), welche Entfernungen bzw. Fahrzeiten

sich aus dem Untersuchungsgebiet (hier: Theodor-Scheiwe-StraBe) ergeben.
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Abbildung 7: Erreichbarkeitsanalyse fir den FuBverkehr (links) und Radverkehr (rechts).

Quelle: Openrouteservice (www.regioplaner.de).

Aus Abbildung 7 wird deutlich, dass die Isodistanzen (,Linien gleichen Abstands”) im
FuB- und Radverkehr weitgehend ringférmig um den exemplarisch gewéhlten Stand-
ort auf der &stlichen Seite des Dortmund-Ems-Kanals verlaufen: Das Wegenetz inner-
halb der Stadt Minster ist demnach so dicht ausgebaut, dass sich auf der Gibergeord-
neten Betrachtungsebene zunachst keine wesentlichen Umwegigkeiten ergeben. Ein-
zelne Abweichungen von der Ringstruktur resultieren jedoch (v.a. auf Distanzen bis 3
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km) aus dem jeweiligen Routenverlauf zwischen Start und Ziel: Im unmittelbaren Um-
feld wirken besonders der Dortmund-Ems-Kanal und die Hafenbecken (v. a. Stadtha-
fen 1), die B51 sowie die Bahngleise als rdumliche Barrieren (siehe hierzu auch Abbil-
dung 8 und Tabelle 3). U. a. deshalb sind die Nord-Sid-Ausdehnungen der Isolinien
tendenziell gréBer als ihre West-Ost-Ausdehnungen.

Grundsétzlich entféllt auf die Entwicklungsgebiete eine besondere Lagegunst fur den
FuB- und Radverehr. Demnach ist das Stadtzentrum in maximal 3 km, der Hauptbahn-
hof sowie das Gewerbegebiet ,Loddenheide” in weniger als 2 km erreichbar. Fir die

Bereiche auf der westlichen Seite des Dortmund-Ems-Kanals resultieren dementspre-
chend etwas geringere Entfernungen in Richtung des Stadtzentrums bzw. des Haupt-
bahnhofs, jedoch langere Wege in Richtung ,Loddenheide”. Als Anhaltswerte fir die
Reisezeiten kann dabei von etwa 12 bis 15 min/km (4-5 km/h) im FuBverkehr sowie 4

bis 5 min/km (12-15 km/h) im Radverkehr ausgegangen werden.

In der folgenden Abbildung 8 ist ergdnzend das bestehende Stral3en- und Wegenetz
innerhalb des Untersuchungsgebiets (getrennt in Kfz- und Nahmobilitatsinfrastruktur)
schematisch dargestellt. Entlang der drei in Nord-Stid-Richtung verlaufenden Achsen
(Albersloher Weg, Friedrich-Ebert-StraBe bzw. Schillerstral3e) sowie deren Fortsetzun-
gen zum Stadtzentrum sind i. d. R. Seitenrdume mit separaten Fihrungen oder Bevor-
rechtigungen fiir den FuB3- und Radverkehr vorhanden. In den Teilbereichen 1 bzw. 5
zeigt sich ein weitgehend lickenloses Netz auch abseits dieser Hauptachsen, obwohl
v. a. im Stden des Stadthafen 1 stellenweise Defizite bestehen. Hier - wie auch in den
anderen Teilbereichen - beschrankt sich die Infrastruktur (im Zusammenhang mit der
gewerblichen Nutzung) i. A. auf den Kfz-Verkehr (siehe auch Kapitel 2.2).

Auf dieser kleinrdumigeren Betrachtungsebene wird auch die Lage und Wirkung der
zuvor schon angesprochenen rdumlichen Barrieren nochmals deutlich: Demnach be-
steht Gber die Hafenstral3e die einzige Ost-West-Verbindung fir alle Verkehrsteilneh-
mer als Unterfiihrung der Bahngleise, so dass sich an den umliegenden Knotenpunk-
ten samtliche Verkehre (Uber alle Modi) bindeln. Dartber hinaus gibt es im Untersu-
chungsgebiet fir den motorisierten Verkehr lediglich eine Nord-Std-Querung Uber

den Kanal (Albersloher Weg), denn die SchillerstraB3e ist als FahrradstraBe allenfalls

eingeschrénkt nutzbar. Der Albersloher Weg bzw. die stdlich angrenzende B51 kén-
nen von FuBgangern und Radfahrern entsprechend nur punktuell Gberquert werden.

Diese Gegebenheiten fiihren dazu, dass innerhalb des Untersuchungsgebiets fiir den
FuB- und Radverkehr teilweise groBe Umwegigkeiten bestehen: Fir die Veranschauli-
chung wurden exemplarische Wege zwischen den in Abbildung 8 gekennzeichneten
Routenmarkierungen hinsichtlich ihres Umwegfaktors* ausgewertet. Die daraus resul-
tierenden Ergebnisse sind in der Tabelle 3 enthalten. Zur besseren Einschatzung wur-

den sie farblich in drei unterschiedliche Kategorien eingeordnet:

4 Der Umwegfaktor beschreibt die Ladnge des tatsdchlichen Weges zwischen zwei Punkten im Verhaltnis zur
Luftlinienentfernung. Der Widerstand der Strecke nimmt fir den (Rad- und) FuBverkehr u. a. mit zunehmen-
dem Umwegfaktor zu, so dass dieser im Idealfall nahe 1,0 liegt und einen Wert von 1,3 nicht Gberschreitet.

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 22/149

PTV Transport Consult GmbH



' %

: HafenstraBe/\

Hansaring

SchillerstraBe /
Lutkenbecker Weg

StraBe

Friedrich-
Ebert-

Abbildung 8: Offentliches StraBen- und Wegenetz im Untersuchungsgebiet.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH, OpenStreetMap, Google Earth.
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®  Griin: Wegebeziehungen mit einer verhéltnismaBig geringen Umwegigkeit (Um-

wegfaktor < 1,5) bestehen von allen Punkten in den Norden von Teilbereich 5 (F)
sowie zum Hauptbahnhof (G). Ein Grund daflr ist, dass beide Punkte an Unterfiih-
rungen nahe der Bahngleise liegen und deren Barrierewirkung die Routenverldu-
fe somit insgesamt kaum beeinflusst. Vergleichbar gute Werte zeigen sich in der
Querverbindung zwischen den benachbarten Teilbereichen 2 (C) und 3 (D) bzw.
ebenfalls zwischen dem Kreativkai (A) und dem Stden von Teilbereich 5 (H).

Gelb: Wegebeziehungen mit einer im Verhéltnis mittleren Umwegigkeit (Umweg-
faktor < 2,0) bestehen v. a. auf der Ost-West-Achse zwischen Punkten, die gleich-
zeitig relativ weit von den Querungsstellen der zwei maBBgeblichen Barrieren (Ka-
nal bzw. Bahngleise) entfernt liegen: Auf den jeweiligen Verbindungen zwischen
A, B, C und D zu D und E betrifft das (zusatzlich zu den Umwegigkeiten im Teilbe-
reich selbst) v. a. den Dortmund-Ems-Kanal, wohingegen zwischen B bzw. C zu H
insbesondere der Einfluss der Bahngleise ausschlaggebend ist.

Rot: Wegebeziehungen mit einer sehr groBen Umwegigkeit (Umwegfaktor > 2,0)
bestehen v. a., wenn die Start- und Zielpunkte im unmittelbaren Umfeld von einer
der zwei Barrieren und gleichzeitig weit entfernt von den Querungsstellen liegen:
Zwischen den Punkten A, B und C bezieht sich dies auf die Wasserflachen im Um-
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feld des Stadthafen 1 (wo alle Wege Uber die Stirnseite fihren) bzw. nérdlich des
Albersloher Wegs, dessen Briicke die einzige Querungsmaoglichkeit darstellt. Die
Punkte D und E zu H liegen westlich bzw. 6stlich der Bahngleise sowie zugleich in

groBer Entfernung zu der Unterfihrung Gber die HafenstraBBe im Norden.

A B C D E F G H
A - 3,0 3.2 1,8 1,7 1,0 1,3 1,5
B 3,0 - 2,9 1,8 1,8 1,2 1,3 1,8
C 3.2 2,9 - 1,2 1,6 1,5 1,5 2,0
D 1,8 1,8 1,2 - 1,7 1.3 1,2 2,3
E 1,7 1,8 1,6 1,7 - 1,4 1,2 3,0
F 1,0 1,2 1,5 1,3 1,4 - 1,2 1.1
G 1,3 1,3 1,5 1,2 1,2 1,2 - 11
H 1,5 1,8 2,0 2,3 3,0 1.1 1.1

Tabelle 3: Umwegfaktor fir Wege zwischen exemplarischen Punkten im Untersuchungsgebiet.

Weitrdumigere Erreichbarkeiten resultieren im motorisierten Verkehr: In diesem Kon-
text werden in Abbildung 9 und Abbildung 10 die Isochronen (,Linien gleicher Zeit")
fir den OPNV sowie MIV dargestellt. Es ist zu erkennen, dass sich die Ringstrukturen

mit steigender Entfernung zum Untersuchungsgebiet stetig auflésen, was auf die vor-
gegebenen Linienrouten im OPNV bzw. einen Einfluss durch die hdheren Geschwin-

digkeiten auf den (lUber)regionalen Hauptachsen des MIV (u. a. B54, A1, A43) zurlck-
zufiihren ist. Im OPNV ist die West-Ost-Ausdehnung tendenziell gréBer als die Nord-

Sid-Ausdehnung (in der der SPNV eine gréBere Bedeutung hat).
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Abbildung 9: Erreichbarkeitsanalyse fiir den OPNV.

Quelle: Openrouteservice (www.regioplaner.de).
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Abbildung 10: Erreichbarkeitsanalyse fir den MIV.

Quelle: Openrouteservice (www.regioplaner.de).

Raumliche Barrierewirkungen resultieren wiederum aus dem Verlauf der Bahngleise.
Zeitlich wirken sich vor allem die geringeren Geschwindigkeiten bzw. die Kapazitéts-
grenzen der StraBeninfrastruktur im Umfeld des Stadtzentrums auf die Erreichbarkei-
ten aus. Hinsichtlich der Reisedauer ergeben sich bis zum Stadtzentrum somit keine

Reisezeitvorteile im MIV gegeniiber dem OPNV oder Radverkehr (je 10 bis 15 Minu-

ten). Allgemein sind der Hauptbahnhof und das Gewerbegebiet ,Loddenheide” mit

dem OPNV in weniger als 5 Minuten erreichbar.

Nahversorgung

Durch die zentrale Lage des Untersuchungsgebiets innerhalb der Stadt bestehen im
unmittelbaren Umfeld bereits umfassende gewachsene Nutzungsstrukturen mit Blick
auf das Angebot fiir Waren des téglichen Bedarfs (siehe auch Abbildung 11):

» Finige Lebensmittelgeschéfte, die in einer angemessenen Entfernung zu Ful3 und
per Fahrrad v. a. aus dem Norden des Untersuchungsgebiets erreichbar sind, be-
finden sich im erweiterten Umfeld des Hansarings, der HafenstraBBe bzw. der Wol-
becker Stral3e. In diesen Bereichen finden sich auBerdem auch diverse Angebote
des Fachhandels (z. B. Haushaltswarengeschafte, Blumenfachgeschafte und Metz-
gereien), Backereien und Tankstellen. Zudem entsteht mit dem ,HafenMarkt” der-

zeit eine weitere Einrichtung explizit fir den téglichen Bedarf.

= Ein zusatzliches Nahversorgungszentrum, das insbesondere aus dem Teilbereich
5 erreichbar ist, besteht am stdlichen Abschnitt der Friedrich-Ebert-Stral3e. Inner-
halb des Teilbereichs 5 finden sich zudem ebenfalls einige Fachgeschéafte.
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2.2

® Versorgungslicken fir Waren des taglichen Bedarfs resultieren besonders fur die
Teilbereiche 2 und 3 im Osten des Dortmund-Ems-Kanals. Das Gleiche gilt auBer-
dem fiir den von gewerblichen und freizeitbezogenen Nutzungen gepréagten Teil-
bereich 4, wobei die Verpflegung dort i. d. R. veranstaltungsspezifisch erfolgt und
die verhaltnismaBig weiten Wege zu entsprechenden externen Angeboten in Fol-
ge dessen von eher untergeordneter Bedeutung sind.
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Abbildung 11: (Nahversorgungs-)Strukturen im Umfeld der Stadthafen (Mai 2022).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH, Geoportal Stadt Minster, Google Earth.

Analyse des bestehenden Mobilitatssystems

Vor der fachlichen Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes fiir das Untersuchungsgebiet
erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln zunédchst die Analyse des bestehenden Mobili-
tatssystems. Dabei wird der Status-Quo im Angebotsnetz individuell fir alle Verkehrs-
mittel betrachtet, um individuelle Starken und Schwéachen zu ermitteln, anhand derer
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in der Konzeptphase entsprechende Planungsempfehlungen ausgesprochen werden
kdnnen. Zusétzlich zu der von der Stadt Miinster zur Verfligung gestellten Datenbasis
werden hierzu Informationen aus einer eigenen Recherche (u. a. zum Masterplan Mo-
bilitadt 2035+) sowie aus der Vor-Ort-Begehung im April 2022 genutzt.

2.2.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

In einem ersten Schritt wird die verkehrliche Situation fir den MIV betrachtet. Diesbe-
zlglich werden tber Abbildung 12 einige wesentliche Verbindungen identifiziert, die
zum Erreichen von nah- sowie fernrdumlichen Zielen von Bedeutung sind. Abbildung
13 beinhaltet eine Darstellung der bestehenden StraBeninfrastruktur im Zusammen-
hang mit qualitativen Angaben zur durchschnittlichen werktéglichen Verkehrsbelas-
tung (DTVws). Abbildung 14 sowie Abbildung 15 dienen zur Verortung von typischer-
weise auftretenden Engstellen im Umfeld der Stadthafen (anhand von Daten zur ,nor-
malen Verkehrslage” aus Google Maps® und ergéanzenden Informationen zu aktuellen
BaumaBnahmen (Stand Mai 2022) aus dem Geoportal der Stadt Minster®).

Vorhandenes StralBennetz

Der Uberwiegende Teil des Untersuchungsgebiets ist vor allem Gber den Albersloher
Weg und dessen Anschluss an die als Umgehungsstral3e dienende B51 an das (uber)
regionale Verkehrsnetz angebunden. Letztere dient als wesentliche Verkehrsachse im
stdostlichen Stadtgebiet und dabei u. a. als Zubringer zum Autobahnkreuz ,Minster-
Sid”. lhre verkehrliche Bedeutung wird sich noch weiter erhéhen, da sie nérdlich der
Wolbecker StraBBe derzeit auf vier Fahrstreifen ausgebaut wird. Zugleich soll sie durch
das neue Teilstlick der B481n kiinftig in Richtung Norden fortgefiihrt werden und da-
durch eine Anbindung an die Autobahnanschlussstelle ,Greven” erhalten.

Auch die zentrale Bedeutung des Albersloher Wegs an sich kann als maBgeblich pra-
gend fir die verkehrliche Situation im stadtischen Umfeld des Untersuchungsgebiets
identifiziert werden: Er stellt - im stadtischen Netz u. a. in der Verldngerung Gber den
Hansaring bzw. die HafenstraBe sowie abgesehen von der als FahrradstraBBe gestalte-
ten SchillerstraB3e - die kiirzeste Verbindung in Richtung der Altstadt sowie der nordli-
chen Stadtteile dar. Darlber hinaus Gbernimmt er durch seine Klassifizierung als Lan-
desstral3e zusétzliche regionale Verbindungsfunktionen in einem Einzugsgebiet, das
Uber die Stadtgrenze hinausreicht. Auch daraus ergibt sich bereits im Status-Quo ein
DTVws von mehr als 35.000 Kfz/24h stdlich bzw. 25.000 Kfz/24h nérdlich der B51 im
vierstreifigen Querschnitt (siehe hierzu Abbildung 13). Abseits dieser eher innerstad-
tischen Ziele fihren die zeitlich schnellsten Anbindungen (tageszeitabhéngig) jedoch
haufig Gber die B51 im Stden bzw. die beiden RingstraBen um den Stadtkern.

5 Kartengrundlage: GeoBasis-DE/BKG (2009), online unter https://www.google.de/maps.
6 Stadt MUnster: Stadtplan (https://geo.stadt-muenster.de/webgis/application/Baustellen).

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 27/149

PTV Transport Consult GmbH



AK Mimter-Sii
_ [u.a. Osnabriick, Bre-[*
men, Ruhrgebiet || >
\ ety
e

B — e O el B SR SR TN
Abbildung 12: Zielspinne fir den MIV im erweiterten Stadtgebiet.
Quelle: Stadt Minster Stadtplan.

Der westliche Teilbereich des Untersuchungsgebiets erstreckt sich hauptsachlich ent-
lang der Friedrich-Ebert-StraBBe, die im Norden in die Frie-Vendt-StraBe mindet. Die-
ser in Nord-Siid-Richtung verlaufende Streckenabschnitt ist bei Verkehrsbelastungen
von stellenweise mehr als 14.500 Kfz/24h im zweistreifigen Querschnitt, die u. a. aus
kleinrdumigen Verlagerungseffekten bzw. der Barrierewirkung der Bahngleise resul-
tieren, verkehrlich ebenfalls bedeutend (siehe Abbildung 13). Die (liber)regionale Er-
schlieBung erfolgt stidlich mit dem Anschluss an die Hammer StraBBe bzw. deren Ver-
bindung an die B51. Der Anschluss an das stéddtische Netz erfolgt mit der Frie-Vendt-
StraBe und deren Verbindung an die Hafenstral3e.

PTV Transport Consult GmbH

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 28/149



T~ I "I | _I .\..." . P — || | r ol
'.‘_ L N\ % )\_‘f \.
Ny L L Wolbocker Vg

~—|  StraBe

Y
, b {

\

"" \ ' | (- -
T i AN / | \ |Albersloher [} V& =
/ = s 7 f { \ Weg |\ | )
i et !
Ii \ / ‘ BEL_KFZ_GS
f .| Friedrich- . o
. = \|Ebert-StralBe B -
e (A .
) i
) o
P N

Abbildung 13: StraB3eninfrastruktur und MIV-Tagesverkehre (DTVws) im Bereich Stadth&fen.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Die Wechselwirkungen hoher Verkehrsstarken mit betrieblichen Leistungsfahigkeits-
grenzen der (signalisierten) Knotenpunkte bewirken v. a. zu den tageszeitlichen Spit-
zenstunden Einschrénkungen mit spirbaren Verlustzeiten. Diese beeinflussen wiede-
rum die Erreichbarkeit zwischen dem Untersuchungsgebiet und allen weiteren (zent-
rumsnahen) Stadtteilen. Zugleich sind einer stadtebaulichen Entwicklung im Untersu-
chungsgebiet sowie v. a. den damit einhergehenden Mehrverkehrsbelastungen von
vornherein ggf. infrastrukturell bedingte Grenzen gesetzt, die abhéngig sind von der
Art und Weise, wie die kinftige Verkehrsnachfrage abgewickelt wird. Typische Eng-
stellen im umliegenden, bestehenden StraBennetz sind dabei u. a.

» | udgeriplatz aufgrund seiner Verteilerfunktionen fir das gesamte Stadtgebiet.

» Die Knotenpunkte ,HafenstraBBe / Frie-Vendt-StraBBe / Bahnhofstral3e” sowie ,Ha-
fenstraBe / Albersloher Weg / Hansaring / Bremer StraBBe” durch die Barrierewir-
kung der Bahngleise und ihre Lage auf der duBeren RingstraBBe (,Nadeldhre”).

® Die als EinbahnstraBen gestalteten Abschnitte westlich des Hauptbahnhofs (v. a.
Von-Vincke-StraBBe bzw. Bahnhofstral3e), zu denen attraktive Alternativrouten ab-
seits des Stadtzentrums fehlen und auf denen stellenweise eine OPNV-Priorisie-
rung (z. B. durch Busspuren auf der Fahrbahn) umgesetzt wurde.

Auf der B51, Uber die auch ein groBer Teil der Pendler- bzw. Durchgangsverkehre im
Stadtgebiet abgewickelt wird, resultieren stellenweise Verkehrsbelastungen von Gber
51.500 Kfz/24h im Querschnitt. Durch ihren autobahnéhnlichen Ausbau (u. a. teilplan-
freie Knoten, zwei separate Richtungsfahrbahnen) zeigen sich im Streckenverlauf zwar
keine Kapazitdtsiberschreitungen, die stark frequentierten Knoten (u. a. B51 / Albers-

loher Weg) kénnen dennoch zweitweise ebenso als Engstellen identifiziert werden.
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Insgesamt zeigt sich am spaten Nachmittag bzw. frihen Abend ein héheres Verkehrs-
aufkommen, weil es zu dieser Tageszeit typischerweise zur Uberlagerung von freizeit-
bzw. berufsbedingten Verkehren kommt. Dynamisch entstehende Ausweichverkehre
bei Stausituationen verschérfen diese Problematik an entsprechenden Tagen und auf
einzelnen Strecken zusatzlich. In Abbildung 14 sowie Abbildung 15 sind Hinweise auf
tageszeitabhangige Engstellen und fiir den MIV eingeschrénkt befahrbare Abschnitte
(z. B. FahrradstraBen) auf Basis der in Google hinterlegten Verkehrsdaten aufgefihrt.
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Abbildung 14: Hinweise auf Engstellen im Umfeld der Stadthafen (Mai 2022, Morgenspitze).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf unter www.google.de/maps).
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Abbildung 15: Hinweise auf Engstellen im Umfeld der Stadthafen (Mai 2022, Abendspitze).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (Datenabruf unter www.google.de/maps).
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Ruhender Verkehr

Neben den Auswertungen zum flieBenden Verkehr werden an dieser Stelle ebenfalls
Informationen zum ruhenden Verkehr zusammengefasst und bewertet. Die Bestands-
aufnahme erfolgte qualitativ anhand von Luftbildern sowie online verfligbarer Daten.
Darlber kénnen die folgenden Aspekte festgehalten werden (siehe Abbildung 16):

= Bewohnerparkzonen bestehen innerhalb des Untersuchungsgebiets zurzeit ledig-
lich im Norden des Teilbereichs 5 (u. a. Friedrich-Ebert-Stral3e, Frie-Vendt-Stral3e,
TheiBingstraf3e). In Richtung Stadtzentrum - unmittelbar nérdlich der Hafenstral3e
bzw. des Hansarings sowie westlich der Frie-Vendt-Stral3e - befinden sich weitere
Parkzonen. Die Ausweise sind bisher fir eine Gebuihr von 17 € ein Jahr gliltig.”

® |nsbesondere im nérdlichen Teilbereich ist vielfach mindestens einseitiges (haufig
beidseitiges) Parken im &ffentlichen StraBenraum maoglich. Das Umfeld wird auch
deshalb von einem hohen Parkdruck gepragt. Gleiches gilt (in einem deutlich ge-
ringem Ausmal) fur einzelne StralBenzlige in den Teilbereichen 3, 4 und 5.

»  Offentliche Parkflichen bzw. Parkhiuser (abseits des StraBenraums) befinden sich
hauptsachlich in den Teilbereichen westlich des Dortmund-Ems-Kanals. Es stehen
dadurch insgesamt ca. 1.800 6ffentliche Stellflachen im Untersuchungsgebiet und
ungefahr 800 zuséatzliche Stellflachen im erweiterten Umfeld zur Verfiigung.

® Zudem steht eine mindestens vergleichbare Anzahl an privaten (Kunden)Parkplat-

zen innerhalb und im Bereich des Untersuchungsgebiets zur Verfligung.
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Abbildung 16: Bewirtschaftete und freie Parkflachen im Umfeld der Stadthafen (Mai 2022).
Quelle: Stadt Minster, PTV Transport Consult GmbH, Google Earth, Parkopedia.

7 Derzeit (Stand September 2023) lauft in Miinster eine Ubergangsldsung fiir die Ausgabe von Bewohner-
parkausweisen. Hintergrund ist ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes, das die Bewohnerparkgebih-
rensatzung der Stadt Freiburg fir unglltig erklart hat. Diese Freiburger Satzung dhnelt in einigen Punkten
der Bewohnerparkausweis-Gebihrenordnung, die am 1. Juli 2023 in Minster in Kraft treten sollte.
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2.2.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

In diesem Schritt wird das OPNV-Angebot im Umfeld des Untersuchungsgebiets ana-
lysiert und bewertet. Berlcksichtigt wird das straBengebundene Verkehrsangebot im
Stadtgebiet. Die folgende Tabelle 4 gibt in Verbindung mit Abbildung 17 einen ers-
ten Uberblick zu den Haltestellen im Bereich des Untersuchungsgebiets bzw. wichti-

gen Kennziffern zu deren Erreichbarkeit und Angebot.

Linien- und Fahrtenangebot

Allgemein Gbernimmt der Stadtbus die feinrdumige ErschlieBung entlang von einzel-
nen Bedienungskorridoren sowie Verbindungsfunktionen Gber gréBere Distanzen im
Stadtgebiet. Dabei werden Radiallinien wahrend der Normalverkehrszeit (NVZ, unge-
fahr 9:00 bis 15:30 Uhr) in einem Grundtakt von auf3en an bzw. durch die Altstadt ge-
fuhrt, so dass in Richtung Stadtzentrum kein Umsteigen erforderlich ist. Zur Hauptver-
kehrszeit (HVZ) wird dieser Grundtakt verdichtet, feiertags hingegen ausgediinnt.

Im Umfeld des Untersuchungsgebiets finden sich zunachst drei Bedienungskorridore
in Nord-Siid-Richtung sowie ein Bedienungskorridor in Ost-West-Richtung:

® Linie 5 zwischen Hiltrup und Nienberge

® Linie 6 zwischen Hiltrup und Coerde bzw. Nord-Sid-Rich
Linie 8 zwischen Wolbeck und Coerde ord-sud-Richtung

®» Linie 17 zwischen Gremmendorf und Kinderhaus
® Linie 14 zwischen Sentrup und St. Mauritz } Ost-West-Richtung

In den oftmals stadteinwérts fiihrenden Bedienungskorridoren Gberlagern sich i. d. R.
mindestens zwei Stadtbuslinien im 20-min-Takt zu einem 10-min-Grundtakt. Im Unter-
suchungsgebiet betrifft dies die Linien 6 und 8 entlang des Albersloher Wegs, die zu-
satzlich um die Linie S30 des Stadt-Umlandverkehrs (im 60-min-Takt) ergénzt werden.

Haltestelle Linie Grundtakt in NFZ |Taktin HFZ
1 |P+R NieberdingstraBe 6 (FR Coerde) 20 min 5-15 min
2 | MCC Halle Miinsterland | 6 (FR Hiltrup) 10-20 min
3 |Stadtwerke A/Hafen 8 (FR Coerde)
- . 20 min 20 min
4 | Minster Hansaring 8 (FR Wolbeck)
Miinster Hansaring 14 (FR Sentrup) 4
30 min 30 min
5 |Emdener StraBe 14 (FR St. Mauritz)
Friedrich-Ebert-Platz 5 (FR Nienberge)
10 -20 min 10 min
7 |AugustastraBBe 5 (FR Hiltrup)
8 Westfa'en AG 17 (FR Kiﬂderhaus)
20 -60 min 20 min

9 |Fundfahrrad-Station 17 (FR Gremmendorf)

Tabelle 4: Stadtbus-Angebot an den OPNV-Haltestellen im Untersuchungsgebiet (werktags).

Quelle: Stadtwerke MUunster.
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Linie 5

— Linie 6 + Linie 8

— Linie 14

— Linie 17

= Untersuchungsgebiet
o Haltestellen

| ] Hauptbahnhof Miinster
300 m Einzugsradius
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Abbildung 17: Schematische Darstellung der OPNV-ErschlieBung (Stadtbus werktags).
Quelle: Stadt Minster Stadtplan.

Zusétzlich zum Tagesverkehr verkehren stadtische Nachtbuslinien auf den nachfrage-
stérkeren Radialachsen (mit einem garantierten ,Rundum”-Anschluss am Hauptbahn-

hof). Im Untersuchungsgebiet betrifft das die Linien N81 auf der Friedrich-Ebert-Stra-

Be bzw. N85 auf dem Albersloher Weg; taglich etwa zwischen 21:00 und 1:00 Uhr, in

den Né&chten von Freitag auf Samstag sowie Samstag auf Sonntag auch durchlaufend
bis zum Friihverkehr um ca. 8 Uhr (sieche Tabelle 5). Beide Linien folgen insbesondere
zwischen dem Untersuchungsgebiet sowie der Altstadt dem Verlauf der entsprechen-
den Stadtbuslinien 5, 6 und 8. Entlang des Albersloher Wegs ergéanzen die Linien des
Stadt-Umlandverkehrs (N1, N3, N4, N8) das Angebot im 2-h-Takt am Wochenende.

Haltestelle Linie Takt (Werktag) Takt (Wochenende)
1 |P+R NieberdingstraBe |N85 (FR Nien- 30 min bis 12 Uh
2 | MCC Halle Miinsterland berge) 30 min bis 12 Uhr, min B K
3 | Stadtwerke A/Haf letzter Bus 60 min 60 min ab 1 Uhr,

adtwerke afen ..
spater (ca. 1 Uhr) 30 min bis 8 Uhr
4 | Miinster Hansaring N85 (FR Wolbeck)
N81 (FR Kinder- . 30 min bis 12 Uhr
6 |Friedrich-Ebert-Platz haus) 30 min bis 12 Uhr, '
7 |a tastral letzter Bus 60 min 60 min ab 1 Uhr,
ugustastraBBe -
9 N81 (FR Hiltrup) | SPater (ca. TUhr) 130 min bis 8 Uhr

Tabelle 5: Stadtbus-Angebot an den OPNV-Haltestellen im Untersuchungsgebiet (nachts).

Quelle: Stadtwerke Minster.
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Als zentraler OPNV-Verkniipfungspunkt (sowohl zwischen den Buslinien als auch zum
schienengebundenen Regional- bzw. Fernverkehr) fir die genannten Linien dient der
Hauptbahnhof, da sich dort die Linienverlaufe aller (stddtischen) Buslinien treffen. Die
Fahrzeit von und zu den Haltestellen im Untersuchungsgebiet betragt dabei ungeféhr
zehn Minuten. Das grundsétzliche Ziel der Stadt, weitestgehend umsteigefreie Direkt-
verbindungen zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof anzubieten, wird erfillt. Zu den
meisten weiteren Zielen im Stadtgebiet isti. d. R. hochstens ein Umstieg erforderlich.

Der Hauptbahnhof wird Gber acht radial auf Minster zulaufende Bahnstrecken von 13
Linien des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) bedient. Die Bahnstrecken erschlie-
Ben einwohnerstarke Siedlungsachsen im Minsterland. Der Regionalverkehr verkehrt
an Wochentagen wéhrend der Normalverkehrszeit im 1-h-Takt und wird z. T. montags
bis freitags zu Hauptverkehrszeiten verdichtet. Durch eine Uberlagerung mehrerer Li-
nien (siehe Tabelle 6) ergeben sich stiindlich hdufig mehrere Fahrtangebote. Erganzt
wird der SPNV um einzelne Anschlisse an den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV).

Bahnstrecke SPNV-Linien
Mdinster - Rheine RE 7, RE 15, RB 65

Minster - Osnabrick RE 2, RB 66

Munster - Gutersloh - Bielefeld RB 67

Minster - Hamm RE 7, RB 69, RB 89

Munster - Linen - Dortmund RB 50

Minster - Haltern - Recklinghausen RE 2, RE 42

Minster - Coesfeld RB 63

Minster - Gronau - Enschede RB 64

Tabelle 6: Bahnstrecken und SPNV-Linien im Stadt-Umland-Verkehr von Minster.

Die Gestaltung einzelner Umsteigerelationen ist zwar u. a. der stadtebaulichen Situa-
tion und der Verkehrsfilhrung/-belastung im Umfeld des Hauptbahnhofs geschuldet,
bleibt fir die (Bus-)Fahrgéste teilweise aber dennoch unbefriedigend:

= Esliegen jeweils zehn Haltepunkte in Nord-Std- bzw. Stid-Nord-Richtung entlang
des Berliner Platzes sowie der BahnhofstraBe. Die Entfernung zwischen den Halte-
punkten betragt bis zu 200 m und die Kennzeichnungen der Haltepunkte (A1 bis

C3) sind aufgrund des Trubels nur schwer zu finden.

» Teilweise ist zum Umsteigen ein Queren der Fahrbahn erforderlich. Somit werden
die Umsteigezeiten auch durch das Warten an der LSA-geregelten FuBgangerfurt
(im Bereich des Berliner Platzes) zusatzlich verlangert.

ErschlieBungsqualitat

Ein wichtiger Aspekt bei der Analyse des OPNV-Angebots ist die ErschlieBungsquali-
tat, wobei im aktuellen Nahverkehrsplan der Stadt Minster® bereits Festlegungen zu

8 3. Nahverkehrsplan Stadt Munster (2016)
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den Einzugsradien von OPNV-Haltestellen getroffen wurden. Demnach sollen zusam-
menhangende Siedlungsbereiche mit mehr als 300 Einwohnern Gber einen Haltestel-
leneinzugsradius von 300 m bis 500 m erschlossen sein. Zur Bewertung der aktuellen
ErschlieBungsqualitdt des Bushaltestellennetzes kénnen aus der Abbildung 17 dabei
Informationen in Bezug auf die Abdeckung des Untersuchungsgebiets fiir Einzugsbe-
reiche von 300 m (ohne Beachtung von rdumlichen Barrieren) entnommen werden:

® Ein Einzugsradius von 300 m entspricht einer Zu- bzw. Abgangszeit von ca. 5 min
(mittlere Geschwindigkeit = 4,5 km/h, Umwegefaktor 1,3).

= |m Norden des Albersloher Wegs sowie insbesondere am Ubergang zum Hansa-
ring (Knotenpunkt ,HafenstraBe / Albersloher Weg / Hansaring / Bremer Stral3e”)
Uberlagern sich die Einzugsbereiche der Haltestellen bereits deutlich.

» ErschlieBungsliicken zeigen sich v. a. im &stlichen Teil des Untersuchungsgebiets
(Teilbereiche 1 und 2), weil Uber die FahrradstraBBe (SchillerstraBe / Lutkenbecker
Weg) keine OPNV-Anbindung besteht.

» ErschlieBungslicken zeigen sich auBerdem im stidlichen Teil des Untersuchungs-
gebiets (Teilbereiche 3 und 4) im Umfeld des Dortmund-Ems-Kanals, insbesonde-

re auch, wenn die rdumlichen Barrieren (Kanal, Bahngleise) einbezogen werden.

Setzt man den Einzugsradius auf 500 m (Zu- bzw. Abgangszeit von etwa 9 min, in der
Abbildung 17 nicht dargestellt), so ist das Untersuchungsgebiet praktisch vollstandig
erschlossen. Ausnahmen resultieren weiterhin am 6stlichen Rand (Teilbereich 2), d. h.
im Umfeld der bestehenden FahrradstraBBe. Die Einzugsbereiche tUberlagern sich v. a.
auf den Bedienungskorridoren (Albersloher Weg, Friedrich-Ebert-Stra3e, Hansaring).

Insgesamt |asst sich also festhalten, dass in einer fuBlaufigen Entfernung von wenigen
hundert Metern (Zu- bzw. Abgangszeit meist kirzer als 10 min) praktisch aus dem ge-
sam Untersuchungsgebiet Anschliisse zum straBengebundenen OPNV bestehen. Die

Anforderungen des Nahverkehrsplans werden demnach weitgehend erfiillt.

Haltestellen und Barrierefreiheit

Rund die Halfte aller ca. 1.150 Bushaltestellen in Miinster ist derzeit mit einem 16-cm-
Hochbord ausgestattet, wodurch nicht zuletzt fir mobilitdtseingeschrankte Personen
- in Verbindung mit den eingesetzten Niederflurbussen - ein barrierearmes Ein- bzw.
Aussteigen ermdglicht wird. Rund 10 % aller Haltestellen verfigen zudem Uber elekt-
ronische Fahrzielanzeiger, die an das Fahrgastinformationssystem der Stadtwerke an-
geschlossen sind. Neben der Anzeige von Liniennummer und Abfahrtszeit in Echtzeit

kann damit auch Uber Stérungen im Betriebsablauf informiert werden.

Individuelle Aussagen zu dem Ausbaustandard einzelner Haltestellen sind dabei u. a.
im Online-Stadtplan? bzw. in der Online-Karte ,wheelmap”'? - auf der weltweit und
im Crowdsourcing-Prinzip wichtige Daten Uber die Rollstuhlgerechtigkeit der Stadte

? Stadt Minster: Stadtplan (https://geo.stadt-muenster.de/webgis/application/Stadtplan).
10 Sozialhelden e.V., Berlin: wheelmap.org (https://wheelmap.org/search).
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ein-getragen werden - einsehbar. Diese Informationen werden mit den im Zuge der
Vor-Ort-Begehung gewonnenen Erkenntnisse Uberlagert (siehe auch Abbildung 18):

® Die Haltestellen am Albersloher Weg befinden sich insgesamt in einem zeitgema-

Ben Zustand, d. h. wesentliche Haltestellenmerkmale (u. a. ausreichend dimensio-
nierte und wettergeschitzte Wartebereiche mit Beleuchtung und Sitzméglichkeit)
werden erfiillt. Digitale Fahrgastinformationen stehen hauptsachlich fir die stadt-
einwarts fihrenden Wege zur Verfiigung. An allen Haltestellen sind behinderten-
gerechte Bordsteinhéhen vorhanden, es fehlen i. d. R. aber taktile Leitelemente.

Die genannten Ausbaustandards werden an den Haltestellen des Hansarings viel-
fach nicht erfillt. Lediglich an der Emdener StraBBe (5) wurden erste Standards mit
taktilen Elementen und behindertengerechten Bordsteinhdhen umgesetzt. Insbe-

sondere die Haltestelle ,Hansaring” entspricht aber nicht den Anforderungen.

Die Haltestellen an der Friedrich-Ebert-StraBBe entsprechen bezlglich ihrer GréBe,
den Bordsteinhdhen sowie der Uberdachung i. d. R. den Anforderungen. Demge-
genlber stehen jedoch keine digitalen Fahrgastinformationen zur Verfigung und
es fehlen an beiden Haltestellen derzeit taktile Leitelemente.

Die Haltestellen am Industrieweg erfillen die Ausbaustandards lediglich in einzel-
nen Punkten (Wartehduschen und Dimensionierung an der Haltestelle ,Westfalen
AG" (8) stadteinwarts, Bordsteinhdhe an der Haltestelle ,Fundfahrrad-Station” (9)).
Beide Haltestellen verfligen allerdings weder Giber digitale Fahrgastinformationen

noch sind sie derzeit mit taktilen Leitelementen ausgestattet.

~ Barrierefreiheit ( behinderten-
" gerechte Bordsteinhdhe und
" taktile Elemente)

* Elektronische Fahrplaninfor-
=/ mationen

Wartehduschen

Dimensionierung der
/ Warteflachen

Abbildung 18: Zustand und Ausstattung der Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet.
Quelle: Stadt Miinster Stadtplan, PTV Transport Consult GmbH.
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2.2.3

MaBnahmen zur OPNV-Beschleunigung

Mit OPNV-BeschleunigungsmaBnahmen lassen sich die Reisezeiten im OPNV verkiir-
zen sowie die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit erhohen, was die Attraktivitat steigert.
Soweit es die Platzverhéltnisse ermdglichten, wurden deshalb auch in Minster auf
besonders staugefahrdeten StraBenabschnitten entlang der OPNV-Hauptachsen
Uber zehn km Busspuren angelegt. Hier werden Busse verkehrstechnisch mit einer
héheren Prioritdt behandelt, die Fahrstreifen dirfen zeitweise und mit expliziter Aus-
nahme aber auch von anderen Verkehrsmitteln (i. d. R. Taxi) genutzt werden.

Im Untersuchungsgebiet betrifft dies stadteinwérts den etwa 350 m langen Abschnitt
nérdlich der Haltestelle ,MCC Halle Miinsterland” (2) bis etwa zum Knotenpunkt ,Ha-
fenstraBe / Albersloher Weg / Hansaring / Bremer Stra3e”. Am Ende der Busspur be-
findet sich eine mit Sondersignalen (Vorrangschaltung) ausgestattete LSA, womit an-
kommende Busse bei Bedarf ein ,Griinzeit-Fenster” anfordern kdnnen, um verkehrs-
sicher und bevorrechtigt in den allgemeinen Kfz-Verkehr einzufadeln. Erfahrungsge-
mé&B funktioniert die Bevorrechtigung aufgrund der allgemein hohen Belastung und
den Wechselwirkungen zum Kfz-Verkehr in der Praxis jedoch nicht zuverlassig.

Radverkehr

In diesem Schritt werden die Rahmenbedingungen und die vorhandene Infrastruktur
fur den Radverkehr analysiert. Auch mit Blick auf die Analyseergebnisse in den vorhe-
rigen Kapiteln I&sst sich hierzu bereits feststellen, dass durch die geringen Entfernun-
gen zum Stadtzentrum und zum Hauptbahnhof allgemein sehr gute Voraussetzungen
fir den Radverkehr (bzw. FuBverkehr) bestehen. Dennoch ist das Umfeld der Stadtha-
fen fur die Nahmobilitat derzeit noch nicht optimal erschlossen (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 19: StraBeninfrastruktur und tagl. Radverkehrsaufkommen im Bereich Stadthafen.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Vorhandenes Radwegenetz

= Mit der SchillerstraBBe (Fahrradstraf3e, Abbildung 20) sowie dem Albersloher Weg
(Abbildung 21) ergeben sich zwei Hauptachsen, die 6stlich der Bahngleise durch
das Untersuchungsgebiet verlaufen. Die SchillerstralBe ist als ein Teil der Velorou-
te Uber Wolbeck nach Everswinkel vorgesehen. Zwischen Hansaring im Nordwes-
ten und Heumannsweg im Stdosten ist die StraBBe bereits nach den Qualitatsstan-
dards fur FahrradstraBBen ausgebaut und hierfir u. a. mit rotem Asphalt versehen
worden. Nordlich des Hansarings ist die Schillerstral3e - abgesehen von einer Be-
schilderung bzw. einer ergdnzenden Markierung auf der Fahrbahn - derzeit noch
nicht von anderen ErschlieBungsstraBBen zu unterscheiden. Es handelt sich in die-
sem Abschnitt um die alteste Fahrradstral3e der Stadt.
An einzelnen Knotenpunkten des Albersloher Wegs sind Radfahrer bereits heute
aktiv in die verkehrsabhdngigen LSA-Steuerungen eingebunden. Die Verbindung
istim Veloroutennetz als ein potenzieller sog. ,Entwicklungskorridor” vorgesehen,
so dass seine verkehrliche Bedeutung voraussichtlich weiter steigen wird. Fir die
Veloroute von Sendenhorst nach Minster erstreckt sich dieser genannte Korridor
von Gremmendorf und Angelmodde Uber das Gewerbegebiet Loddenheide und

das Hafenviertel bis zum Promenadenring im Stadtzentrum.

Abbildung 20: Gestaltung der FahrradstralBe (SchillerstraBe bzw. Litkenbecker Weg).
Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER.

Abbildung 21: Separate Radverkehrsfiihrung entlang des Albersloher Wegs.
Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER.
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® |n Ost-West-Richtung wird der gesamte Radverkehr auf dem Hansaring sowie der
HafenstraBe am noérdlichen Rand des Untersuchungsgebiets geblndelt. Als maB-
gebende Engstelle (,Flaschenhals”) zwischen Stadth&fen und Stadtzentrum wirkt -
wie schon im MIV und OPNV - die Unterfiihrung der Bahngleise (siehe Abbildung
22). Darliber hinaus gibt es im Bereich des Untersuchungsgebietes derzeit keine
(hochwertigen) Fahrradverbindungen in Ost-West-Richtung. Diese Verbindungen
sind allerdings besonders wichtig, um die Teilbereiche des Hafengebiets mit dem

Stadtgebiet zu verbinden und Einrichtungen im Quartier zugénglich zu machen.

Abbildung 22: Unterfiihrung der Bahngleise auf der HafenstraBe.
Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER.

» Unmittelbar an der Stdseite des Dortmund-Ems-Kanals besteht mit der Kanalpro-
menade (ehem. Wirtschaftsweg, der kiinftig nach Veloroutenstandard ausgebaut
wird) eine weitere Verbindung fiir den FuB3- und Radverkehr im Untersuchungsge-
biet (siehe Abbildung 27). Als Verbindung zum Stadtzentrum sowie zwischen den
nérdlichen und stdlichen Teilbereichen des Untersuchungsgebiets dienen dabei
die Briicken der SchillerstraBe und des Albersloher Weges.

® |m westlichen Teil des Entwicklungsgebietes ist der Industrieweg gelegen. Diese
StraBe bietet im heutigen Zustand nur begrenzten Komfort und Sicherheit, da le-
diglich vereinzelt ein baulich getrennter Rad- und FuBweg besteht. Der Weg bie-
tet eine Verbindung zwischen den Stadthafen und dem Gewerbegebiet Lodden-
heide. Unmittelbar nordlich der B 51 (abseits der Stadthafen) bietet er im Neben-
netz auBerdem eine weitere Querungsméglichkeit Gber die Bahngleise (vgl. hier-
zu auch Abbildung 13), die verkehrlich aber von untergeordneter Bedeutung ist.

® |m Westen der Bahngleise (d. h. Teilbereich 5) fahren die meisten Radfahrer auf
der Hammer StraBBe. Auch entlang der parallellaufenden Friedrich-Ebert-StraBBe
ergibt sich jedoch ein nennenswertes Radverkehrsautkommen, denn es handelt
sich um eine wichtige Verbindung mit dem Hauptbahnhof. Die StraBe bietet fur
den Radverkehr baulich getrennte Radwege.
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» Auf allen anderen StraBen im Untersuchungsgebiet (u. a. Hafenweg, Am Mittelha-
fen, Kiesekamps Mihle, Theodor-Scheiwe-StraBBe, NieberdingstraBe, Am Hawerk-
amp) gibt es derzeit keine Radinfrastruktur, d. h. die Radfahrer werden auf diesen
ErschlieBungsstraBen vorwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

Diese bereits vorhandenen Radwegeverbindungen werden auch kiinftig einen wichti-
gen Beitrag zur Erreichbarkeit der Stadthafen leisten. Einzelne Verbindungen (Hansa-
ring, Albersloher Weg) bieten in ihrer jetzigen Form jedoch noch keine ausreichende

Qualitat, um als Hauptradverbindung zu gelten und dabei ein hohes Radverkehrsauf-
kommen abzuwickeln. Die SchillerstraBBe erfillt die gewiinschte Qualitét, dennoch ist

bislang keine direkte Verknipfung an die Stadthdfen gegeben.

Die auch zukinftig fortschreitende Elektrifizierung des Radverkehrs bewirkt, das auch
weitere Entfernungen vergleichsweise komfortabel Gberwunden werden kénnen. Ers-
te Auswirkungen sind konkret bereit Gber die Mobilitdtsbefragung erkennbar, bei der
fur E-Bikes und Pedelecs eine um einen Kilometer langere mittlere Reiseweite gegen-
Uber nicht-motorisierten Fahrrédern resultiert. Fir die Férderung der Fahrradnutzung
Uber die Stadtgrenzen hinaus (u. a. Pendler) werden deshalb vermehrt stadtregionale
Routen geprift, die einen Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad erleichtern sollen: In Ab-
stimmung mit den umliegenden Kommunen wurden dazu 14 alltagstaugliche Routen
vom Promenadenring Uber die duBeren Stadtteile bis in die umliegenden Stadte ent-
wickelt, die kiinftig ausgebaut und freigegeben werden sollen (siehe oben). Das Um-
feld der Stadthafen ist mit dem Albersloher Weg und der SchillerstraBe sowohl in die
kommunalen als auch in die stadtregionalen Planungen inbegriffen.

Verkehrssicherheit und Wohlbefinden

Die Anzahl der Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Radfahrern in Minster ist in den
vergangenen Jahren verhaltnismaBig konstant - mit etwa 1.100 bis 1.200 verunfallten
Radfahrern ggi. 350 bis 450 verungliickten Kfz-Fahrern. Insgesamt stellt die Gruppe

der Radfahrer jedoch Uber die Halfte der Unfallbeteiligten und etwa 20 % der melde-
pflichtigen Verkehrsunfalle'". Auch im Umfeld der Stadthafen treten die Unfélle natir-
licherweise v. a. dort auf, wo ein hohes Radverkehrsaufkommen und/oder Konfliktpo-
tenzial besteht (siehe hierzu Abbildung 23). Auffallig ist u. a. das Auftreten von Abbie-
geunféllen entlang der HafenstraBe und des Hansarings. Auch an Knotenpunkten mit
der SchillerstralBe, dem Albersloher Weg sowie der Friedrich-Ebert-Stral3e ist dies zu

beobachten. Aufgrund der im StraBenraum vorhandenen Pkw-Stellflachen werden in

letzterer auBerdem haufiger Unfélle mit dem ruhenden Verkehr gemeldet.

Uber den sog. ,ADFC Fahrradklima-Test” zeigt sich regelmé&Big, dass die Teilnehmer
im Hinblick auf einige Aspekte (u. a. Erreichbarkeit des Stadtzentrums, Wegweisung,
Umwegigkeiten) insgesamt zwar positiv gestimmt sind, anderes (u. a. Haufigkeit von
Fahrraddiebstahlen, Breite von Radinfrastrukturen, Konflikte zwischen Rad- und Kfz-

Verkehr und Falschparkerkontrollen) in Miinster aber auch verbesserungswiirdig ist.

" Polizei Munster: Verkehrsunfallstatistik 2021 (https://muenster.polizei.nrw).
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Abbildung 23: Gemeldete Unfallstellen mit Radfahrer- und FuBgéangerbeteiligung.

Quelle: Initiative fur sichere StraBen GmbH (www.gefahrenstellen.de).

Ruhender Radverkehr

Derzeit gibt es innerhalb des Untersuchungsgebiets lediglich eine begrenzte Anzahl

von Abstellméglichkeiten fir Fahrréder. Zu nennen sind hier insbesondere:

» Abstellpladtze am Stadthaus 3
» Abstellplatze am Eingang der Messe
» Abstellplétze auf dem P&R NieberdingstraBBe

Darlber hinaus gibt es kleinere, z. T. private Abstellmdglichkeiten an verschiedenen
Gebauden wie beispielsweise dem Bauhaus, der Hafenkante, ehemaligen Industrie-
gebauden, die inzwischen einer anderen Funktion zugefihrt wurden bzw. an den je-
weiligen Unternehmensstandorten. Im &ffentlichen Raum sind ansonsten aber keine
separaten Radabstellanlagen vorhanden.

FuBverkehr

FuBgénger sind die schwéachsten Teilnehmer im StraBenverkehr - v. a. Kinder, Senio-
ren und mobilitdtseingeschrankte Menschen (neben Menschen mit kérperlichen Ein-
schréankungen z. B. auch Personen mit Kinderwagen) gelten als besonders schiitzens-
wert. Gleichzeitig sind sie ein Kernelement in einem umweltfreundlichen, stadtischen

Verkehrssystem, fir das im StraBenraum haufig jedoch nur Restflachen verbleiben.
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Der FuBverkehr spielt somit auch im zu entwickelnden Hafengebiet eine wesentliche
Rolle. Gegenwértig sind die Méglichkeiten fur FuBgénger jedoch begrenzt und/oder
zumindest unattraktiv. Nur entlang des Kreativkais und am stirnseitig gelegenen ,Ha-
fenplatz” gibt es einen attraktiven Weg mit hohen Aufenthaltsqualitaten (siehe Abbil-
dung 24). Weitere, zumeist eher funktionale Routen finden sich entlang des Alberslo-
her Wegs, der Kiesekamps Mihle sowie auf und um das Messegelande. In den ande-
ren StraBen gibt es derzeit keine bzw. nur vereinzelt (separate) FuBgangereinrichtun-
gen, was nicht zuletzt auf den urspriinglichen, gewerblichen Charakter des Hafenare-
als zurlckzufiihren ist (siehe Abbildung 25).

Abbildung 24: Gehwege und Aufenthaltsflachen am Kreativkai (links) und am Knotenpunkt ,Ha-
fenplatz / Am Mittelhafen” (rechts).

Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER, PTV Transport Consult GmbH.

-

Abbildung 25: StraBenquerschnitt entlang der Theodor-Scheiwe-StraB3e.
Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER.

Beispielsweise am Hafenweg haben einige Teile der Stral3e lediglich einseitige oder
sogar gar keine Gehwege. Das beglinstigt geféhrlichen Verkehrssituationen, da Ful3-
génger ihre Wege gemeinsam mit dem Kfz- sowie Radverkehr auf der Fahrbahn fort-
setzen missen (siehe Abbildung 26). Auf verschiedenen Ebenen wiederholt sich die-
se Gegebenheit innerhalb des Hafengebiets (z. B. Am Mittelhafen, Kiesekamps Miih-
le, Am Hawerkamp) mit breiten StraBenrdumen, die viel Platz fir den flieBenden und
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ruhenden Kfz-Verkehr, aber nicht fir die Nahmobilitdt bieten. Solche Bereiche, in de-
nen zwar separate Flachen fur FuBgénger bestehen, entsprechen zudem haufig nicht
den Mindestvorschriften bzgl. ihrer Dimensionierung, Materialitdt und Qualitét.

-

Abbildung 26: Ende des Gehwegs am Hafenweg.

Quelle: Loendersloot International.

Auch Querungsstellen sind nicht Gberall sicher, entweder aufgrund ihrer allgemeinen
Gestaltung oder weil die Prioritdten nicht klar sind: An zwei der Knotenpunkte des Al-
bersloher Wegs beispielsweise (,Albersloher Weg / Kiesekamps Mihle / Am Hawerk-
amp” bzw. ,Albersloher Weg / Theodor-Scheiwe-StraBBe / Nieberdingstra3e”) missen
jeweils sechs Kfz-Fahrstreifen Uberquert werden, um die andere Stral3enseite zu errei-
chen. An diesen, und den weiteren Querungsstellen des Albersloher Wegs (vgl. auch
Abbildung 8), werden FuBgénger in der LSA-Steuerung zudem hauptséchlich anhand
der erforderlichen Mindestgriinzeiten beriicksichtigt. Das bedeutet, eine Querung ist
(v. a. fir mobilitdtseingeschrénkte Menschen) oft nicht ohne Zwischenhalt auf der Mit-
telinsel méglich. Das steht nicht im Einklang mit der Vision und dem Ziel, den aktiven
Mobilitdtsformen im Stadtgebiet vermehrt Vorrang zu gewahren.

Der Albersloher Weg bzw. die SchillerstraBBe sind auch fir FuBganger die wichtigsten
Verbindungsachsen in Nord-Siid-Richtung, da sie eine Uberquerung des Dortmund-

Ems-Kanals ermdglichen. Auf der Ost-West-Achse sind der Hafenweg, der Hansaring
und Am Hawerkamp bzw. Kiesekamps Mihle die direkten Verbindungen. Die Hafen-

promenade (vgl. Abbildung 3 bzw. Abbildung 24) sowie die Kanalpromenade (siehe

Abbildung 27) haben hinsichtlich ihrer insgesamt hohen Aufenthaltsqualitat (u. a. mit
Blick auf Griin- und Wasserflachen) einen vergleichbaren Charakter. Positiv bei erste-
rer wirkt zusatzlich die raumliche Nahe zu zahlreichen Bars und Restaurants, wodurch
der Kreativkai v. a. von Menschen besucht wird, die einen attraktiven Ort zum Verwei-
len bzw. Entspannen suchen. Die Kanalpromenade hingegen gilt, witterungs- und ta-
geszeitabhéngig insbesondere bei schlechtem Wetter und/oder Dunkelheit, momen-
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tan (noch) nicht vollstdndig als sicherer Ort zum Verweilen, wird aber bereits genauso
als ein Ort zum Entspannen und fir Geselligkeit genutzt.

Quelle: Jorg Faltin, FALTIN+SATTLER.

Insgesamt ist der FuBgdngerverkehr so prasent, wie es in einem industriell geprégten
Hafengebiet (mit den derzeit bestehenden Freizeitangeboten v. a. im nérdlichen Um-
feld entlang des Kreativkais) zu erwarten ist. Eine gute Erreichbarkeit ist besonders an
grofBen StraBen und in Richtung des Stadtzentrums gegeben. Hohe Aufenthaltsquali-
taten bestehen stellenweise insbesondere in Verbindung zu den Wasserflachen. Rich-
tung Stden nimmt die Infrastruktur fir FuBgénger (und Radfahrer) sowohl im Hinblick
auf die Quantitat als auch die Qualitat ab. Diesem Bereich sollte in einem Konzept da-
her besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Die Stadt Minster hat im u. a. vor zwei Jahren den FuBverkehr unter die Lupe genom-
men: Als Mitglied im ,Zukunftsnetz Mobilitdt NRW", einem landesweiten Netzwerk fur
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung, war Minster mit elf weiteren NRW-Kommunen zur
Teilnahme an den FuBverkehrs-Checks NRW 2021 ausgewahlt worden. Nun liegt der
Abschlussbericht fir Minster vor, der zusammen mit den oben genannten Aspekten
in Kapitel 3.3.4 detaillierter betrachtet wird, um die vorgeschlagenen Verbesserungs-
strategien versténdlicher erklédren zu kénnen.
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2.3

Starken und Schwachen des derzeitigen Mobilitatssystems

Die Identifizierung von Starken und Schwachen, aber auch Chancen und Risiken des

Mobilitdtssystems dient als eine zentrale Grundlage flr eine darauf aufbauende Kon-

zeptentwicklung (siehe Kapitel 3). Dabei ist eine sog. ,SWOT-Analyse” ein etabliertes

Werkzeug. Das Akronym steht fir ,Strengths” (Stérken) - ,Weaknesses” (Schwéchen) -

.Opportunities” (Chancen) bzw. ,Threats” (Risiken). Auf Basis der Ergebnisse aus den

vorherigen Kapiteln werden somit in den folgenden Tabellen zentrale Ergebnisse fir

das Umfeld der Stadthafen auf Gibergeordneter Ebene zusammengetragen. Griin hin-

terlegt sind dabei die positive Aspekte (d. h. Starken und Chancen), rot hinterlegt die

entsprechend negativen Aspekte (d. h. Schwéchen und Risiken).

Allgemein

Attraktive zentrale Lage mit unmittelbarer An-
bindung an die bestehenden (verkehrlichen)
Strukturen im Stadtgebiet.

Die verkehrliche ErschlieBung tGber das beste-
hende StraBen- und Wegenetz ist weitgehend
vorhanden. Zusatzliche, bedarfsabhangige Er-
weiterung sind moglich.

Durch die vorhandenen Nutzungen sind stel-
lenweise Zwangspunkte fir die kiinftige bauli-
che und betriebliche StraBenraumgestaltung
zu beachten.

V. a. die Bahngleise und der Dortmund-Ems-
Kanal wirken mit Blick auf vorhandene Wege
als raumliche Barrieren im Verkehrssystem.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

(Uber)regionale Erreichbarkeit durch den un-
mittelbaren Anschluss an die B51 (als Umge-
hungsstraBBe) im Stden.

Durch den Ausbau der B51 bzw. B481n beste-

hen Potenziale fir eine zukiinftige Entlastung
v. a. der innerstadtischen Infrastrukturen.

Derzeit giinstige Stellplatzsituation u. a. tber
zahlreiche, nicht kostenpflichtige Parkflachen
im offentlichen StraBenraum.

Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt nahezu

ausschlieBlich iber den Albersloher Weg (gilt
v. a. fur Teilbereiche 1 bis 3). Daraus ergeben
sich ggf. Verlustzeiten in Nebenrichtungen.

Es bestehen bereits Leistungsfahigkeitsdefizi-
te mit zeit-/stellenweise hohen Verlustzeiten v.

a. an den nérdlich angrenzenden Knoten.

Die hohe Vorbelastung an den Strecken bzw.

Knotenpunkten im Bestand (v. a. Albersloher

Weg) wirkt durch die individuellen Kapazitats-
grenzen restriktiv im Hinblick auf die zukunfti-
ge Quartiersentwicklung.

Auch zukunftig ist lediglich eine untergeord-
nete ErschlieBung entlang der Schillerstral3e,
als FahrradstraBe, moglich.

Die z. T. durchgéngige Befahrbarkeit (z. B. Ha-
fenweg, Industrieweg) erméglicht Ausweich-
verkehre durch einzelne Teilbereiche des Un-
tersuchungsgebiets.

Zukunftige Neugestaltung der StraBenrdume
zugunsten des FulB3- sowie Radverkehrs wirkt
sich zulasten der Flachen fur den MIV aus.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Anbindung im 10-min-Grundtakt (mit zeitwei-
ser Verdichtung zu HVZ); Anbindung der Teil-
bereiche 1 bis 4 v. a. entlang des Albersloher
Wegs (als einer der zentralen

ErschlieBungslicken fur etwa 33 % des Unter-
suchungsgebiets v. a. abseits des Albersloher
Wegs (u. a. durch die FahrradstraBBe bzw. die
Barrierewirkung des Dortmund-Ems-Kanals).
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Bedienungskorridore zur Innenstadt); Anbin-
dung des Teilbereichs 5 v. a. Gber die Fried-
rich-Ebert-Stral3e.

Hauptbahnhof und Stadtzentrum sind von al-
len Haltestellen umsteigefrei erreichbar; zur
Erreichung weiterer Ziele i. A. hochstens ein-
maliges Umsteigen erforderlich.

Schnelle fuBlaufige Erreichbarkeit (< 5 min)
der Haltestellen aus rund 67 % des Untersu-
chungsgebiets. Die Zu- und Abgangszeiten
aus den weiteren Bereichen sind i. A. zumin-
dest kirzer als maximal 10 min (etwa 500 m
Radius, eine Ausnahme ist z. T. der Teilbe-
reich 2).

Die maximale Fahrzeit zum Hbf (als zentraler
OPNV-Verkniipfungspunkt) betragt 9 min.

Potenzielle Synergieeffekte durch die Reakti-
vierung der WLE (sog. ,Westfélische Landes-
Eisenbahn) sowie den geplanten Haltepunkt
im Untersuchungsgebiet.

Auch zuklnftig kein wesentliches Buslinienan-
gebot entlang der SchillerstraBe und des Lut-
kenbecker Wegs (jeweils FahrradstraBen).

Uneinheitliche Beschaffenheit und Gestaltung
der Bushaltestellen; vielfach Ausbaubedarf im
Hinblick auf die Ausbaustandards (v. a. Hansa-
ring und Industrieweg).

Das hohe MIV-Aufkommen innerhalb bzw. im
Umfeld des Untersuchungsgebiets wirkt sich
stellen- sowie zeitweise negativ auf die Zuver-
lassigkeit des OPNV aus.

Derzeit besteht an den Stadthafen kein Ange-
bot von LOOPmiinster.

FuB- und Radverkehr

Untersuchungsgebiet befindet sich in zentra-
ler Lage, nah am Stadtzentrum (unmittelbare
Anbindung an bestehende Stadtstrukturen).

FuB- und Radwegenetz bietet Méglichkeiten
fur kleinrdumige Verbindungen und Erweite-
rungen (qualitative und funktionale Ebene).

Potenzial, attraktive Aufenthaltsflachen sowie

Anbindungen im Quartier zu schaffen (u. a. er-

ganzende Querungsstellen Gber den Kanal).
Uber die Aufwertung der bestehenden Struk-
turen (z. B. Kanalpromenade) kann der Anteil
des FuB- und Radverkehrs im Modal Split po-
sitiv beeinflusst werden.

Bestehende Infrastrukturen wirken als raumli-
che Barrieren zum Stadtgebiet und zwischen
einzelnen Teilbereichen. Es ergeben sich Um-
wegigkeiten, da z. B. bauliche Querungsmég-
lichkeiten fehlen. Dies betrifft u. a.:

= Albersloher Weg zw. Teilbereich 1 und 2
bzw. 3 und 4 (Ost-West-Richtung).
® Dortmund-Ems-Kanal zw. Teilbereich 1
und 4 bzw. 2 und 3 (Nord-Std-Richtung).
® Bahngleise zw. den Teilbereichen 1 bis 4
und dem Stadtzentrum bzw. dem Teilbe-
reich 5 (Ost-West-Richtung).
Teilweise fehlen bspw. Seitenrdume mit sepa-
raten Geh- und Radwegen.
Es fehlen attraktive, sichere Verbindungen in
West-Ost- und Nord-Std-Richtung (u. a. kon-
fliktfreie Querungen).

Tabelle 7: SWOT-Analyse fir das Untersuchungsgebiet.

In der folgenden Tabelle 8 werden alle Ergebnisse noch einmal auf die wesentlichen,
verkehrsmittellibergreifenden Erkenntnisse und lber Kernaussagen aggregiert.

Allgemein zeigt sich durch die gesamte Analyse, dass im Untersuchungsgebiet - wie
auch im gesamten Stadtgebiet - gute Rahmenbedingungen und Voraussetzungen in
Bezug auf das Mobilitétssystem gegeben sind. Das Umfeld befindet sich in einer zen-
tralen stédtischen Lage in der Ndhe zum Hauptbahnhof und weist derzeit bereits viel-
faltige Beziehungen untereinander und in die benachbarten Quartiere auf. Die Mobi-
litat darf deshalb nicht isoliert betrachtet werden, sondern sollte in den gesamtstadti-
schen Kontext eingebunden werden. Dabei gilt es, Synergien zu férdern und ein ver-
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tragliches Nebeneinander (mit stellenweiser Priorisierung von einzelnen Verkehrsmit-
teln) zu gewahrleisten. Das durch die neuen Entwicklungen bedingte zusatzliche Ver-
kehrsaufkommen erfordert neben dem nachhaltigen Mobilitédtskonzept fir die Quar-

tiere eine genauso ambitionierte Herangehensweise in ganz Minster, die bereits mit

dem Ubergeordneten Masterplan Mobilitat 2035+ verfolgt wird.

Starken

Schwéchen

Entwicklung in attraktiver Lage (zentrumsnah,
N&he zum Hauptbahnhof, Lage am Wasser in
Verbindung mit bestehenden Freirdumen).

Verkehrliche ErschlieBung bereits vorhanden
(Albersloher Weg als zentrale Achse, regiona-
le Erreichbarkeit Uber B51, innerstadtische Er-

StraBen, Wasser bzw. Gleisanlagen wirken als
raumliche Barrieren (v. a. Ost-West-Achse)

MIV-Priorisierung an den Hauptachsen (kurze
Freigabezeiten fir FuBgénger, z. T. fehlen se-
parate FuB-/Radwege im Seitenraum, Umwe-
gigkeiten wegen fehlender Querungen).

reichbarkeit mittels FuB- und Radverkehr). Nur eine Verbindung fiir alle Verkehrsmittel in

Richtung Stadtzentrum (hoher baulicher sowie
zeitlicher Planungsaufwand durch die Gleise).

Chancen

Bestehende Infrastrukturen kénnen im Sinne

eines Integrierten Verkehrssystems erweitert Risiken

werden (StraBenquerschnitt, Lickenschluss).
Verkehrsaufkommen auf den Hauptachsen (u.
a. Hansaring, Albersloher Weg) fiihrt schon zu
Leistungsfahigkeitsdefiziten an den Knoten.

Beseitigung bestehender Engpéasse bzw. Bar-
rieren durch neue Verknlipfungen sowie Nut-
zungsstrukturen zwischen den Quartieren.
Interessens-/Zielkonflikte sowohl auf strategi-
scher Ebene (d. h. zwischen Stadt- sowie Ver-
kehrsplanung) als auch hinsichtlich der Priori-
sierung zwischen den Verkehrsmitteln.

Schaffung attraktiver Quartiere durch die Be-
vorzugung nachhaltiger Verkehrsmittel.

Zum Teil Neuentwicklung (d. h. die Rahmen-
bedingungen kénnen neu definiert werden).

Tabelle 8: SWOT-Analyse fur das Untersuchungsgebiet (Zusammenfassung).

Insgesamt erfordern ergénzende Optimierungen in einem gut funktionierenden Ver-

kehrssystem entsprechend umfangreichere MaBnahmen. Dies gilt v. a. fir die bereits
von stadtischer Seite definierten Teilziele zur weiteren Reduktion des MIV, die stellen-
weise mit in ihren Wirkungen zueinander gegensétzlichen Vorhaben verbunden sind.
Die Zielkonflikte, u. a. zwischen den Anforderungen einzelner Verkehrsmittel, kdnnen
auf konzeptioneller und planerischer Ebene allerdings nicht vollsténdig beseitigt wer-
den. Vielmehr sind in Einzelfallen eine klare Kommunikation sowie individuelle Abwa-
gungen notig. Dass das Mobilitatssystem bzw. damit verbundene Potenziale und Risi-
ken in Minster aber bereits in einem Gesamtzusammenhang gesehen werden, zeigt

sich u. a. darlUber, dass in den vergangenen Jahren schon einige positive Entwicklun-
gen angestoBen wurden.
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3 Mobilitatskonzept fiir die Stadthafen Miinster

Um die Entwicklungen im Bereich der Stadthdfen Minster im Sinne der Stadtentwick-
lung zu steuern, wurde durch die Stadt der sog. ,Masterplan Stadthafen Minster” zu-
nachst im Jahr 2004 erarbeitet und anschlieBend im Jahr 2011/2012 aktualisiert. Bei-
de Plane umfassen das (auch im vorliegenden Mobilitdtskonzept betrachtete) Gebiet
vom Hansaring im Norden Uber die SchillerstraBe sowie B51 im Osten und Siden bis
zu den Gleisanlagen im Westen. In der Aktualisierung wurden zusatzlich bereits még-
liche Synergieeffekte zu den Flachen am ehemaligen Giterbahnhof einbezogen (auf

die auch im vorliegenden Konzept eingegangen wird, vgl. u. a. Abbildung 1).

Zwischenzeitlich haben sich allerdings weitere Veranderungen an den Planungen er-
geben, die eine erneute Anpassung des Uibergeordneten Masterplans erfordern. Die
aktuellen Entwicklungen werden in den folgenden Abschnitten erldutert (Kapitel 3.1)
und mit Blick auf ihre verkehrlichen Auswirkungen eingeschatzt (Kapitel 3.2). Das Ka-
pitel 3.3 enthélt eine MaBnahmenkonzeption, mit der die Férderung eines nachhalti-
gen Mobilitatsverhaltens aus planerischer Sicht méglich ist. Ausgehend von der klas-
sischen Verkehrserzeugung erfolgt basierend auf den MaBnahmen die Einschatzung
bzgl. der erreichbaren Verkehrsreduktion und -verlagerung (Kapitel 3.4). Fir die Ver-
deutlichung einzelner Wirkungen dienen die Best-Practice-Beispiele (Kapitel 3.5). Im
Zuge der weiteren Kapitel werden vor dem Hintergrund einer sukzessiven Quartiers-
entwicklung Hinweise zur Evaluation (Kapitel 3.6) gegeben, bevor in Kapitel 3.7 bzw.
Kapitel 4 eine zusammenfassende Darstellung der Gutachtervorschlage erfolgt.

3.1 Entwicklungen im Bereich der Stadthafen Miinster

In den vergangenen Jahrzehnten riickte der urspriingliche Nutzungszweck der Stadt-
hafen Munster als Warenumschlagsplatz zunehmend in den Hintergrund. Bereits seit
einiger Zeit sind (gewerbliche) Nutzungen, die eine unmittelbare Wassernahe bendoti-
gen, nicht mehr vorhanden und es haben sich Schritt fir Schritt alternative, kreativere
Nutzungskonzepte etabliert. Bereits umgesetzte und kommende Planungen Gberfiih-
ren die Flachen also in ein urbanes Quartier, welches in der wachsenden Stadt Mins-

ter innenstadtische Funktionen bzw. Entwicklungsperspektiven tibernehmen soll.

Bestehende Planungen fiir den Teilbereich 1 (,Stadthafen 1)

Am sog. ,Kreativkai” hat sich im Zuge des Strukturwandels schon eine kleinteilige Mi-
schung aus kultureller Nutzung, Gastronomie und Dienstleistung angesiedelt. Durch
einzelne Vorhaben sollen die vergangenen Entwicklungen weiter geférdert werden:

» Zwischen Hansaring und Hafenweg wird unter der Bezeichnung ,HafenMarkt” ein
neuer Mittelpunkt geschaffen. Der hierfir aufgestellte vorhabenbezogene Bebau-
ungsplan Nr. 609 bzw. die erforderliche 97. Anderung des Flachennutzungsplans
sind im Juli 2022 in Kraft getreten. Auf einer Flache von ca. 20.000 m? werden zu-
satzliche Einzelhandels-, Gastronomie-, Biro- und Wohnnutzungen entstehen. In
diesem Zusammenhang sind 467 Pkw- und 477 Fahrradabstellplatze geplant.
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» Aufdem Geldnde der ehemaligen Osmo-Hallen - dstlich des HafenMarktes - wird
im ,Stadthafen Nord"” ein Teilquartier zum Wohnen (690 WE) und Arbeiten (bis zu
2.000 Arbeitsplatze in Buros, Hotel- und Gastronomiebetrieben) entstehen.

Die bereits erfolgreiche Hafenentwicklung soll mit der Gestaltung weiterer Kaiflachen
ihre Fortsetzung finden. Zuganglichkeit und Nutzbarkeit fiir die Offentlichkeit sind da-
bei das zentrale Thema, wenngleich fir die Stdseite im Gegensatz zur Nordseite eine
starker gewerblich geprégte Nutzungsstruktur vorgesehen ist, was sich so auch in der
Flachengestaltung widerspiegeln soll: Auf drei Grundstlicken entstehen moderne Bi-
rokomplexe, hier bauen die Fiege Logistik Stiftung & Co. KG, die EAM Energie GmbH
sowie die Arzteversorgung Westfalen-Lippe (AVWL). Ebenso wird der ehemalige Hill-
Speicher zu einer Gemeinbedarfs- und Sporteinrichtung umgebaut. Dort entsteht der
neue Standort des Rudervereins MUnster 1882 e.V. und der B-Side, einem soziokultu-
rellen Zentrum fur Kultur, Kreativitat und Begegnung. Weiter sidlich, unmittelbar am

Albersloher Weg, sehen die Stadtwerke das ,Stadthaus 4” vor, auf der gegeniiberlie-

genden Seite des Hafengrenzwegs entsteht mit den ,Drei Schwestern” eine gemisch-

te Nutzung aus Hotel, Biro und Einzelhandel.

Fur verbleibende Flachen besteht weiterhin das Ziel, die Erneuerung der Stadthé&fen
durch neu anzusiedelnde Nutzungen des tertidren Sektors bzw. des nicht stérenden
Gewerbes fortzufihren. Entlang der nérdlichen Kanalkante werden hierzu zusétzlich
zum ,Docklandhaus” auf vier Baufeldern weitere Bironutzungen vorgesehen. Gleich-
zeitig soll die Stérkung Gber weitere freizeitorientierte und touristische Angebote er-
folgen. Im Einmiindungsbereich des Kanals, am 6stlichen Ende des Stadthafen 1, ist
hierfir bspw. eine 6ffentliche Freifliche vorgesehen. Uber diese Neubauten und die
Umnutzung vorhandener Flachen kénnen - Giber flichenbezogene KenngréBen - fiir
Teilbereich 1 rund 6.090 neue Arbeitspléatze bzw. 725 neue Wohneinheiten prognos-
tiziert werden. Bereits bestehende Nutzungen bleiben dabei weitgehend erhalten.

Bestehende Planungen fiir den Teilbereich 2 (MMQ 3)

Der Rat der Stadt Minster hat im August 2020 die Entwicklung neuer urbaner Stadt-
quartiere stdlich des Dortmund-Ems-Kanals beschlossen. Demnach soll sich die Ka-
nalkante zwischen Lutkenbecker Weg bzw. EulerstraBBe in eine Griinzone fur Freizeit
und Erholung verwandeln und dabei auch fur die Mobilitdt im Stadtquartier eine we-

sentliche Rolle einnehmen.

Die Flachen im Teilbereich 2 werden durch den Bebauungsplan Nr. 618 abgedeckt.

Der Planbereich umfasst das Areal zwischen dem Litkenbecker Weg im Nordosten,

der B51 (mit einem Abstand von ungefdhr 150 bis 250 m) im Stdosten, dem Albers-
loher Weg im Stidwesten sowie dem Dortmund-Ems-Kanal im Nordwesten. Auf dem
Gelande, das fur den MIV Uber die Theodor-Scheiwe-Straf3e und im Fuf3- sowie Rad-
verkehr durch die FahrradstraBBe ,Litkenbecker Weg” erschlossen wird, soll das sog.
.Minster Modell Quartier 3" entstehen. Neben rund 1.350 Wohneinheiten fir unge-
fahr 3.400 Bewohner sind dort auch etwa 1.580 Arbeitsplatze vorgesehen. Uber das
Aushangeschild dieses Modell Quartiers, die ,lebendigen” Erdgeschosse (mit bspw.
sozialen Treffpunkten, Raum fiir Gemeinschaft, urbaner Produktion bzw. Handwerks-
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betrieben, Gastronomien, Galerien usw.) soll eine vitale Mischung aus Arbeiten und
Wohnen im gesamten Quartier erreicht werden. In diesem Zusammenhang wird ein
grofBer Teil der bestehenden Nutzungen am Kanal (u. a. Flaschenpost, Osmo Holz &
Color, Stadtteilauto) entfallen, jedoch in verkehrlich vergleichbarer GréBenordnung
auf der Freiflache zur B51 neu entwickelt. Ausgenommen davon sind zum einen der
Baumarkt sowie zum anderen die Feuerwache Il.

Bestehende Planungen fiir den Teilbereich 3 (MMQ 4)

Ebenfalls durch den Bebauungsplan Nr. 618 erfasst wird das ca. 11 ha groB3e Teilge-
biet 3, in dem das ,MUnster Modell Quartier 4" entstehen soll. Das Gelande wird fur
den MIV entlang der NieberdingstraBBe und fiir den FuB- bzw. Radverkehr auch tber
die Eulerstral3e erschlossen. Bereits bestehende Wohnnutzungen sollen im Bestand
gesichert und ggf. in Teilbereichen arrondiert werden. Es wird von etwa 150 zusatzli-
chen Wohneinheiten fir rund 400 Bewohner) ausgegangen. Zudem sind in dem Teil-
bereich etwa 3.000 neue Arbeitsplatze vorgesehen.

Das Ubergeordnete Ziel besteht in der Sicherung der vorhandenen Wohnnutzungen,
die sukzessive erganzt werden sollen. Dies betrifft die Weiterentwicklung und Neuan-
siedlung von dienstleistungsorientierten sowie gewerblichen Strukturen (z. B. urbane
Produktionsstétten, kleinteilige Gewerbe- und Handelshéfe, ein sog. Innovationscam-
pus, Gastronomie, soziale Infrastruktur bzw. Freizeitsport-Angebote). Um die Aufent-

haltsqualitat entlang des Dortmund-Ems-Kanal zu sichern, soll der vorhandene Wald-
bzw. Baumbestand - soweit méglich - ebenfalls erhalten bleiben.

Bestehende Planungen fiir den Teilbereich 4 (MMQ 5)

Der vierte Teilbereich umschliet den Stadthafen 2, der die Flachen fur das ,Munster
Modell Quartier 5” enthalt und eine GréBe von rund 25 ha aufweist. Das wesentliche
Ziel fiir das durch den Bebauungsplan Nr. 580 erfasste Gebiet liegt in der Sicherung

bzw. Weiterentwicklung von bestehenden Nutzungen, wie der Messe und dem Con-
gress Centrum Halle Minsterland sowie der kulturellen Szene Am Hawerkamp. Eine

kiinftige Wohnnutzung im Quartier ist durch die bestehenden Gewerbe- und Indust-
riebetriebe rund um den Industrieweg nach derzeitigem Stand nicht realisierbar.

Uber einen Ausbau der gewerblichen und dienstleistungsorientierten Strukturen sol-
len stattdessen ca. 3.500 neue Arbeitsplatze geschaffen werden. Fiir eine bessere Er-
reichbarkeit - auch aus dem Umland - soll die stillgelegte WLE-Trasse wieder zum Le-
ben erweckt sowie ein neuer Bahnhaltepunkt nordwestlich des Messe- und Congress
Centrums errichtet werden. Wie auf der stidlichen Kanalseite (vgl. Teilbereiche 2 und
3) sollen ebenso die Wegeverbindungen entlang der Wasserkante (durch eine beste-
hende Unterfiihrung des Albersloher Wegs zum Stadthafen 1) ausgebaut werden.

Bestehende Planungen fiir den Teilbereich 5 (ehem. Giterbahnhof)

Insbesondere fiir die Flache im Teilbereich 5 werden Synergieeffekte zu den Entwick-
lungen am Stadthafen erwartet. Aus diesem Grund sind sie ein Bestandteil des Mobi-

litatskonzepts, wenngleich zurzeit keine weiteren Entwicklungen vorgesehen sind.
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3.1.1

Zusammenfassung der bestehenden Planungen in allen Teilbereichen

Die folgende Tabelle 9 enthélt eine Zusammenfassung der mit den Entwicklungen im
Bereich der Stadthafen verbundenen Strukturverdnderungen. Diese stellen - auch un-
ter Einbeziehung der zentralen Lage innerhalb des Stadtgebiets - aus fachlicher Sicht
eine nicht zu unterschatzende Nachverdichtung dar. Bereits unabhangig von der Ver-
kehrsmittelwahl der (kiinftigen) Nutzer wird es eine gro3e Herausforderung, die Infra-
struktur baulich und betrieblich im Sinne der ErschlieBung zu optimieren bzw. die be-

nétigten Verkehrsflachen und Stellplatze bereitzustellen und vorzuhalten.

Insgesamt kann auf Basis der zur Verfiigung gestellten Strukturdaten mit ca. 5.260 zu-
satzlichen Bewohnern sowie ca. 14.220 zusétzlichen Beschéftigten gerechnet werden.
Von diesen (und den mit den Nutzungen verbundenen Besuchern bzw. Kunden) wird
ein Mehrverkehrsaufkommen in sémtlichen Verkehrsmodi ausgehen (siehe u. a. Kapi-
tel 3.2), so dass Uber das vorliegende Mobilitdtskonzept Lésungsmaoglichkeiten fir ei-
ne moglichst stadtvertréagliche Verkehrsabwicklung gesammelt werden.

Gesamt Teilbereich 1 | Teilbereich 2 | Teilbereich 3 | Teilbereich 4 Gesamt

Bewohner ca. 1.460 ca. 3.400 ca. 400 ca. 5.260

Beschéftigte ca. 6.090 ca. 1.580 ca. 3.050 ca. 3.500 ca. 14.220
Tabelle 9: Zusammenfassung bzgl. der geplanten Strukturen an den Stadthafen.

Exkurs: Feuerwache Il (MMQ 3)

Innerhalb des Teilbereichs 2 (MMQ 3) liegt der Standort Il der Feuer- und Rettungs-
wache Minster. Im Rahmen einer Berlcksichtigung der Belange der Feuerwehr, die
stellvertretend fur das gesamte Rettungssystem einen der wesentlichen Interessens-
vertreter im Untersuchungsgebiet darstellt, wurde deshalb eine Beteiligung in Form
eines Gesprachs mit zwei der Einsatzleiter durchgeflhrt. Einige sehr wesentliche Er-
kenntnisse finden sich bereits an verschiedenen Stellen im Mobilitdtskonzept wieder.
Manches wird im Folgenden noch einmal etwas genauer ausgefihrt.

Bereits in der Analyse fungiert der Standort Il als Rettungswache mit rund 25 Einsatz-
kréften pro Tag, die in einem 24-Stunden-Rhythmus von 07:00 - 07:00 Uhr arbeiten.
Gleichzeitig wird der Standort fiir Fortbildungen genutzt, was u. a. den Versorgungs-
standort der Freiwilligen Feuerwehr auch fir Ubungen an den Wochenenden bein-
haltet. Die Seminarrdume bieten Platz fur ca. 30 Personen. Damit sind die Verkehre
zur und von der Feuerwache weitgehend als Bestandsverkehre anzusetzen. Da aber
die Bevolkerung in der Stadt Munster wachst bzw. am Albersloher Weg auch weiter
stdlich zusatzliche Entwicklungen vorgesehen sind, missen auch die Standorte der
Feuerwehr in ihren raumlichen Méglichkeiten wachsen; es ist also zu erwarten, dass

auch die Feuerwache Il zukUnftig stérker besetzt wird.

GemaB den Angaben der Verantwortlichen ist allgemein davon auszugehen, dass ca.
70 % der Beschaftigten den MIV sowie rund 30 % den Umweltverbund nutzen, wobei

besonders das Fahrrad eine entscheidende Rolle spielt. Die Pkw werden zum Teil auf
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3.1.2

dem eigenen Gelande und - aus Kapazitdtsgriinden - zum Teil auch auf dem angren-
zenden P+R NieberdingstraBBe abgestellt. Die Zufahrt erfolgt vom Albersloher Weg
Uber die Theodor-Scheiwe-Stral3e. Die Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten (insbe-
sondere der geringe Umweltverbundanteil) wird auf das begrenzte Angebot zu den
An- bzw. Abreisezeiten zurlickgeflhrt. Alternative Erreichbarkeiten und Veranderun-

gen im Mobilitatsverhalten sind durchaus erwiinscht.

Wesentlicher als die Fahrten der Mitarbeiter/Auszubildenden sind allerdings die Ret-
tungseinsatze. Bei etwa 56.000 Einsatzfahrten pro Jahr lber alle Standorte ist am Tag
durchschnittlich mit ca. 150 Einsétze zu rechnen. Zuséatzlich zur Ausfahrt Gber die The-
odor-Scheiwe-Stral3e darf die ErschlieBung im Notfall auch Gber die SchillerstralBe im
Osten erfolgen. Zur reibungslosen Ausfahrt der Rettungsfahrzeuge aus der Theodor-
Scheiwe-StraBBe gibt es bereits heute eine Mdglichkeit fir die Feuerwehr, die dort be-
stehende LSA zu beeinflussen. In der Realitat wird diese Mdglichkeit jedoch aufgrund
deri. d. R. zeitverzogerten Schaltung nur selten genutzt.

Die zukiinftige (innere) QuartierserschlieBung soll fir den MIV weitestgehend verhin-
dert werden (siehe Kapitel 3.3.2). Ausnahmen bestehen fur Lieferverkehre sowie zur

Sicherstellung der Erreichbarkeit fir mobilitdtseingeschrankte Personen. Prioritar gilt
es zudem auch, eine uneingeschréankte Erreichbarkeit fir Rettungsdienste zu gewéahr-
leisten: Eine flexible Losung dafiir sind ,modale Filter”, z. B. in Form von elektronisch

versenkbaren Pollern. Sie kommen bereits in zahlreichen deutschen Stadten zum Ein-
satz, um die Zufahrt zu besonders sensiblen Bereichen zu steuern. Meist bezieht dies

sich derzeit auf Altstadt- und Innenstadtquartiere mit sich Gberlagernden Nutzungen,
wie etwa Handel, Gastronomie und Wohnen. Poller kdnnen helfen, den Lieferverkehr
zeitlich und rdumlich zu organisieren sowie néchtliche Verkehrs- und Larmemissionen
zu reduzieren. Aber auch in reinen Wohngebieten, aus denen Durchgangs- und Park-

suchverkehr ferngehalten werden soll, finden sich Anwendungsbeispiele.

Die (duBere) QuartierserschlieBung zu den Stadthafen ist also weiterhin Gber den Al-
bersloher Weg und die SchillerstraBBe vorgesehen. Die zweiseitige ErschlieBung von
Rettungswegen muss auch weiterhin ein Bestandteil der Planungen sein. Durch eine
Umsetzung von Busspuren entlang des Albersloher Weges kénnen auch fir die Feu-
erwehr Verbesserungen im Verkehrsfluss entstehen, wenn die LSA entsprechend ge-
schaltet und die durch die Fahrstreifenreduktion zunachst verlangerten Riickstaus an

Knotenpunkten entsprechend umfahren werden kénnen.

Exkurs: Messe- und Logistikverkehre

Innerhalb des Teilbereichs 4 (MMQ 5) liegt der Standort des Messe- und Congress

Centrums der Halle Minsterland. Im Rahmen der Berticksichtigung der Belange der
Messe wurde daher auch hier eine Beteiligung in Form eines Gesprachs mit der Ge-
schaftsfihrerin durchgeflihrt. Zunédchst wurde hierbei die Ist-Situation abgefragt, um
anschlieBend auf die Anforderungen der Messe an das Verkehrssystem einzugehen.
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Die Messe fungiert als Messe- und Congress Centrum mit Veranstaltungsflachen fur
Events, Konzerte, Fachmessen und Tagungen. Hierbei ist die Besucheranzahl sowie
das Mobilitatsverhalten der Besucher abhangig von der individuellen Veranstaltung
und kann bis zu 15.000 Besucher pro Tag bei einer Fachmesse, bis zu 12.000 Besu-
cher pro Tag bei einem Konzert z. B. als Abendveranstaltung und bis zu 7.000 Besu-
cher pro Tag bei einer Konsumermesse umfassen. Im direkten Umfeld befinden sich
mehrere gebihrenpflichtige Parkplatze, u. a. auf dem Messegelédnde selbst sowie in
den Parkh&usern des Cineplex und des Stadthauses 3. Je nach Art und/oder Anzahl
der Veranstaltungen kénnen die Parkflachen dabei Giber einen Tag verteilt mehrfach
belegt werden, wenn bspw. tagsliber eine Messe und in den Abendstunden ein wei-
teres Event stattfindet. V. a. eine Nutzung des Parkhauses am Cineplex durch Messe-
verkehre ist Gber den Tag sinnvoll, da dieses eher in den Abendstunden durch Besu-
cher des Kinos belegt wird. Eine weitere Nutzung der Parkflachen des Stadthauses 3
istinsbesondere bei Abendveranstaltungen sinnvoll, weil sie hauptsachlich tagsiiber
durch Mitarbeiter der Verwaltung genutzt werden. Dabei wird - ausgehend von der
B51 im Stiden - der Industrieweg am haufigsten zur Anfahrt genutzt und der Verkehr
anschlieBend tber den Albersloher Weg verteilt. AuBerdem ist auch die Anbindung
an den OPNV sowohl fuBléufig Giber den Hauptbahnhof als auch iber die Haltestelle
Messe- und Congress Centrum auf dem Albersloher Weg gegeben.

Waéhrend das Tagesgeschaft der Messe lber den Tag verteilt mit einer eher gebln-

delten Anreise, jedoch einer verteilten Abreise stattfindet, ist besonders bei Abend-

veranstaltungen mit der Uberlagerung von Verkehren zu rechnen. Demnach kommt

es in beiden Fallen neben dem regulédren Feierabendverkehr zu Uberschneidungen

mit Veranstaltungsverkehren (bspw. Kino, Jovel Music Club, Congresszentrum oder

Konzerte), die sowohl bei der An- als auch bei der Abreise entsprechende Verkehrs-
beeintrachtigungen mit sich bringen kénnen. Dabei ist in Teilen mit raumlich entge-

gensetzten Wegebeziehungen zu rechnen, wenn z. B. Berufspendler die Stadthafen

nachmittags verlassen (Quellverkehr) und Veranstaltungsbesucher zeitgleich ankom-
men (Zielverkehr). Damit einher gehen u. a. entsprechende betriebliche Anforderun-
gen an den Knotenpunkten, um die Stréme bestmoglich abzuwickeln.

Neben den Besucher- und Mitarbeiterbewegungen spielen bei der Messe auch die
Logistikverkehre eine besondere Rolle. Mit den bisherigen Logistikflachen auf dem
Messegelande kann die Messe ihren Bedarf decken. Jedoch ist die Leitung der Ver-
kehre, insbesondere der Schwerverkehre, ein groBBes Problem, da ein zentraler Log-
Point fehlt. So kommt es bei den Auf- und Abbauverkehren regelméfBig zu langeren
Wartezeiten und Rickstaus. Hier ist ein einheitliches und digitales Parkraummanage-
mentkonzept auch fir die Logistikverkehre dringend erforderlich. Auch das Parkleit-
system muss fir die Messe angepasst werden, um weitere Verkehrsarten erganzt so-
wie dabei nicht ausschlieBlich von der Stadt gesteuert werden. Nur so kann es auch
nach der geplanten Quartiersentwicklung gelingen, die Logistikverkehre vertraglich
abzuwickeln und die Belange der Messe in vollem Umfang zu beriicksichtigen.
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3.2 Szenario 1 fir das prognostizierte Verkehrsaufkommen

Auf der Grundlage der in Kapitel 3.1 enthaltenen Informationen kénnen Abschétzun-
gen fur das zu erwartende Mehrverkehrsautkommen im Untersuchungsgebiet vorge-
nommen werden (sog. ,Verkehrserzeugung”). Diese Berechnung erfolgt i. A. mithilfe
der Richtwerte des anerkannten Regelwerks von Bosserhoff'?, das - Gber Erfahrungs-
und Vergleichswerte mittels stadtebaulicher und nutzungsspezifischer KenngréBBen -
Aussagen zu dem durchschnittlich zu erwartenden (Tages-)Verkehrsautkommen trifft,

ohne eine Verteilung auf einzelne StraBen oder Wegebeziehungen vorzunehmen.

Im Folgenden werden zunéchst die Ergebnisse der ,klassischen Verkehrserzeugung”

(Szenario 1) dargestellt. Diese ermdglichen eine Einschatzung in Bezug auf die prog-

nostizierten Quell-, Ziel- und Binnenverkehre, die ohne die ergénzenden, verkehrsre-
duzierenden MaBnahmen aus dem Mobilitdtskonzept (siehe hierzu Kapitel 3.3) zu er-

warten waren. Somit dienen sie als eine Vergleichsgrundlage, durch die das Ausmal3

der bestehenden Planungen quantifiziert und zu der verkehrlichen Wirkung der Maf3-
nahmen im Szenario 2 (siehe Kapitel 3.4) gegenibergestellt werden kann. Die Daten

basieren auf allgemeinen Nutzungsannahmen, den Ergebnissen der Mobilitatsbefra-

gung sowie den von der Stadt Minster Gbermittelten Datengrundlagen (u. a. stédte-

bauliche Kennwerte, Planungsunterlagen von konkreten Bauvorhaben), die wahrend

der Erstellung des Mobilitdtskonzepts verfiigbar waren. Mit fortschreitender Planung

und einem damit einhergehenden veréanderten Wissensstand kénnen sie hinsichtlich

der Flachen- und Nutzungsansétze entsprechend nachgescharft werden. Die Darstel-
lung der nutzungsspezifischen Eingangswerte sowie erganzende Berechnungsergeb-
nisse kdnnen aus Anhang 6.1 entnommen werden.

MaBgebend fur das Kfz-Verkehrsaufkommen ist der MIV-Anteil an den taglich durch-
gefuhrten Wegen. Als Orientierung werden die Mobilitdtsbefragungen genutzt, weil
sie Aussagen zum Mobilitdtsverhalten u. a. in Abhangigkeit vom Wohnort im Stadtge-
biet, dem Wegezweck und der rdumlichen Verkehrsart treffen: Den kiinftigen Bewoh-
nern am Stadthafen wird dazu ein zum Verhalten der bereits bestehenden Bewohner
des Stadtteils ,Hafen” vergleichbarer Modal Split unterstellt, wodurch bereits positive
Einflisse einer angestrebten Quartiersstruktur berlcksichtigt werden (vgl. Tabelle 1).
Den kiinftigen Beschéftigten, Besuchern und Kunden wird ein zur Struktur der zuletzt
im Rahmen der Mobilitdtsbefragung 2022 beobachteten Pendler- und Binnenverkeh-
re vergleichbares Verhalten unterstellt (vgl. Tabelle 2).

Es ist an dieser Stelle wichtig zu erwdhnen, dass sich das vorliegende Mobilitatskon-
zept fur die Stadth&fen auf einem héheren Abstraktionsniveau befindet, als die indi-
viduelle Untersuchung fir ein konkretes Planungsvorhaben. Letztere erfolgti. A. se-
parat (d. h. ohne Beachtung von raumlichen Synergien) im Zuge eines ,Worst-Case-
Szenarios”, um die jeweilige Planung rechtssicher fortfihren zu kénnen.

12 Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, Wiesbaden: Integra-
tion von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung - Teil: Absch&tzung der Verkehrserzeugung
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Als Erweiterung dessen beinhalten Mobilitatskonzepte stets konkrete Zielvorstellun-
gen, die einerseits das rdumliche Umfeld der Vorhaben einbeziehen (siehe Szenario
1) und andererseits aus einer bewusst ambitionierten Herangehensweise resultieren
(siehe Szenario 2). Aus gutachterlicher Sicht setzt die Entwicklung eines Modellquar-
tiers dabei die Pramisse einer ehrgeizigen und zugleich realistischen Verkehrserzeu-
gung voraus, die im Zuge der Umsetzung Uber entsprechende Mal3nahmen erreich-
bar sein muss. Dazu ist es folgerichtig, dass allgemein ein héheres Verkehrsaufkom-
men resultiert, wenn die Konzeptideen - die insbesondere auf eine Verkehrsvermei-
dung und Verkehrsverlagerung zielen - nicht weitestgehend umgesetzt werden.

Infolgedessen ergibt sich mit Blick auf die Vorhaben in einem Untersuchungsgebiet
jedoch ebenso ein geringerer Detaillierungsgrad, welcher in Uberlagerung mit z. T.
abweichenden Annahmen zu unterschiedlichen Ergebnissen bei der Verkehrserzeu-
gung fuhrt. Das Mobilitdtskonzept ist somit kein Ersatz fir eine detaillierte Verkehrs-
untersuchung. Unter Beachtung aller zugrundeliegender Rahmenbedingungen be-
zieht es sich vielmehr auf die aus fachlicher Sicht zu erwartende Entwicklung fir das
Prognosejahr 2035. Analog zur Verkehrserzeugung fir konkrete Planungsvorhaben
mussen daher auch die Konzeptergebnisse regelmalig nachgescharft werden.

Fir den MIV-Anteil im Beschéftigten- und Besucherverkehr wird ebenfalls auf die Mo-
bilitatsbefragungen bzw. zusatzlich auf die Jahresstatistik der Stadt'? zurtickgegriffen:
Demnach lag die Berufs-Einpendlerquote in den vergangenen Jahren stetig bei etwa
50 % (davon rund 71 % MIV und 24 % OPNV). Dementsprechend wohnten etwa 50 %
der Beschéftigten in der Stadt Miinster selbst (davon 22 % MIV und 7 % OPNV).

Mit den dariber hinaus berlcksichtigten Ansatzen zur Wegeanzahl wird jedes Vorha-
ben separat betrachtet, d. h. das nutzungsbedingte Verkehrsaufkommen ist zunachst
vollsténdig als Neuverkehr anzusehen. Dies wirde jedoch bedeuten, dass durch die

zusatzlichen Nutzungen nur Verkehr erzeugt wird, der ansonsten nicht bereits im Stra-
Ben- und Wegenetz auftaucht, d. h. unter dieser Annahme bestiinden keine Wegebe-
ziehungen im Quartier (Binnenverkehr). Aufgrund der geplanten Quartiersstruktur ist
aber in jedem Fall zu erwarten, dass zwischen den Teilbereichen gewisse Synergieef-
fekte im Sinne von Aktivitdtenketten (z. B. Besuch des HafenMarktes nach der Arbeit)

bzw. einer raumlichen Néhe zwischen Wohnen und Arbeiten bestehen. Deshalb wird

das Neuverkehrsaufkommen - in Erganzung zum Binnenverkehr auf dem Grundstlck
sowie Uber verkehrsmindernde Konkurrenz-, Verbund- und Mitnahmeeffekte hinaus -

jeweils zusétzlich um einen ,Binnenverkehr im Stadthafen” reduziert.

Ergebnisse der Verkehrserzeugung

Die folgenden Tabellen und Abbildung 28 enthalten die Ergebnisse der Verkehrser-
zeugung im Tagesverkehr. Die Verkehrsdaten werden nach Modus differenziert dar-
gestellt. In Tabelle 14 erfolgt zudem die Zusammenfassung nach Personengruppen.

13 Stadtplanungsamt Minster, 2023: Jahres-Statistiken der Stadt Minster, online unter https://www.stadt-
muenster.de/statistik-stadtforschung/zahlen-daten-fakten
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Teilbereich 1 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
eribereic Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 445 - 133 1.629
Besucher 291 - 116 1.073
Beschéftigte 5.798 - 2.278 3.393
Kunden 2.208 - 617 4.929
Lieferverkehr - 242
8.741 242
3.143 11.022
Gesamt 8.982
23.148
Tabelle 10: Verkehrserzeugung Teilbereich 1 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
Teilbereich 2 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
eribereic Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 1.036 - 308 3.792
Besucher 488 - 200 1.620
Beschéftigte 1.466 - 574 874
Kunden 201 - 44 230
Lieferverkehr - 153
3.191 153
1.125 6.517
Gesamt 3.344
10.986
Tabelle 11: Verkehrserzeugung Teilbereich 2 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
Teilbereich 3 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 119 - 34 446
Besucher 603 - 252 2.575
Beschéftigte 2.716 - 1.062 1.624
Kunden 438 - 100 489
Lieferverkehr - 102
3.877 102
1.448 5.135
Gesamt 3.979
10.562
Tabelle 12: Verkehrserzeugung Teilbereich 3 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
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Teilbereich 4 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
eribereic Werktag Werktag je Werktag Werktag

Bewohner - -
Besucher 1.523 - 638 6.653
Beschaftigte 2.929 - 1.146 1.753
Kunden 392 - 93 428
Lieferverkehr - 99

4.845 99

1.877 8.834
Gesamt 4.944
15.655
Tabelle 13: Verkehrserzeugung Teilbereich 4 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).

Hinweis: Da fir den Teilbereich 5 zum Zeitounkt der Erstellung dieses Mobilititskon-
zepts keine zusatzlichen Entwicklungen mit entsprechenden Neuverkehren vorgese-
hen sind, wird fiir diese Flachen keine Verkehrserzeugungsrechnung durchgefiihrt.
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Abbildung 28: Ergebnisse der Verkehrserzeugung fur die Teilbereiche (Szenario 1).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.
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Gesamt Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
es Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 1.600 - 475 5.867
Besucher 2.905 - 1.206 11.921
Beschéftigte 12.909 - 5.060 7.644
Kunden 3.239 - 854 6.076
Lieferverkehr - 596
20.653 596
7.593 31.508
Gesamt 21.249
60.350
Tabelle 14: Zusammenfassung der Verkehrserzeugung nach Personengruppen.

Wichtig fiir das Verstandnis und eine Einschatzung der Werte ist, dass sich die Ergeb-
nisse auf einen durchschnittlichen (Werk-)Tag beziehen. Dies bezieht sich v. a. auf die
Veranstaltungsverkehre in den Teilbereichen 2, 3 und 4, die nutzungs- und veranstal-
tungsspezifisch (i. d. R. am Wochenende und/oder abends) ein sehr hohes Besucher-
verkehrsautkommen (mit mehr als 1 bis 3 Personen je 100 m2, Anhang 6.1) erzeugen

werden. So entfallen z. B. auf das Docklands-Festival bzw. auf die Veranstaltungen im

Messe- und Congress Centrum unabhangig voneinander bis zu 15.000 tagliche Besu-
cher. Hinzu kommen nun die Nutzungen in den entsprechend neu geplanten Struktu-
ren, mit ihren zeitweise voraussichtlich ebenfalls mehreren tausend Besuchern. Im all-

téaglichen Verkehr sind diese Verkehre jedoch von eher marginaler Bedeutung.

Fir das gesamte Untersuchungsgebiet ergibt sich somit im Szenario 1 (d. h. auf Basis
der ,klassischen Verkehrserzeugung"”) ein Mehrverkehrsautkommen von 21.249 Kfz-
Fahrten (davon 8 % Bewohner, 14 % Besucher, 61 % Beschéftigte, 15 % Kunden, 3 %
Lieferverkehr), 7.593 OPNV-Fahrten (davon 6 % Bewohner, 16 % Besucher, 67 % Be-
schaftigte, 11 % Kunden) und 31.508 FuB3- sowie Radwegen (davon 19 % Bewohner,
38 % Besucher, 24 % Beschaftigte bzw. 19 % Kunden). Darin sind v. a. die Wege Uber
den Quartiersrand hinaus enthalten, d. h. hinzu kommt noch eine nennenswerte Zahl
an Binnenverkehren im Quartier, wobei sich die Bewohner-, Beschaftigten-, Kunden-
und Besucherwege abhéngig von der jeweiligen Wegekette Gberlagern. Es ist somit

keine genaue Aussage, aber eine Absch&tzung mit Blick auf etwa 15.000 bis 20.000

tédgliche Binnenwege im Stadthafen méglich. Beziiglich der Verkehrsmittelwahl, wel-

che maBgeblich von Verknipfungen zwischen den Nutzungen, Infrastrukturen sowie
Mobilitdtsangeboten abhangt, ist aufgrund der oft kiirzeren Wege zu erwarten, dass

ein groBer Teil mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes erfolgen wird.

Fir das Kfz-Mehrverkehrsautkommen des Untersuchungsgebiets werden auf der Ba-
sis von Bosserhoff auBerdem allgemeingtltige Tagesganglinien herangezogen und
mit den dargestellten Tagesverkehrsbelastungen lUberlagert. Die daraus resultieren-
den Ganglinien sind in Abbildung 29 bzw. Anhang 6.2 dargestellt.
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Abbildung 29: Ganglinien fir die Kfz-Mehrverkehre im Quell- und Zielverkehr (Szenario 1).

Basierend auf einer typischen Tagesganglinie fir die Stadt Minster entféllt das Maxi-
mum der zuséatzlichen Verkehre auf die Zeitbereiche der tageszeitlichen Spitzenstun-
den. Die erzeugten Mehrverkehre sind fir die Morgenspitze (07:00 - 08:00 Uhr) bzw.
die Abendspitze (16:00 - 17:00 Uhr) in der nachfolgenden Tabelle 15 dargestellt.

Das Verkehrsautkommen wéhrend der Morgenspitze resultiert insbesondere aus den
Zielverkehren der Beschéaftigten. Nach dem erkennbaren Rickgang in der Mittagszeit
zeigen sich fiir die Abendspitze Uberlagerungen zwischen Feierabendverkehren und
Freizeitverkehren. Dementsprechend sind zu dieser Tageszeit grundsatzlich auch die
meisten Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten zu erwarten.

Zeitraum Quellverkehr Zielverkehr Gesamtverkehr

Leichtverkehr Morgenspitze 457 1.180 1.638
(Pkw/h) Abendspitze 1.045 780 1.824
Schwerverkehr Morgenspitze 5 11 16
(Lkw/h) Abendspitze 30 36 65
Gesamtverkehr Morgenspitze 463 1.191 1.653
(Kfz/h) Abendspitze 1.074 815 1.890
Tabelle 15: Spitzenstundenverkehre auf Basis der Verkehrserzeugung.

Férderung nachhaltiger Mobilitat

Das Ubergeordnete Ziel des Mobilitdtskonzeptes firr die Stadthdfen Minster besteht
in der Erarbeitung von moglichst verkehrsvermeidenden Strukturen. Eine Férderung
nachhaltiger Mobilitat soll bereits frihzeitig bei der stddtebaulichen Entwicklung mit-

gedacht und deutlich hervorgehoben werden. Das ist auch vor dem Hintergrund der
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Ergebnisse in Kapitel 3.2 von Bedeutung: Denn basierend auf den gewiinschten Ent-
wicklungen an den Stadthafen (vgl. Kapitel 3.1) wird sich - unter dem Ansatz des der-
zeitigen Mobilitatsverhaltens - eine nennenswerte Verkehrsnachfrage entwickeln, die
das vorhandene StralBennetz zusétzlich belastet. Da die Wegezahl (gemaB den Mobi-
litdtsbefragungen 3 - 3,2 Wege pro Person und Tag, vgl. Kapitel 2.1) als verhé&ltnisma-
Big konstant vorausgesetzt werden kann - sich die Nachfrage somit auch unabhangig
von etwaigen MaBnahmen einstellt - besteht die wesentliche Frage im Folgenden da-
hingehend, wie der Verkehr im Sinne des weitestgehenden Modal Shifts vom MIV hin
zum Umweltverbund méglichst effizient abgewickelt werden kann.

In diesem Zusammenhang sollen nun auf konzeptioneller Ebene einige verkehrspla-
nerische MaBnahmen und Lésungsanséatze beschrieben werden, von denen positive
Effekte fir den Umweltverbund, die notwendige Stellplatzanzahl und das Mobilitéts-
verhalten zu erwarten sind. Dabei liegt der Schwerpunkt zunachst auf einer qualitati-
ven Zusammenstellung der Moglichkeiten (Kapitel 3.3.1 bis Kapitel 3.3.4).

Verkehrsplanerische MaBBnahmen kdnnen prinzipiell aus zwei Richtungen wirken:

® Pull-MaBnahmen setzen Anreize und erhdhen die Motivation, d. h. sie kdnnen so-
wohl das Angebot als auch die Infrastruktur betreffen. Beispielhaft zu nennen sind
der Bau neuer Radwege, die Einfiihrung einer neuen OPNV-Linie oder Marketing-
kampagnen, die sich fur die Nutzung des Umweltverbunds einsetzen. Diese MaB-
nahmen sind i. d. R. beliebt, da sie fir niemanden Einschrankungen zur Folge ha-
ben. Mit der Freiwilligkeit, auf die Angebote einzugehen, ist aber auch eine hohe
Varianz hinsichtlich der Effektivitat verbunden. Tlw. sind bestehende Routinen zu

stark, um allein dadurch eine signifikante Verhaltensénderung zu bewirken.

®» Push-MaBnahmen schranken die Méglichkeiten und Entscheidungsfreiheiten ein,
d. h. sie sind i. A. mit Verboten oder Kosten verbunden. Deshalb sind sie in Bezug
auf die verkehrsplanerischen Ziele zumeist effektiver. Beispielhaft zu nennen sind
eine Parkraumbewirtschaftung, modale Filter sowie autoreduzierte bzw. autofreie
Zonen. Die Einfuhrung solcher MaBnahmen isti. d. R. nicht sehr beliebt und wird
deshalb allgemein weniger akzeptiert.

Durch eine Kombination beider MaBnahmentypen wird typischerweise versucht, die
jeweiligen Nachteile abzuschwachen und stattdessen die Vorteile zu nutzen: Es wird
kaum jemand die Einschrankungen akzeptieren, wenn nicht gleichzeitig ein entspre-
chendes Alternativangebot zur Verfligung steht - was mit Blick auf die damit verbun-
den Elastizitaten nicht zuletzt unter zeitlichen Aspekten tlw. problematisch sein kann,
weil z. B. neue Angebote nicht unmittelbar in ausreichender Menge genutzt werden.
Analog dazu erzielen bspw. auch Angebote im Umweltverbund meist geringere Wir-
kungen, wenn an anderer Stelle keine Einschrankung erfolgt. Ein solch kombinieren-
der Ansatz wird entsprechend auch in dem vorliegenden Mobilitdtskonzept verfolgt.

Das Potenzial fiir die Schaffung eines nachhaltigen Modellquartiers mit weniger Larm
und weniger Emissionen liegt in einer Kombination aus verkehrlichen und stadtebau-
lichen Entscheidungen: Es gilt, den MIV einzuschranken, indem alternative Angebote
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3.3.1

und Optionen (z. B. attraktive Rad- und FuBwege sowie funktionale und gut angebun-
dene offentliche Verkehrsmittel) geférdert und ausgebaut werden. Wird dies mit gut
durchdachten stédtebaulichen Losungen (z. B. Begriinung und Stadtmobiliar) kombi-
niert, so entstehen einladende und angenehme &ffentliche Rdume. Der Bereich ent-
lang der Kanalpromenade beispielsweise hat viel Potenzial, ein groBartiger Ort zum
Spazieren und Radfahren, aber auch zum Verweilen und Entspannen zu werden.

Allgemeines

In der Realitat ist die Verkehrsmittelwahl ein komplexer Vorgang, der von sehr unter-
schiedlichen Einflussfaktoren abhéngt. In der Fachwelt besteht weitgehend Einigkeit
dariiber, dass die Alltagsmobilitat wesentlich von Routinen gepragt ist und eine Um-
orientierung am ehesten in bestimmten ,Umbruchsituationen” (bspw. Umzug, Wech-
sel des Arbeitsplatzes, Griindung einer Familie oder Auszug von Kindern) stattfindet.
Eine solche wird sich bei den vielen neuen Strukturen an den Stadthéafen fir entspre-
chend viele Personen (vgl. Tabelle 9) ergeben.

Der Lésungsansatz besteht somit darin, die verkehrlichen Rahmenbedingungen frih-
zeitig - bestenfalls zeitgleich mit der Fertigstellung der Nutzungen - festzulegen und

das System aus dem Ubergeordneten Quartiersgedanken heraus zu entwickeln. Eine
Ausstattung der Teilbereiche mit flexiblen Mobilitdtsangeboten (,pull-MaBnahmen”)

und die Einfiihrung von restriktiven Aspekten (,push-MaBnahmen”) verfolgt also das

Ziel, diese Umorientierung zu unterstitzen. Daraus kdnnen sich zugleich auch positi-

ve Effekte fir bestehende Nutzungen, Bewohner und Beschéftigte ergeben.

Neumieterpaket

Ein Umzug ist der beste Zeitpunkt, um bestehende Routinen im Mobilitatsverhalten
zu verandern. Nicht selten gehen mit einem Umzug Veréanderungen in der Familien-,
Einkommens- und/oder Arbeitsplatzkonstellation einher, die auch eine Neuorientie-
rung im Bereich des Mobilitatsverhalten erfordern. Viele Menschen sind in einer sol-
chen Phase offen, sich ein stiickweit neu zu organisieren. Daher ergibt sich durch ei-
nen Umzug ein passender Zeitpunkt, um proaktiv Informationen und Nutzungsanrei-
ze fir eine nachhaltige Mobilitdt zu setzen bzw. auf bestehende Angebote (wie z. B.
die ,Movis-App” der Stadtwerke Mlnster) hinzuweisen.

Eine MaBBnahme hierbei kann das sog. Neumieterpaket darstellen, welches von Woh-
nungsunternehmen sowie Kommunen bei den Bewohnern positioniert werden kann.
Dadurch ergeben sich Chancen, die Bindung der Bewohner an das Quartier zu erho-
hen, da sie fir den Start im neuen Wohngebiet eine Orientierungshilfe fir lokale Mo-
bilitdtsangebote liefern. Solche Kampagnen sollen v. a. diejenigen erreichen, die bis-
her kaum mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes unterwegs waren, anstatt einen
Modal Shift zwischen den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu erzeugen (wie er
unter anderem (iber lokale Marketingkampagnen v. a. fiir Fahrgéste des OPNV pra-
sent ist). Umgekehrt sollten jedoch auch die bisher schon autofreien Personen Infor-
mationen und Zugang zum Umweltverbund und zu Sharing-Systemen erhalten.
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Bei der Vermarktung solcher Pakete wird zwischen Dialog- und Informationskampag-

nen unterschieden: Wéhrend bei Dialogveranstaltungen zunéchst das grundsétzliche

Interesse abgefragt wird, sendet die Informationskampagne Informationsmaterialien

ohne vorherige Interessensbekundung aus. Jedoch ist der Erfolg der MaBnahme ent-
scheidend vom jeweiligen Anreiz abh&ngig und die Auswahl der verfiigbaren Mobili-
tétsangebote entsprechend relevant. Daher wird eine Verknlipfung der beiden Kam-
pagnen als sinnvollste Variante gesehen, um neben bestehenden Informationen (wie
Liniennetzplan und Tarifinformationen im OPNV oder bestehenden Rad- und FuBwe-
gerouten) auch individuelle bzw. personalisierte Unterlagen an die Bewohner weiter-
zugeben. Dazu gehdren bspw. Fahrscheinabonnements fiir den OPNV oder Mieterti-
ckets, die dazu beitragen, das Wohnumfeld autofreier zu gestalten. Ein weiteres Bei-

spiel fur ein Neumieterticket ist ein sog. ,Mobilitdtsbudget” fir Haushalte ohne eige-

nen Pkw oder fir Haushalte, die ihren eigenen Pkw abgeben.

Die Resonanz solcher Angebote sollte anschlieBend mittels Monitoring bzw. Evalua-
tion gepruft werden. Somit kann die prozentuale Verdnderung des Modal Splits auf-
gezeigt sowie die Akzeptanz, Nutzung und Zufriedenheit dieser Angebote bewertet
werden. Die gute Datenlage hilft, das Instrumentarium des Neumieterpakets effektiv

weiterzuentwickeln und es auf stadtischer und regionaler Ebene zu verankern.

Entscheidend fiir den Erfolg der MaBnahme ist eine moglichst frihzeitige Ansprache
der Neuzugezogenen. Spatestens im Zuge der amtlichen Anmeldung sollten die Bir-
ger ihr Willkommenspaket erhalten. Einige relevante Akteure (wie beispielsweise die
Stadtwerke) erfahren aber oft bereits friher von einem Wohnortwechsel. Den Verant-
wortlichen bleibt nur wenig Zeit, denn z. B. das Zeitfenster eines Umzugs ist i. A. kurz.
Ein niedrigschwelliger Zugang zu Informationen ist hierbei entscheidend. Die Weiter-
gabe von personenbezogenen Daten ist dafir nicht erforderlich, sofern die anderen
Dienstleister beféhigt werden, die Neumieterpakete eigenstandig zu versenden. Au-
Berdem kénnen Hausverwaltungen und Arbeitgeber geeignete Multiplikatoren sein.

Gutachterliche Einschatzung

= Die Qualitit der Mobilitdtsangebote (OPNV, Radwegenetz, Sharing usw.) tragt
entscheidend zum Erfolg der MaBnahme eines ,Neumieterpakets” bei.

» Die frihzeitige Information der Neubirger ist erforderlich und sollte spatestens

mit der amtlichen Ummeldung erfolgen.

» |nformationen Uber die Mobilitdtsangebote sollten zielgruppenspezifisch (bspw.
fur Senioren oder einheimische bzw. zugezogene junge Familien) sein.

» Erschwerend fur den Erfolg der Kampagnen kommt i. d. R. hinzu, dass Produkte
der Multimodalitat tendenziell komplizierter/erklarungsbeddrftiger sind.

Mobilstationen

Im Sinne einer modernen und nachhaltigen Quartiersentwicklung dienen Mobilstatio-

nen (ggf. erganzt um integrierte Quartiersgaragen) als wesentliche Saule, weil sie ver-
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schiedene Mobilitdtsangebote blindeln, hierbei als zentrale Verknlipfungsstellen die-
nen und folglich konkrete Alternativen zum privaten Pkw anbieten bzw. den erforder-
lichen Stellplatzbedarf rdumlich verlagern. lhre Bereitstellung bewirkt entsprechende
Entlastungseffekte im ruhenden und im flieBenden Verkehr, die in den Teilquartieren
selbst zur Gestaltung sowie Aufwertung des (StraBen)Raums genutzt werden kdnnen.
Bei der konkreten ErschlieBungsplanung fur das Stadtquartier sollten die dafir bené-
tigen Flachen demnach von Beginn an berlcksichtigt werden.

Die bedingungslose Vermeidung von privaten Stellflachen (bspw. in Tiefgaragen) auf
den Unternehmens- und Wohngrundstlicken sowie die dazu erforderlichen baurecht-
lichen Verpflichtungen sind eine der Grundvoraussetzungen fir ein stadtvertragliches
(Mehr)Verkehrsaufkommen im gesamten Modellquartier: Nur tGber ein von Beginn an
nicht vorhandenes Angebot sind Quell- und Zielverkehre, damit einhergehende Park-
suchverkehre sowie daraus resultierende Gewdhnungseffekte (die unter groBem Auf-
wand veréndert werden missten) wirksam auszuschlieBen. Gemal der (bergeordne-
ten Planungsphilosophie des Mobilitatskonzepts (vgl. Kapitel 3.3) ist stattdessen aller-
dings ein entsprechendes Alternativangebot erforderlich. Diesbezliglich besteht eine
Motivation fur die Entwicklung von Mobilstationen darin, einerseits verbleibende Kfz-
Verkehre rdumlich tber tendenziell weniger kritische Wege - d. h. abseits des Albers-
loher Wegs - abzuwickeln und andererseits auf der ,letzten Meile” zugleich einen um-
fassenden Modal Shift zum Umweltverbund auch im Pendlerverkehr zu bewirken. Da-
fur sollte der in den Mobilstationen entstehende Parkraum den jeweiligen Nutzungen
im Quartier zugewiesen (und von diesen z. B. angemietet) werden, was abhangig von
der jeweiligen Umsetzung zu der rédumlichen Verlagerung von Stellplatzbedarfen zwi-
schen den unterschiedlichen Teilbereichen fihren kann.

Aus diesem Grund wird auch die Verkniipfung der Mobilstationen untereinander als
wesentlicher Faktor fur die erfolgreiche Umsetzung des Modellquartiers angesehen.
Da sich die Stationen in ihrer Gré3e und Beschaffenheit sowie ihrem Nutzungsange-
bot unterscheiden werden, kann die Verknipfung zusétzliche Vorteile fir die Nutzer
bewirken: Dabei sollen z. B. insbesondere an Standorten, die es von der Flachenver-
fugbarkeit sowie Erreichbarkeit hergeben, Pkw-Stellplatze fir das Quartier bzw. ent-
sprechende Teilbereiche realisiert werden. Nicht immer kann dort wegen der raum-
lichen Gegebenheiten jedoch auch ein direkter Umstieg auf den OPNV und andere

Verkehrsmittel gewahrleistet werden. Eine bestmdgliche Verkniipfung der Mobilsta-
tionen (und damit der Teilquartiere) untereinander, sowohl mit Angeboten der Nah-
mobilitdt als auch bedarfsabhangig ggf. mit umfassenden Systemerganzungen (sie-

he Kapitel 3.3.3), ist somit elementar wichtig.

Allgemein gibt es je nach rdumlicher Lage und infrastruktureller Voraussetzung unter-
schiedliche Ausbaustufen von Mobilstationen, wobei nicht alle Ausstattungselemente
und Mobilitdtsangebote an jedem Standort von gleicher Bedeutung sind. Wegen der
grof3en Heterogenitét der Einzelstandorte sollten somit stets die vorgesehenen Quar-
tiersentwicklungen und standortspezifischen Anspriiche beachtet werden. Als praxis-
nahe Hilfestellung dient die vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW im Jahr 2022 Gberarbei-
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tete dritte Auflage fir das ,Handbuch Mobilstationen NRW". U. a. auf dieser Grundla-
ge wird derzeit auch ein Mobilstationskonzept! fir die Gesamtstadt erstellt.

An den Stadthafen ist die hierarchische Aufteilung in méglichst umwegfrei erreichba-
re Mobilstationen mit vielfaltigem Angebot sowie optimaler Verknipfung zum Abfan-
gen der hauptsachlich aus Stden in das Quartier stromenden Pendlerverkehre (siehe
Abbildung 30) und dezentralere Quartiersstationen fir die innere ErschlieBung denk-
bar. Als mogliche Standorte fiir umfangreichere Mobilstationen (Stationsklasse L bzw.
M) sind im Mobilstationskonzept der P+R Nieberdingstral3e sowie die kiinftigen WLE-
Haltepunkte ,Halle Minsterland” und ,Loddenheide” (siehe Kapitel 3.3.3) empfohlen.
Mit Blick auf die zentrale Lage im Quartier sollten die beiden erstgenannten aber - im
Sinne der wirksamen rdumlichen Verlagerung der quartiersbezogenen Verkehre - nur
bedingt fir Berufspendler, sondern entsprechend vorwiegend fiir Bewohner bzw. Be-
sucher verfligbar sein. Der P+R Nieberdingstral3e kdnnte somit z. B. fir die Aufnahme
des Stellplatzbedarfs der Wohnbebauung im Teilbereich 2 dienen, hierzu gleichzeitig
einen attraktiven Aufenthaltsraum (z. B. in Form einer Dachterrasse) schaffen und eine
qualitativ hochwertige Verbindung an das stadtische Busliniennetz gewéahrleisten. An

der Halle Minsterland kénnten attraktive Umsteigemaoglichkeiten fiir die mit der WLE
an- und abreisenden Personen auf Verkehrsmittel der Nahmobilitét entstehen.

Legende
I Dortmund-EmsKanal

Gleisanlagen

mmmmm Fahrbahn

Zielverkehr (Pendler
und Stadtverkehre)

* Zielverkehr (v. a. aus
dem Stadtgebiet)
@ Mobilstationen gem.
Mobilstationskonzept
Suchraume fiir weite-
re Mobilstationen
Om 500 m
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Abbildung 30: HaupterschlieBungspunkte im Netz fir Einpendler und Stadtverkehre.

" PTV Transport Consult GmbH, Dusseldorf/Berlin 2023: Mobilstationskonzept der Stadt Minster - Teil B:
Standortkonzept Schlussbericht
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Als erganzende Suchrdume werden im Rahmen dieses Mobilitatskonzepts zudem das
Umfeld des Knotens ,B51 / Industrieweg"” (zur Verlagerung von Pendlerverkehren ab-
seits des Albersloher Wegs), eine Freiflache auf der Siidseite im Stadthafen 1 (vorran-
gig zur Aufnahme quartiersinterner Verkehre), das bestehende Parkhaus neben dem

Stadthaus 3 (z. B. fir eine gemeinsame Nutzung mit dem Messe- und Congress Cent-
rum) sowie eventuelle Flachenverfligbarkeiten im Bereich des MMQ 4 (bspw. gegen-
Uber des P+R Nieberdingstral3e oder zur Entlastung des Albersloher Wegs ebenfalls

westlich der WLE-Strecke im Umfeld der Eulerstra3e) definiert.

Im nachsten Schritt sollte das Angebotsspektrum der Mobilstationen festgelegt bzw.

der Bedarf fir die (kiinftigen) Nutzer abgeschatzt werden. Im Allgemeinen bietet der
OPNV das Basisangebot und den maBgeblichen Faktor fiir die Standortauswahl. Dar-
tiber hinaus dienen Sharing-Angebote als wichtige Elemente, um den OPNV bedarfs-
gerecht zu ergdnzen. Alle weiteren Ausstattungselemente sind abhangig vom finanzi-
ellen und rdumlichen Umfang sowie der Integration in das Gesamtkonzept:

= Nahmobilitdtsorientierte Angebote (u. a. fiir Quartiersstationen): Radabstellanla-
gen, Fahrradverleih, E-Lastenfahrrader/Fahrradanhénger, Fahrrad-Reparaturmég-
lichkeiten, E-Scooter-Stellplatze, Ladestationen usw.

= Erweiterte Verkehrsangebote (v. a. bei Mobilstationen): P+R, Pkw-Stellplatze fur
Bewohner und Beschaftigte (inkl. Lades&ulen), OPNV-Haltestellen, Car- und Bike-

sharing, usw.

®» Serviceangebote: Digitale Fahrgastinformationen, Aufenthaltsrdume (Witterungs-
schutz, Sitzmdglichkeiten, WC), Conciergeservice (inkl. Paketstation/Mikro-Depot
und Mobilitdtsberatung), GepackschlieBfacher, Gastronomie, Self-Service-Station,
WLAN, Dachterrasse/Sportanlagen usw.

Das immer groBer werdende Potenzial des Carsharings konnte in den letzten Jahren

durch verschiedene Untersuchungen untermauert werden: Die Ersetzungsquoten va-
riieren dabei fur die Carsharing-Varianten (stationsbasiert, free-floating), sind fir stati-
onsbasierte und kombinierte Systeme aber ausschlieBlich positiv. Durchschnittlich ist
zu erwarten, dass durch ein Carsharing-Fahrzeug je nach 6rtlichen Verhéltnissen vier

bis tlw. Uber zehn private Pkw ersetzt werden'. Da Carsharing-Nutzer bei jeder Fahrt
die betrieblichen Kosten der Fahrzeugnutzung bezahlen missen, entsteht auBerdem
ein Anreiz daflir, weniger zu fahren als bei Besitz eines eigenen Pkw. Solange ein Car-
sharing-Angebot existiert, tragt es auBerdem dazu bei, den privaten Pkw-Besitz allge-

mein auf einem niedrigeren Niveau zu halten.

l. A. bietet es sich fir Wohnungsunternehmen an, Carsharing in Zusammenarbeit mit
Mobilitdtsdienstleistern (in MUnster derzeit Wuddi, Stadtteilauto, Flinkster bzw. Stadt-
mobil) zu implementieren bzw. zu betreiben. Als Mindestanforderungen gelten barri-
erefreie Zugénge zum Stellplatz, Diebstahlschutz, Beleuchtung sowie die Wahrnehm-

barkeit des Angebots (z. B. durch ein einheitliches Logo). Fiir grof3e Quartiere ist v. a.

15 Umweltbundesamt: CarSharing nutzen. Online unter https://www.umweltbundesamt.de; Bundesver-
band Carsharing e.V.: Verkehrsentlastung durch CarSharing. Online unter https://www.carsharing.de.
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das stationsbasierte Carsharing interessant, weshalb auch die Frage der Stellplatzver-
fugbarkeit zu klaren ist: Die komfortable bzw. zligige Erreichbarkeit hat einen grof3en
Einfluss auf die Nachfrage, so dass eine Verteilung im Quartier (z. B. anhand zentraler
Mobilstationen und dezentraler Quartiersstationen) erforderlich ist. Dabei muss nicht
zwangslaufig eine hohe Fahrzeuganzahl oder -vielfalt an einzelnen Stationen angebo-
ten werden, da Mobilstationen auch im kleinen Rahmen zu Impulsgebern fir die Nut-
zung intelligenter, nachhaltiger Mobilitdtsoptionen im Quartier werden kénnen.

Moglichkeiten fir die Erweiterung und/oder Anpassung von Einrichtungen innerhalb
der Mobilstationen sollten bereits in der Planung beriicksichtigt werden. Dann bietet
sich - bspw. durch eine modulare Bauweise und das Vorhalten von Flachen (im Sinne
der Ubergeordneten verkehrlichen Nutzung) - der zusétzliche Vorteil, flexibel auf Ver-
dnderungen im Mobilitdtsverhalten und damit verbundene Flachenbedarfe reagieren
sowie bedarfsorientierte Nutzungen anbieten zu kdnnen. Das Angebot an Carsharing
kann zudem dazu dienen, den Stellplatzbedarf von vornherein zu reduzieren. In meh-
reren neueren kommunalen Stellplatzsatzungen ist der Aspekt bereits tiber einen Ab-
schlag von bis zu 10 % fiir betroffene Nutzungen enthalten (u. a. Frankfurt, KéIn, Dres-
den). In NRW hat das ,Zukunftsnetz Mobilitat NRW” ferner das Handbuch ,Kommuna-
le Stellplatzsatzungen - Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW" verdffentlicht. In

diesem sind Uberarbeitete Faktoren zur Stellplatzabschatzung und Reduzierungsvor-

schlage bei der Forderung nachhaltiger Mobilitdt enthalten: In Bezug auf Carsharing

wird auch dort empfohlen, den Stellplatzbedarf um bis zu 10 % zu senken.

Auch ein attraktives Angebot fiir den Radverkehr stellt einen bedeutenden Baustein
fir ein nachhaltiges Mobilitétsverhalten dar. Die Nachfrage nach Bikesharing sowie

Fahrradstellplatzen in den Mobilstationen ist (mit Blick auf die ohnehin hohe Bedeu-
tung des Radverkehrs in Minster) als grundséatzlich hoch einzuschatzen. Dabei erge-

ben sich von vornherein gewisse Mindestanforderungen an die Stellplatze:

= Barrierefreiheit: Ebenerdigkeit, Rampen mit geringer Steigung, Fahrradaufziige
®» Sicherheit: Diebstahlschutz, An-/AbschlieBbarkeit, Zugangsbeschrénkungen

» Baulich hochwertige Abstellanlagen (z. B. Einstell- oder Anlehnblgel)

= \Wetter- bzw. Witterungsschutz und Beleuchtung

» Abstellbereiche fir Lastenfahrrader (verpflichtend gemaB Stellplatzsatzung)

® FErreichbarkeit und ausreichende Verteilung im Quartier

Da fahrradbasierte Mobilitatsangebote in Mlnster ein wesentlicher Bestandteil fir ein
nachhaltiges Mobilitdtskonzept sind, bietet auch der Aufbau einer Reparaturwerkstatt
innerhalb der Quartiere einen besonders hohen Mehrwert.

Insbesondere Lastenrader haben in den vergangenen Jahren immer mehr an Bedeu-
tung gewonnen. Sie werden als Alternative zum Pkw angesehen, um auch mit Eink&u-
fen oder mit Kindern schnell, unabhangig sowie umweltfreundlich unterwegs zu sein.

Durch die hohen Transportkapazitdten (ggi. Standardfahrrédern) sind die Potenziale

PTV Transport Consult GmbH

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 66/149



zur Substitution von Pkw-Fahrten hier besonders hoch. Weil eine private Anschaffung

kostenintensiv ist, ist auch die Nachfrage gerade in Verleihsystemen recht hoch.

Ein wesentliches Element ist allgemein auch die Elektromobilitat: Diese fihrt zwar zu
keiner Verringerung des Flachenbedarfs sowie Verkehrsautkommens, ist im Hinblick
auf die Feinstaubemissionen jedoch die umweltfreundlichere Alternative zu Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotor (sofern erneuerbare Energien genutzt werden) bzw. er-
weitert den Nutzerkreis im Radverkehr. Es ist also erforderlich, die entsprechende La-
deinfrastruktur aufzubauen und die jeweiligen Anschlussméglichkeiten (fir E-Carsha-
ring, E-Bikesharing, E-Scooter und private Pkw) vorzusehen.

Exkurs: Mobilstation/Quartiersgarage auf dem P+R NieberdingstralBe

Der bestehende P+R Nieberdingstrale bietet sich wegen seiner rdumlichen Lage an
der Theodor-Scheiwe-StralBe 1 und der bestehenden Nutzung fir die Aufwertung zu
einer Mobilstation inkl. Quartiersgarage (fiir die Autnahme des Stellplatzbedarfs des
Teilbereichs 2) an. Um potenzielle Auswirkungen der stadtebaulichen Planungen im

Modellquartier an der Theodor-Scheiwe-StralBBe aufzuzeigen, erfolgt dabei an dieser

Stelle eine pragmatische Abschétzung fir die theoretisch erforderlichen Stellflichen

bei verschiedenen Stellplatzschliisseln (basierend auf der momentanen Grundfldche
des P+R). Nicht enthalten sind die potenzielle Erweiterung der Grundflache genauso
wie Uber die Pkw-Fldchenanspriiche hinausgehenden Nutzungen in der Mobilstation
(z. B. Aufenthaltsflachen, Fahrréder, Sharing- bzw. Serviceangebote) mit eigenen Be-
darfen. Im weiteren Verlauf liegt die Detailplanung zudem bei der Fachplanung, die

mit den stédtebaulichen Zielen fiir das Umfeld (bereinstimmen sollte.

» Grundfliche P+R NieberdingstralBe: ca. 4.300 m?
= Bruttofliche Pkw-Stellplatz in Parkhaus: ca. 25 m%/Pkw

Stellplatzschliissel 1,0 (gemdalB3 Stellplatzsatzung der Stadt Miinster):
Notwendlig sind 1.350 Pkw-Stellplétze fir die Wohnnutzung (7,8 Etagen) und zusétz-
lich ggf 820 weitere Pkw-Stellplatze fiir die gewerbliche Nutzung (4,8 Etagen). Aus

dem Pkw-Stellplatzbedarf resultieren somit insgesamt bis zu 12,6 Etagen.

Stellplatzschlissel 0,64 (unter Ansatz von Abschldgen lber Mobilititsangebote):

Notwendig wéren 865 Pkw-Stellpldtze fiir die Wohnnutzung (5,0 Etagen) sowie zu-
sdtzlich ggf. 525 weitere Pkw-Stellplétze fir die gewerbliche Nutzung (3,1 Etagen).
Aus dem Pkw-Stellplatzbedarf resultieren somit insgesamt bis zu 8, 1 Etagen.

Stellplatzschliissel 0.33 (Verhdltnis von 2:1 zwischen autofreien und autobesitzenden
Haushalten inkl. Abschldgen dber Mobilititsangebote, siehe auch Kapite! 3.3.2):
Notwendig wéren 450 Pkw-Stellpldtze fiir die Wohnnutzung (2,6 Etagen) sowie zu-
satzlich ggf. 525 weitere Pkw-Stellpldtze fir die gewerbliche Nutzung (3,1 Etagen).
Aus dem Pkw-Stellplatzbedarf resultieren somit insgesamt bis zu 5,7 Etagen.

Die Motivation fir diese beispielhafte sowie vereinfachte Berechnung bestand darin,
den grundsétzlichen Bedarf an und den allgemeinen Nutzen von verkehrsverlagern-
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den und -reduzierenden MalBnahmen mittels konkreter Zahlen zu verdeutlichen. Un-
strittig ist, dass die Mobilstationen mit zunehmender Héhe sowohl/ stidtebaulich als

auch verkehrlich immer weniger sinnvoll, umsetzbar und funktional sind. Ebenso ist

erkennbar, dass es (unabhdngig vom konkreten Verkehrsmittel) eine stédtebauliche
Herausforderung sein wird, ausreichende Verkehrs- und auch Abstellflichen fir die

dichten Strukturen in einem begrenzten Stadtraum vorzusehen.

Exkurs: Elektrische Tretroller (E-Scooter) als Teil der Mobilitdtswende

E-Scooter sind seit Juni 2019 in Deutschland fiir den StraBenverkehr zugelassen und

seither v. a. in Stadtzentren zahlreich als Leihfahrzeuge verschiedener Anbieter anzu-

treffen. Auch wenn inzwischen erste Untersuchungsergebnisse vorliegen, ist es - u. a.

weil der Zeitraum deutlich von der Coronavirus-Pandemie geprdgt war - noch zu frih,
die Wirkungen umfassend zu beurteilen. Als Zwischenfazit ldsst sich hdufig allerdings
festhalten, dass von E-Scootern - wie sie aktuell zum Verleih angeboten werden - ten-
denziell eher negative verkehrliche Effekte ausgehen: ¢ 17

= Sje ersetzen i. d. R. nur zu einem geringen Teil Wege im MIV (rund 5 % bis 8 % der
Fahrten), sondern - auch aufgrund der typischen Wegeldnge < 2 km - oftmals den
umweltfreundlicheren FuBB- oder Radverkehr. Zudem werden sie i. d. R. zu Freizeit-
zwecken aulBerhalb der Spitzenstunden genutzt.

» Der Leihrollermarkt wachst schnell, der Konkurrenzdruck ist hoch und alle Anbie-
ter ringen um Sichtbarkeit in den Stadten. In nachfragestarken Bereichen kommt
es nicht selten zur Uberlastung des Stadtraums, wohingegen peripheren Stadtge-
bieten oft keine Leihrollerangebote verfigbar sind.

® Sie drohen als zusatzliche Nutzer im begrenzten Seitenraum den Ful3- bzw. Rad-
verkehr unattraktiver und barrierevoller zu machen (siehe Abbildung 317).
Wt_ 7 T L T L5 s B AR n

Abbildung 31: Abgestellte E-Scooter ,Am Hawerkamp”.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

16 Umweltbundesamt: E-Scooter momentan kein Beitrag zur Verkehrswende (https://www.umweltbundes-
amt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/e-scooter#aktuelles-fazit-des-uba).

7 Agora Verkehrswende: E-Tretroller im Stadtverkehr - Handlungsempfehlungen fiir deutsche Stadte und
Gemeinden zum Umgang mit stationslosen Verleihsystemen.
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Nur aufgrund einer bislang mangelhatten Integration sollte das Angebot an sich aber
nicht als Kern des Problems definiert werden. In geordneter und regulierter Form ha-
ben E-Scooter aus gutachterlicher Sicht weiterhin das Potenzial, das Mobilitdtssystem

insgesamt nachhaltiger zu machen: Wenn sie bewirken, dass Menschen verstdrkt den
Umweltverbund nutzen und ein eigenes Auto auf diese Weise dberflissig wird. Dafiir
sollten sie von stédtischer Seite strategisch sowie planerisch beriicksichtigt, integriert
betrachtet und eng mit dem OPNV verzahnt werden - denn als alleinstehendes Ange-
bot werden sie kaum einen Beitrag zur Mobilitdtswende leisten. Nur wenn der private
Pkw an Attraktivitdt verliert, werden die neuen Mobilitdtsdienstleistungen die Chance
haben, positive Wirkungen entfalten zu kénnen. Das gréBte Potential von E-Scootern

fiir die Mobilititswende liegt demnach in einer Wirkung als Verléngerung des OPNV,

um von der Haltestelle zligig bis nach Hause zu gelangen.

Noch fehlen Erfahrungswerte dazu, wie der Umstieg vom FuB3- und Radverkehr auf E-
Scooter vermieden werden kann. Anzunehmen ist aber, dass MalBnahmen, die den

Umstieg vom Pkw auf den Umweltverbund erleichtern, auch bewirken, dass die Men-
schen vom Pkw auf E-Scooter wechseln. Dazu zéhlen einige neue aber auch viele der

bereits an anderer Stelle in diesem Konzept angesprochenen Aspekte:

® Fine Integration in den OPNV z. B. durch Abstellbereiche an Mobilstationen, stati-
onsgebundene Angebote wo sie nachhaltige Fortbewegung férdern sowie eine
tarifliche Einbindung und verringerte Nutzungsgebiihren fiir OPNV-Fahrgéste.

® Parkraummanagement mit Abstellbereichen und Parkverbotszonen fir E-Scooter.

® fine gerechte Fldchenverteilung im StralBenraum zugunsten des Umweltverbunds
z. B. durch Umwidmung von Pkw-Stellfldchen oder Entfall von Kfz-Fahrstreifen.

» Dje Definition einer Maximalzahl an E-Scootern pro Quadratmeter in zentralen Be-
reichen und einer Minimalzahl an E-Scootern in den AuBenbezirken.

» Wiinschenswert ist zudem, dass durch das Einfihren einer Maximalzulassungszahl!
fiir Verleih-E-Scooter Einfluss auf das stadtische Verleihkonzept genommen wird.

® Fine rad-, ful3- sowie rollerverkehrsfreundliche Infrastruktur mit Kontrollen die ge-
wéhrleisten, dass keine negativen Wechselwirkungen entstehen.

Gutachterliche Einschatzung

= Mobilstationen sind ein wichtiger Baustein zur Forderung der Intermodalitat als

Alternative zum privaten Pkw sowie zur Bindelung und Verlagerung des ruhen-
den Verkehrs aus dem StraBenraum. V. a. an Quartiersrdndern (als Verbindung

zwischen MIV und OPNV) und in Kombination mit Sharing-Angeboten (u. a. zur
inneren QuartierserschlieBung) wirken sie als zentrale Verknipfungspunkte.

» Sinnvolle Standorte fir Mobilstationen wurden zunachst Gber Suchrdume aufge-
zeigt. Bei der konkreten Umsetzung sind die rdumliche Lage bzw. Verknipfung
(abseits des Albersloher Wegs) und die Dimensionierung ausschlaggebend: So
kédnnen Synergien gefordert und gegenseitige Konflikte vermieden werden.
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Gutachterliche Einschatzung

® Eine Vermeidung von privaten Stellflachen abseits der Mobilstationen in Kombi-
nation mit umfassenden Verknlpfungen zwischen den Teilbereichen durch die
Mobilstationen sind wesentlich fiir die Wirksamkeit der gesamten Konzeptidee.

® Durch die Einrichtung von Mobilstationen wird kein Verkehrsmittel per se in sei-
nem Nutzungsumfang eingeschrankt; stattdessen werden Angebote geschaffen,

die Verkehrsmittel mit ihren individuellen Stérken bedarfsspezifisch einzusetzen.

= Neben ihrer Funktion als Mobilitdtsknoten kénnen Mobilstationen auBerdem als
soziale Treffpunkte mit weiteren, mobilitdtsunabhdngigen Angeboten dienen.

= Eine Moglichkeit, den Pkw-Bestand im Untersuchungsgebiet aktiv zu reduzieren,
ist die Einrichtung lokaler Sharing-Angebote. Als eine von nur wenigen MaBnah-
men setzen sie an der zentralen Stellschraube fiir die Pkw-Nutzung, ndmlich dem
Besitz, an. Zugleich wirken sie als stabilisierendes Angebot, mit dem die Mobilitat
ohne Pkw nicht als Einschréankung von Mobilitdtschancen wahrgenommen wird.

= |n Carsharing-Fahrzeugen steckt ein Potenzial, die Abschaffung von privaten Pkw
anzustoBen, was die Einsparung an Stellplétzen ermdglicht und so Platz fir mehr
Aufenthaltsqualitat im Quartier schafft. Bikesharing-Stationen und E-Scooter-Ab-
stellbereiche innerhalb der Mobilstationen dienen zudem zur Uberbriickung der
sog. ,letzten Meile” und sind entsprechend auch fir die kiinftigen Beschéftigten

eine attraktive Alternative zum eigenen Auto.

® Fir alle Sharing-Systeme sind detaillierte Bedarfsermittlungen notwendig. Dabei
sollte die Moglichkeit bestehen, das Angebot nach einiger Zeit bzw. in Abh&ngig-
keit von der tatsdchlichen Nachfrage ggf. reduzieren oder aufstocken zu kénnen.

= Auf Basis der aktuellen Stellplatzsatzung ergibt sich fiir die Nutzungen ein hoher
Stellplatzbedarf, der in einer entsprechend groBen Dimensionierung von Mobil-
stationen resultieren wiirde. In der weiteren Planung gilt es also zu kléren, in wel-
chem Ausmal3 von der gultigen Stellplatzsatzung ggf. abgewichen werden kann.

= Fir einzelne fortgeschrittenere Planungen im Quartier sind in Anlehnung an die
derzeit geltenden Vorschriften bereits Stellplatze auf den Grundstiicken (i. A. als
Tiefgaragen) vorgesehen, was dem Ziel der Verlagerung, Biindelung und Redu-
zierung des Kfz-Verkehrs widerspricht. Es sollte geklart werden, welche Einfluss-

moglichkeiten mit Blick auf die bestehenden Planungen noch bestehen.

Betriebliche Mobilitatskonzepte

Zusatzlich zur privaten Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens (u. a. mit
Neumieterpaketen, siehe oben) sollte auch innerhalb der bestehenden und kiinftig
ansadssigen Betriebe ein Mobilitdtsumdenken erfolgen. Dies kann bspw. mit betrieb-
lichen Mobilitatskonzepten geschehen, deren Motivation und MaBnahmen sich tlw.
mit der Ansprache neuer Bewohner decken, da fiir Mitarbeiter an einem neuen Un-
ternehmensstandort zunachst ein dhnlicher Umbruchprozess besteht (pull-MaBnah-
me). Betriebliches Mobilitatsmanagement hilft den Unternehmen dabei, die Mobili-
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tat von Mitarbeitern sowie Kunden giinstig, sicher und effizient zu organisieren. Da-
mit die Beschéftigten den Umweltverbund bevorzugen und seltener mit dem priva-
ten Pkw zur Arbeit kommen, sollten mdglichst wenige Stellplatze auf den Unterneh-
mensgrundsticken vorhanden sein (push-MaBnahme). Notwendige Stellplatze soll-
ten verlagert und v. a. in die Mobilstationen integriert werden (siehe oben).

Zu unterscheiden ist dabei in die bestehenden Betriebe sowie die Neubauten. Wah-
rend bei den bestehenden Betrieben ein Umdenken und gezielte Beratung erforder-
lich ist, sollte bei Neubauten bereits im Vorfeld das Thema betriebliche Mobilitat mit-

gedacht werden, um die Mehrbelastungen zu reduzieren.

Kommunen Gbernehmen eine wichtige Schlisselfunktion bei der Umsetzung betrieb-
liche Mobilitatskonzepte. Sie sind zum einen haufig gro3e Arbeitgeber (kommunale
Einrichtungen, Betriebe, Verwaltungen oder Schulen) mit einer Vielzahl von Beschéf-
tigten und kénnen somit eigene betriebliche Mobilitatskonzepte entwickeln. Zum an-
deren fungieren sie als Multiplikator mit lokalen Unternehmen und kénnen eine fl&-
chendeckende Verbreitung in der Region férdern (siehe auch Abbildung 32).

Kommune Kommune als

als Arbeitgeber Initiator/Multiplikator

BMM in der BMM in Gewerbe- und
Kommunalverwaltung Industriegebieten
Mitar't;ei;ermibihlél BMM.-Projekt/Programm
: unrpar fir Unternehmen
Dienstreisen/-wege
Besucherverkehre
Koordination durch Koordination z.B. durch
[Betrieblichen) Kommunale
Mobilitatsmanager Wirtschaftsfdrderung

Abbildung 32: Betriebliches Mobilitatsmanagement und die Rolle der Kommunen.

Quelle: zukunftsnetz-mobilitat.nrw.de
Mégliche Beispiele zur Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtskonzeptes sind:

» Betriebliche Zuschisse zum OPNV (z. B. Jobticket, Mobilitdtsbudget, BahnCard)
® Fdrderung von Elektromobilitat, Fahrgemeinschaften und Carsharing
= Dienstrader und Fahrradleasing (z. B. JobRad)

®» Sichere, wettergeschitzte und beleuchtete Fahrradabstellplétze am/im Gebaude
sowie Vermeidung von privaten Pkw-Stellplatzen (auf dem Grundstlick)

» Bereitstellung von erforderlichen Pkw-Stellpldtzen in zentralen Mobilstationen
® Nutzerkomfort (Dusch-, Umkleide- und Aufbewahrungsmaoglichkeiten, Werkzeug)

= Mobilitdtsberatung, Aus- und Weiterbildung betrieblicher Mobilitatsberater.
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® Bewerbung von und Teilnahme an Aktionen wie ,Betriebliche Mobilitatstage”.

= Reduzierung von vermeidbaren Geschéftsreisen (bspw. Uberfiihrung in virtuelle
Formate) und Férderung nachhaltiger Mobilitdtsformen auf unvermeidbaren Rei-

sen (sog. Dienstreiserichtlinien).

» Umsetzung von Umweltstandards im Fuhrpark (z. B. ,Poolfahrzeuge”)

Gutachterliche Einschatzung

» Betriebliches Mobilitdtsmanagement kann insbesondere zur kleinrdumigen Ver-
kehrsverlagerung (,Modal Shift") im Stadtgebiet beitragen. V. a. fiir Pendler soll-
ten die Angebote aber auch darauf abzielen, das eigene Auto stehen zu lassen

bzw. auf lange Sicht auf das eigene Auto verzichten zu kénnen.

» Die Férderung des Arbeitsgebers fir Verkehrsmittel des Umweltverbunds kann
auch zu einer Stellplatzreduzierung auf dem Grundstiick/im Gebiet fihren bzw.

von vornherein den Bau von (zu groBB dimensionierten) Parkflachen verhindern.

= Kommunen kommt bei der Umsetzung von betrieblichen Mobilitatskonzepten
eine entscheidende Schlisselrolle zu, da die Rahmenbedingungen definieren.

Weitere Forderung verkehrsreduzierender MaBnahmen

Neben den bereits benannten MaBBnahmen gibt es eine Reihe weiterer, kleinraumi-
ger MaBBnahmen, die eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs férdern kénnen. Dazu zah-

len u. a. die folgenden MaBnahmen:

® Mobiles Arbeiten / Co-Working-Spaces

Eine Férderung von mobilem Arbeiten zu Hause sowie eine Schaffung von sog. Co-
Working-Spaces tragen dazu bei, dass weniger tagliche Verkehre zuriickgelegt wer-
den (ohne die individuelle Mobilitét einzuschranken), da der typische Weg zur Arbeit
entfallt. Da sich Minster als Dienstleistungsstandort etabliert hat, ist die Moglichkeit
fir mobiles Arbeiten hier verstarkt gegeben. Im Gbergeordneten Masterplan Mobili-
tat 2035+, wird daher bereits angenommen, dass zukiinftig 10 % der Berufsverkehrs-

fahrten aufgrund von mobilem Arbeiten reduziert werden kdénnen.

= Parkraummanagement / Parkraumbewirtschaftung

Die Jahresgebdhr fir einen Bewohnerparkausweis liegt bei 17 € pro Jahr (vgl. Kapitel
2.2.1). Demnach ist das Bewohnerparken im bundesweiten Vergleich noch verhéltnis-
maBig glnstig'®. In den meisten Bundeslandern haben die Landesregierungen inzwi-
schen jedoch die Mdglichkeit zur Erhdhung der Parkausweise geschaffen: GemaB ei-
ner Anderung des StraBenverkehrsgesetzes (StVG) kdnnen die Lander eigenstandig
die Hohe des Bewohnerparkens festsetzen. Auch fir Minster wird gerade ein Park-

raumkonzept erarbeitet, um u. a. die Struktur des Anwohnerparkens neu zu organi-

18 In TUbingen werden die Gebihren z. B. nach Fahrzeugklasse und Gewicht verteilt, ein SUV (180 € pro
Jahr) ist demnach im Parken teurer als ein Kleinwagen (120 € pro Jahr), weil er im Vergleich auch mehr
Platz beansprucht. Auch in Freiburg steigt die Gebihr von derzeit 30 € auf im Schnitt 360 € pro Jahr.
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3.3.2

sieren bzw. die Parkraumbewirtschaftung verstarkt als Mittel der Verkehrsplanung zu
nutzen. Mit den erwarteten Mehreinnahmen kénnen bspw. klimaschonende Mal3nah-
men u. a. fiir den OPNV und die StraBenraumumgestaltung finanziert werden.

Im Friihling 2023 hat der Rat der Stadt MUnster bereits eine neue Gebihrenordnung
fur Bewohnerparkausweise beschlossen. Die Geblhren sollen sich kiinftig daran be-
messen, welche Herstellungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten im Zusammenhang
mit dem Bewohnerparken und dessen Uberwachung entstehen; sie liegen nach der-
zeitiger Planung bei bis zu 380 € im Jahr. Unabwéagbarkeiten bestehen derzeit noch
bzgl. anstehender Rechtsprechungen, bei denen aber nicht die Hohe der Gebihren,

sondern die vorgesehene Unterteilung nach Fahrzeuglange geprift wird.

Fir das Umfeld der Stadthéfen bedeutet dies zunachst, dass kiinftig keine (gebihren-
freien) Stellplatze im &ffentlichen StraBenraum angeboten werden sollten (siehe auch
Kapitel 3.3.2). Das Parken sollte stattdessen in Parkhauser oder Quartiersgaragen ver-
lagert werden. Da sich dies aber auch auf umliegende Stadtbereiche auswirkt, sollten
die Parkgebihren im StraBenraum mindestens auf dem Niveau der 6ffentlichen Park-

hauser liegen, um Verlagerungseffekte und Parksuchverkehre zu vermeiden.

= |ieferungen von Waren/Dienstleistungen biindeln (Mikro-Depots)

Der Online-Einkauf wird in den nachsten Jahren weiter zunehmen und den stationé-
ren Einkauf ersetzen. Aus diesem Grund wird die Steigerung der sog. KEP-Verkehre
um bis zu 7 % pro Jahr bis 2025 erwartet. Fir die KEP-Dienste ist die letzte Meile ent-
scheidend (hochste Kosten vs. Kundenzufriedenheit) und es besteht ein Interesse da-
ran, die Effizienz dieser Verkehre zu verbessern. Die Qualitat leidet u. a. durch zuneh-
mende Verkehrsdichten, Zweite-Reihe-Parken und Staus im Stadtgebiet. Um die Ver-
kehre daher kleinrdumig innerhalb der Quartiere abzufangen, ist es wichtig, die Ver-

kehre zu bundeln und an bestimmten Orten umzuverteilen.

Dies kann zum Beispiel mithilfe von anbieterneutralen Mikro-Depots und Paketboxen
erfolgen, die auch in Mobilstationen integriert werden kénnen. Bei solchen dezentra-
len Distributionszentren wird das Paketvolumen gesammelt und kleinrdumig z. B. mit
Lastenrddern ausgeliefert oder von Bewohnern und Beschaftigten selbst abgegeben
bzw. abgeholt. Die Systeme sind jedoch bislang noch wenig verbreitet. An den Stadt-
hafen gilt es, die konsequente Ausstattung - analog zu den Vorgaben fir Elektrolade-
stationen in der Stellplatzsatzung - zu verankern und prioritar Dienstleister offener Pa-
ketboxsysteme einzubinden. Damit lassen sich die Erstzustellquote deutlich erhéhen

und entsprechende Verkehre reduzieren.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die weitgehende Vermeidung von (neu erzeugten) MIV-Wegen im Umfeld der Stadt-
hafen ist einer der elementaren Bestandteile, um die damit verbundenen Larm- bzw.
Schadstoffemissionen zu minimieren, die zusétzliche Verkehrsnachfrage stadtvertrag-

lich abzuwickeln und die (vorhandene) stadtische Infrastruktur nicht zu Gberlasten.
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FlachenmaBige Verkehrsberuhigung

Damit die Verkehrsflachen innerhalb des Untersuchungsgebiets moglichst vielféltige
urbane Funktionen einnehmen kdnnen, sollte eine UbermaBige Belastung durch den
MIV von vornherein vermieden werden. Dies ist u. a. Uber verkehrsberuhigende bzw.
verkehrslenkende MaBnahmen (auf quartiersbezogener und -ibergreifender Ebene)
maoglich, die nicht zuletzt auch mit zusatzlichen Planungszielen (bzgl. Aufenthaltsqua-

litat, Verkehrssicherheit, Emissionen usw.) verkniipft werden kénnen.

Auf konzeptioneller Ebene kommt der ErschlieBungsstruktur (abseits der zwei Haupt-
verkehrsachsen) am Rand und innerhalb des stadtischen Quartiers eine hohe Bedeu-
tung zu (siehe Abbildung 33). Die Netzauswahl erfolgt allgemein u. a. durch die Prio-
risierung in den Kriterien Wohnlichkeit, Erreichbarkeit und Verkehrssicherheit. Sie ist
fur die Stadth&fen wegen der bestehenden Nutzungen tlw. bereits vorgegeben (Ras-
ternetz in Teilbereich 1, Verastelungsnetz in Teilbereich 4), kann aber trotzdem auch

noch neu definiert, ergénzt und verdndert werden. Unabhangig von einer individuel-
len Entscheidung sollte es das Ziel sein, MIV-Durchgangsverkehre - mit Durchgangs-
sperren und fehlenden Querverbindungen - zu verhindern und das (potenzielle) Kfz-
Verkehrsaufkommen dadurch weitestgehend auf quartiersbezogene Wege zu redu-

zieren. Fir den FuB- und Radverkehr kann innerhalb dieser Strukturen eine kleinrau-

migere ErschlieBung entstehen: Umwegarme Verbindungen unterstiitzen einen Mo-
dal Shift weg vom privaten Pkw im Binnenverkehr, Alternativrouten zum Albersloher

Weg verbessern die Attraktivitat fir die Wegebeziehungen lber das Untersuchungs-

gebiet hinaus (siehe Kapitel 3.3.4).

P OH B

Verastelungsnetz Innenringnetz  Rasternetz AuBenringnetz Zangennetz

Wohnlichkeit r\ /l

Erreichbarkeit —

—

Sicherheit r\ /_l

Abbildung 33: ErschlieBungsstrukturen und Kriterien fur die Netzauswahl.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH (gem. RIN 2008 und RASt 2006).

Auch durch die StraBenraumgestaltung kénnen die verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen fur alle Verkehrsteilnehmer verdeutlicht werden: Der Flachenbedarf fir die Fahr-
bahn der QuartiersstralBen kann auf ein Minimum reduziert werden, wobei hochstens
5,0 m bei geringen Verkehrsbelastungen und den Pkw/Pkw-Begegnungsfall i. A. aus-
reichen. Die Seitenrdume dagegen sollten attraktiv und Gber die Mindestbreiten hin-

aus dimensioniert werden, um einen vorwiegenden Aufenthaltscharakter in den Stra-
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Benrdumen hervorzuheben. Querungsstellen sollten baulich (bspw. durch Aufpflaste-
rungen und/oder farbliche Gestaltung) hervorgehoben werden. Auch dadurch redu-
ziert sich das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr hdufig intuitiv.

Wird das (Wohn-)Umfeld als sog. ,Verkehrsberuhigter Bereich” definiert, darf im MIV

ohnehin nur mit Schrittgeschwindigkeit gefahren werden. Radfahrer dirfen laut StVO
nebeneinander fahren, da sie den Kfz-Verkehr bei der geringen zuléssigen Geschwin-
digkeit nicht behindern. Solche Bereiche kénnen nach der VwV-StVO allerdings auch
in Tempo-30-Zonen integriert werden. FuBgénger und Radfahrer - die die StraBen in

der gesamten Breite nutzen, allerdings den Kfz-Verkehr nicht unnétig behindern dir-
fen - durfen nicht gefahrdet oder behindert werden. Parken im StraBenraum oder auf
Gehwegen ist abseits dafiir gekennzeichneter Flachen nicht gestattet, Haltevorgange
(u. a. zum Be- und Entladen) sind weiterhin moglich.

Allgemein sollte der niveaugleiche Ausbau in der gesamten StraBBenbreite angestrebt
werden, wodurch ein flieBender Ubergang zur Planungsphilosophie der sog. ,Shared
Spaces” entsteht. Je nach Umfeldnutzung bietet es sich jedoch ggf. weiterhin an, den
auf diese Weise weitestgehend gleichberechtigt gefihrten Verkehrsmitteln mit farbli-
chen Kontrasten am Boden entsprechende Flachen zuzuweisen.

Bauliche Verkehrsberuhigung

In der Praxis zeigt sich nicht selten, dass verkehrsrechtliche Anordnungen allein nicht
ausreichen, um die gewiinschten verkehrlichen Effekte zu erreichen. Solche Erfahrun-
gen wurden haufig bei Verdnderungen in bestehenden Strukturen gemacht. Auch im
Umfeld der Stadthafen sollte die Verkehrsberuhigung daher durch bauliche MaBnah-

men ergénzt werden. In Frage kommen dabei u. a. folgende Aspekte:

Uber sog. ,modale Filter” wird lediglich den gewiinschten Verkehrsmodi (i. d. R. FuB-
und Radverkehr, ggf. OPNV und Rettungsfahrzeuge) die Weiterfahrt erméglicht, wih-
rend unerwilinschte Modi nicht passieren kénnen. Sie kdnnen nach den RASt 2006 im
gesamten ErschlieBungsstraBennetz sowohl nachtréglich (d. h. bei zuvor durchlaufen-

den Stral3enziigen) als auch im Rahmen neuer Entwicklungen verwendet werden.

lhre bauliche Ausfihrung ist auf vielféltige Weise - von reflektierenden Pollern bis hin
zu Bepflanzungen - méglich. Als flexibelste (aber zugleich aufwendigste) Lésung sind
elektronisch versenkbare Poller denkbar, Gber die Berechtigungen zielgruppenspezi-
fisch gesteuert werden kdnnen: Abhéngig von Einsatzgebiet und -zweck werden Gel-
tungsbereiche, Zeitfenster und Zufahrtsrechte fur Anlieger, Gaste oder Lieferverkehre
definiert. Die Konzeption kann auf jede spezifische Ausgangslage angepasst werden.
Ublicherweise erhalten Berechtigte eine neutral gestaltete Chipkarte, die fiir eine Ein-
fahrt an ein Kartenlesegerat angehalten werden muss. Rettungs- und Rdumfahrzeuge
erhalten i. d. R. Funksensoren, um zeitliche Verluste zu vermeiden. Eine Ausfahrt kann
rund um die Uhr und ohne Berechtigungsnachweis ermdglicht werden.
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Ein Pilotprojekt’ wurde im November 2021 in Wiesbaden gestartet, um Erfahrungen
mit dem Einsatz baulich-temporarer Sperren beziglich Kosten, Zuverlassigkeit sowie
Handhabbarkeit zu liefern. Das Projekt soll dabei die Funktionsfahigkeit von versenk-
baren Pollern verschiedener Sicherheitsstufen und von intelligenten Systemsteuerun-
gen untersuchen. Die Erkenntnisse aus diesem Pilotversuch dienen zur Vorbereitung
von weiteren Einfahrtssperren, die z. B. FuBgangerzonen und Platze vor einer ganzta-
gigen Befahrbarkeit schiitzen sowie die Sicherheit in der Innenstadt verbessern kon-
nen. Das anschlieBende Rollout soll sowohl die Sicherheit als auch eine Neuordnung
des Lieferverkehrs im Sinne einer nachhaltigen Stadtlogistik unterstitzen. Dies kénn-
te eine umweltfreundliche "letzte-Meile-Belieferung" fordern sowie allgemein als Vor-
bild fir bundesweite Umsetzungen dienen. |. d. R. programmieren Verwaltungen die
Chipkarten und organisieren die Vergabe an berechtigte Personen/Unternehmen.

In Summe bringen auch elektronisch zu steuernde Polleranlagen einen Verwaltungs-
aufwand mit sich. Sie sollten, auch wenn keine betrieblichen Stérungen auftreten, re-
gelmaBig gewartet werden, um die Funktionsfahigkeit zu sichern. Dies ist zudem als
Nachweis der Verkehrssicherung zu dokumentieren. Die laufenden Kosten sind (ab-

gesehen von mutwilligen Beschadigungen) i. A. als sehr niedrig anzunehmen.

Auf einem Hochbord im Seitenraum gefiihrte Geh- und Radwege (wie sie im Untersu-
chungsgebiets bspw. entlang des Albersloher Wegs vorliegen), die im Einmindungs-
bereich nachrangiger NebenstraBen durchgezogen werden, schitzen querende FuB3-
ganger und Radfahrer, indem sie die Sichtbeziehungen verbessern, die Aufmerksam-
keit erhdhen, den Vorrang des FuBB- und Radverkehrs verdeutlichen und i. A. ein lang-
sameres Abbiegen Uber diese bauliche Schwelle (mit entsprechenden Auswirkungen
auf die verkehrliche Leistungsfahigkeit der Anlage) im Kfz-Verkehr forcieren. Die Teil-
aufpflasterungen sind auch fir die Knotenpunkte innerhalb des Quartiers sinnvoll.

Gutachterliche Einschatzung

» Gebietsfremde bzw. nicht einfahrtberechtigte Kfz-Verkehre kénnen mithilfe der
ErschlieBungsstruktur (z. B. mithilfe von Sackgassen oder SchleifenstraBBen) von

vornherein von den QuartiersstralBen ferngehalten werden.

» Verkehrsberuhigte Bereiche"” sorgen fiir Sicherheit sowie Aufenthaltsqualitdt im
Quartier. Bei groBeren Neubauquartieren - wie im vorliegenden Fall - sollten sie
bereits friihzeitig wdhrend der Planung eingebracht und mitgedacht werden.

= Versenkbare Poller sind an den Ubergéngen zwischen Haupt- und Quartiersstra-
Ben eine effiziente Mdglichkeit, um den Verkehr im Quartier zu organisieren und
bspw. Parksuchverkehre fernzuhalten. Zugleich bleibt die Erreichbarkeit fiir Ret-
tungsfahrzeuge umwegfrei gewéhrleistet (siehe auch Kapitel 3.1.1).

» Durch die Umsetzung der verkehrsberuhigenden MalBnahmen sind keine signifi-
kanten Effekte auf den Modal Split, aber positive Effekte im Quartier zu erwarten.

19 Stadt Wiesbaden: Versenkbare Poller. Online unter https://www.wiesbaden.de/leben-in-wiesbaden/ver-
kehr/stadtlogistik/versenkbare-poller.php
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Autoreduziertes/Autofreies Wohnen

Die Gewahrleistung eines quartiersbezogen (im Verhaltnis zum weiteren Stadtgebiet)
moglichst noch geringeren MIV-Anteils im Modal Split ist (liber die ohnehin hohe Be-
deutung des Umweltverbundes in Miinster) mit einem z. T. sehr groBen Aufwand ver-
bunden. Ein zentraler Ansatzpunkt liegt aber auf dem privaten Pkw-Besitz der Bewoh-
ner: Steht ein eigener Pkw zur Verfiigung, wird dieser (bspw. aus Bequemlichkeit und
wegen seiner Reisezeitvorteile) meist auch regelmaBig genutzt und es ist ein entspre-
chender Stellplatz erforderlich. Wenn solche Stellplétze zumindest in zentralen Quar-
tiersgaragen organisiert werden bzw. in vergleichbarer Entfernung wie der OPNV er-
reichbar sind, kann oftmals bereits eine erste Stufe der Reflexion bei den Bewohnern

erreicht werden. Uber weitere Anreizsysteme (sieche MaBnahmen im Kapitel 3.3) bzw.
eine Gestaltung der Wohnbereiche als autoreduzierte oder autofreie Quartiere kann

der Verzicht auf ein eigenes Fahrzeug (bzw. die Reduktion der Fahrzeugzahl im Haus-
halt) von vornherein unterstiitzt und die Bedeutung des MIV fir tdgliche Wege verrin-
gert werden. Ein dhnliches Wohnquartier (in kleinerem AusmaB) besteht in Minster -

unweit von den Stadthéfen - bereits in der autofreien Siedlung WeiBenburg.
Allgemein bezeichnet ,autoreduziertes/-freies Wohnen” ein Wohnangebot?°, das ...

® .. sich an Haushalte ohne eigenen Pkw richtet und zunachst das Gbergeordnete
Ziel verfolgt, fur die darin lebenden Personen Vorteile zu schaffen.

» . kinder- bzw. familienfreundlich ist und eine hohe Aufenthaltsqualitat bietet.

® .. auBer dem Zugang fiir Rettungsdienste und berechtigte Ausnahmefélle (z. B.
mobilitdtseingeschrankte Personen, Be- und Entladen) keinen Kfz-Verkehr Gber
die verkehrsberuhigten QuartiersstraBen (ohne Durchgangsverkehr) zulasst.

® .. einen nachhaltigen Beitrag zum Umweltschutz leistet, eine hohe Wohn- sowie
Freiraumqualitdt gewahrleistet und zugleich die Volkswirtschaft entlastet.

Ein Kernbestandteil von zusammenhangenden autofreien Wohnquartieren ist die vi-
suelle, finanzielle und rdumliche Trennung zwischen Stellplatzen und Wohnen. Dies
bezieht sich auf die Vermeidung von Stellflachen im &ffentlichen StraBenraum sowie
auf den Grundstiicken im Quartier (mit Ausnahmen fir mobilitdtseingeschrankte Per-
sonen). Dennoch notwendige Stellplatze werden in einer vergleichbaren Entfernung
wie OPNV-Haltestellen und Sharing-Stationen zu ihren tatsachlichen Baukosten (und
mit einer monatliche Nutzungsgebiihr) ohne Quersubventionierung angeboten und
Uber zentrale Quartiersgaragen realisiert. Der Uber diese Mobilstationen (vgl. Kapitel
3.3.1) aufgenommene und aus dem StraBenraum verlagerte Stellplatzbedarf kann al-

so zumindest teilweise auf die Stellplatznutzer Ubertragen und refinanziert werden.

Die grof3ten Herausforderungen bestehen darin, den vorgegebenen Stellplatzschlis-
sel bedarfsgerecht zu reduzieren und gleichzeitig zu gewahrleisten, dass sich die Be-
wohner an diese quartiersbezogenen Regelungen halten. Rechtlich kann u. a. dieses
Mobilitatskonzept nach § 3 Absatz 8 der Miinsteraner Stellplatzsatzung dabei als ein

20 autofrei leben! e.V.: Was genau sind autofreie Wohngebiete? Online unter https://www.autofrei.de.
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Element dienen, denn ,die Pflicht zur Herstellung der notwendigen Stellplétze kann
im Einzelfall aufgrund besonderer MalBnahmen (Mobilitétskonzept) ganz oder antei-
lig ausgesetzt werden, solange und soweit nachgewiesen wird, dass der Stellplatzbe-
darf durch diese MalBnahme nachhaltig verringert wird [...] “. Dadurch sind auch Vor-
halteflachen fir die mégliche Nachriistung von Kfz-Stellplatzen i. d. R. nicht erforder-
lich. Wird ein tatsachlicher Bedarf allerdings von vornherein unterschatzt, kann es zu
Konflikten (u. a. erhdhter Parkdruck) in benachbarten Stadtteilen kommen.

Im gleichen Absatz heiB3t es auBerdem, dass die getroffenen MalBnahmen ,&ffentlich

rechtlich zu sichern”sind. Dies erfolgte bei vergleichbaren Projekten?' mit stadtebau-
lichen Vertrdgen (als vertragliche Verpflichtung gegeniiber der Stadt), Pkw-Verzichts-
erklarungen und Grundbucheintragen, die allen Bewohnern bekannt sind. Zuséatzlich

zu den Verzichtserklarungen tber die Miet- bzw. Kaufvertrage (die haufig Gber Anrei-
ze oder Kostenersparnisse z. B. durch Stellplatzverzicht wirken) kann die Absicherung
in Vereins- oder Genossenschaftssatzungen unterstiitzt werden, in denen sich alle Be-
wohner durch Beitritt verpflichtend an die entsprechenden Ziele binden.

Grundséatzlich kann bei autofreien Wohnkonzepten ein groBes Eigeninteresse der Be-
wohner an der dauerhaften Autofreiheit unterstellt werden (sog. ,residenzielle Selbst-
selektion”), weshalb zunéchst die soziale Kontrolle bzw. Verantwortung - unabhéngig
von rechtlichen Regelungen - einen entscheidenden Aspekt fiir das dauerhafte Gelin-
gen darstellt. Weitere BegleitmaBnahmen (alternative Mobilitdtsangebote, Parkraum-
bewirtschaftung usw.) unterstitzen das erfolgreiche Bestehen der Projekte.

Die Akzeptanz dieser quartiersbezogenen Regelungen kann und sollte durch eine re-
gelmaBige Kommunikation und Mobilitdtsinformation bzw. -beratung unterstitzt wer-
den. Fir das Untersuchungsgebiet wird es als vorteilhaft angesehen, dass momentan
nur vereinzelte Wohnnutzungen bestehen, so dass alle kiinftigen Bewohner (vor ihrer
Entscheidung fiir oder gegen den Umzug) Gber das Wohnkonzept aufgeklart werden
und individuell abwagen kénnen. Dennoch sollten die Vereinbarungen, die von allen
Beteiligten zu unterschreiben sind, auch MaBnahmen fur den Fall eines VerstoB3es be-
inhalten: Grundsatzlich méglich sind dabei finanzielle Konsequenzen, aber auch eine
Beendigung des Mietverhéltnisses bzw. die Aufgabe des jeweiligen Wohnraums.

Inwieweit solche Strafen gerichtlich durchsetzbar sind, kann pauschal nicht beantwor-
tet werden. U. a. zu der autofreien Siedlung WeiBenburg hat es allerdings im Februar
201422 eine gerichtliche Prifung gegeben, nach der das Halten und die Nutzung von
Kfz nicht grundsatzlich (und v. a. nicht ohne klare Ausnahmegenehmigungen z. B. fur
mobilitdtseingeschrankte Personen) verboten werden darf. Es besteht aber die Még-
lichkeit, dass die fir Bewohner zunéchst als nachteilig anzusehende Klausel (Pkw-Ver-
zicht) durch anderweitig im Vertrag enthaltene Vorteile kompensiert wird. Dabei kon-
nen jedoch nur die Vorteile berlcksichtigt werden, die in einem Sachzusammenhang
oder einer Wechselwirkung zu der Verzichtsklausel stehen. Es sollten also stets attrak-
tive Alternativen (vgl. MaBBnahmen in Kapitel 3.3) bestehen bzw. geschaffen und stad-

21 Autofreie Siedlung WeiBenburg in Minster, Quartier Vauban in Freiburg, Stellwerk 60 in KéIn
22 Amtsgericht Munster, Urteil vom 19.02.2014, online unter https://www.openjur.de/u/683938.html.
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tische Handlungsmaglichkeiten ausgeschopft werden, um eine Nutzung von privaten
Pkw ggu. umweltfreundlichen Verkehrsmitteln unattraktiver zu machen. Ebenso sollte
unabhangig davon stets eine Schlichtungsstelle bestehen, die bei Meinungsverschie-

denheiten und Streitigkeiten auch von beiden Parteien zu akzeptieren ist.

In den Ausnahmegenehmigungen kénnen auch Regelung darlber getroffen werden,
unter welchen Umstanden bzw. fir welche Wohneinheiten die nachtragliche Anschaf-
fung eines privaten Pkw (inkl. des Stellplatzes) méglich ist oder welche Gesamtzahl an
Stellplatzen fir alle Quartiersbewohner insgesamt vorhanden ist. Grundsétzlich ist bei
der Entwicklung solcher Modelle davon auszugehen, dass selbst im Falle einiger Aus-
nahmen ggu. klassischen Planungen insgesamt weniger Kfz-Verkehr erzeugt wird. Zu-
gleich dirfen die verkehrlichen Wirkungen aber auch nicht Gberschatzt werden?3:

= |n autofreien Gebieten liegt der Stellplatzschlissel bei 0,0 bis 0,2 Stellplatzen pro
Wohnung (zzgl. weiterer, fir gewerbliche Nutzungen reservierter Stellplatze). Die
Stellplatze befinden sich i. A. am Quartiersrand und dienen fir Carsharing, mobi-
litdtseingeschrénkte Personen, Besucher und begriindete Ausnahmefalle. Die Zu-
fahrt fir Rettungsdienste und berechtigte Ausnahmefalle bleibt gewahrleistet. Es
besteht eine rechtliche Bindung bzgl. der Autofreiheit. Zu erwarten sind ein tber-
durchschnittlicher Anteil an autofreien Haushalten sowie wesentliche soziale Vor-

teile (Verkehrssicherheit) ggu. klassischen Planungen.

= |n autoreduzierten Gebieten liegt der Stellplatzschlissel bei 0,3 bis 0,7 Stellplat-
zen pro Wohnung, es besteht keine rechtliche Bindung fiir eine Autofreiheit. Die
Stellplatze befinden sich bevorzugt am Quartiersrand, im Quartier sind verkehrs-
beruhigende MaBnahmen die Regel. Zu erwarten ist ein ggi. klassischen Planun-

gen vergleichsweise héherer Anteil an autofreien Haushalten.

® |n optisch autofreien Gebieten gilt der ortsiibliche Stellplatzschlissel (in Minster
i. d. R. 1 Stellplatz pro Wohnung), es besteht keine rechtliche Bindung bzgl. einer
Autofreiheit. Die Stellplatze befinden sich i. d. R. am Quartiersrand. Privater Auto-
verkehr innerhalb des Quartiers ist nicht méglich, die Zufahrt fiir Rettungsdienste
und berechtigte Ausnahmefélle bleibt gewéahrleistet. Zu erwarten ist eine ortsibli-
che Mischung aus autofreien und autobesitzenden Haushalten, im Quartier erge-

ben sich soziale Vorteile (Verkehrssicherheit) ggu. klassischen Planungen.

» |n stellplatzfreien Gebieten gilt der ortsiibliche Stellplatzschlissel, die Stellpléatze
befinden sich i. A. am Quartiersrand. Verkehrsberuhigende MaBBnahmen sind die
Regel, die Befahrbarkeit ist grundsatzlich méglich und Kurzzeitparken zur Anliefe-
rung ist erlaubt. Zu erwarten ist eine ortsiibliche Mischung aus autofreien und au-

tobesitzenden Haushalten. Es resultieren geringere Breiten fir Kfz-Fahrbahnen.

Eine Einschatzung in Bezug auf die potenziell erreichbaren Auswirkungen ergibt sich
u. a. Uber die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung 2019, die basierend auf einer Son-

derauswertung im Zuge des Ubergeordneten Masterplans Mobilitdt 2035+ generiert

23 Karner et. al. 2020: Energetisch optimierte Siedlungsentwicklung unter Synergienutzung von Energieeffi-
zienz, Raumplanung & Baukultur (Berichte aus Energie- und Umweltforschung).
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wurden. In Abbildung 34 ist dafir eine Gegeniiberstellung des wegebezogenen Mo-
dal Splits fiir die Einwohner der Stadt Minster mit bzw. ohne allgemeine Pkw-Verfig-
barkeit enthalten, ohne dass die Griinde des Pkw-Verzichts im Detail hinterfragt wur-
den?*: Auf den ersten Blick zu sehen ist ein wesentlich geringerer MIV-Anteil zuguns-
ten des FuB- bzw. Radverkehrs sowie des OPNV. Quantitativ sind die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes fir Menschen ohne Pkw-Verfigbarkeit von etwa 1,7-fach gré-
Berer Bedeutung (55,8 % mit Pkw gegeniiber 93,9 % ohne Pkw).

70 %
+225% ‘ m Mit Pkw-Verfigbarkeit = Ohne Pkw-Verfligbarkeit
60 %
50 %
40 %
30%
20 % +11,8%
) +34%
0% o
36,9 % -1.2% +04%
0% j | [ :
FuB Rad MIV Fahrer MIV Mitfahrer OPNV Sonstige

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl (fir Minsteraner ab 17 Jahren) abhéngig vom Pkw-Besitz.
Quelle: Mobilitatsbefragung 2019 (Sonderauswertung fir den Masterplan Mobilitat 2035+).

Die zuvor genannten Aspekte zeigen jedoch, dass auch fir autoreduzierte oder auto-
freie Quartiere nicht mit einer 100-prozentigen Autofreiheit zu rechnen ist. Aus fachli-
cher Sicht wird vielmehr ein Verhaltnis von 2:1 zwischen autofreien und autobesitzen-
den Haushalten als realistisch angesehen. Als Grundlage fir diese gutachterliche Ein-

schatzungen dienen Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten in Tabelle 16.

Anzahl Wohneinheiten

Projekt Stellplatzschlissel

gesamt davon autofrei?s
Merwede (Utrecht, NL) 0,05 2.000 8.000 (88,9 %)
Quartier Vauban (Freiburg) 0,42 2.591 1.510(58,3 %)
Franzdsisches Viertel (Tibingen) 0,60 1.100 560 (50,9 %)
An der Panke (Berlin) 0,20 760 608 (80,0 %)
Westend (Berlin) 0,50 665 332 (49,9 %)
Neue Weststadt (Esslingen) 0,35 550 359 (65,3 %)
ecovillage (Hannover) 0,20 500 400 (80,0 %)
Ellener Hof (Bremen) 0,50 500 250(50,0 %)
Mockernkiez (Berlin) 0,21 471 373(79,2 %)
Stellwerk 60 (K&In) 0,38 460 340(73,9 %)
Tabelle 16: Kennwerte von realisierten/geplanten autofreien Siedlungen in Deutschland.

Quelle: Webdatenbank nachhaltiger Siedlungen und Quartiere (www.sdg21.eu).

24 In Munster haben gemaB der Mobilitdtsbefragung 2019 rund 22 % und gemaB der Mobilitatsbefragung
2022 rund 30 % der Haushalte keinen eigenen Pkw.

25 Die Angabe bezieht sich auf die Zahl der Wohneinheiten im Quartier abziiglich der Anzahl der erstellten
Parkplatze (d. h. CarSharing, Besucher und ggf. autobesitzende Haushalte sind darin bereits enthalten).
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3.3.3

Gutachterliche Einschatzung

= Mit einer ambitionierten Herangehensweise fiir die Stadthafen kénnen die best-
moglichen Effekte erreicht werden. Die Funktion als Musterquartier bzgl. Mobili-
tat kann dadurch entsprechend unterstiitzt werden und als Inkubator fur weitere
Entwicklungen im gesamten Stadtgebiet wirken. Wichtig ist es, Begeisterung fur

den Wandel zu erzeugen und auf konstruktive Weise zu ,emotionalisieren”.

= Die Kostenersparnis durch die nicht notwendige Stellplatzherstellung bzw. eine
Stellplatzablésung ist ein wichtiger Vorteil fir autofreie Neubauquartiere. AuBBer-
dem konnen dadurch zusatzliche attraktive dffentliche Rdume (z. B. Grinflachen,

Verweilflachen, Bewegungsangebote) geschaffen werden.

® Dije Moglichkeit, autofrei zu leben, entfaltet v. a. fir Zuzigler eine hohe Attraktivi-
tat. Daten aus vergleichbaren Projekten zeigen, dass viele Menschen spatestens
mit dem Umzug ihr privates Auto abschaffen (z. B. 57 % in Vauban, 35 % im Stell-
werk 60) bzw. die Anzahl der Pkw je Haushalt sinkt. In dieser ,Umbruchsituation”
gilt es, den Bewohnern ein attraktives alternatives Angebot bereitzustellen.

» Die rechtliche Verbindlichkeit der Autoverzichtserklarungen ist leider h&ufig ein
Diskussionspunkt in den Quartieren, falls sich Bewohner doch fir den Kauf eines
Pkw entscheiden. Anreize oder alternative Mobilitdtsangebote erscheinen somit
insgesamt erfolgsversprechender, um die Vorteile von autofreien bzw. autoredu-
zierten Wohnquartieren aufzuzeigen und dauerhaft zu realisieren.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Besonders im Quell-Ziel-Verkehr Gber die Stadtgrenzen ergeben sich typischerweise
hohe MIV-Anteile (71 % in Miinster) und zugleich verhaltnismaBig gréBere OPNV-An-
teile (24 %) bzw. geringere NMIV-Anteile (5 %) als im Binnenverkehr. Fir die Stadtha-
fen gilt es dabei - auch mit Blick auf die vorgesehenen gewerblichen Nutzungen und
die rdumliche Nahe - die unmittelbare Anbindung zum Hauptbahnhof zu gewéhrleis-
ten (pull-MaBnahme), um mdglichst viele Wegebeziehungen auf den OPNV/SPNV zu

verlagern und MIV-Pendlerverkehre zum Quartier zu begrenzen.

Im Bestand (vgl. Kapitel 2.2.2) befinden sich entlang des Albersloher Wegs drei Bus-
haltestellen, zudem gibt es Haltestellen auf dem Industrieweg sowie dem Hansaring,
so dass entlang dieser Achsen eine gute rdumliche ErschlieBung besteht. Diese stra-
Bengebundenen Systeme haben jedoch den Nachteil, dass sie weitgehend ohne se-
parate Busspuren im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr mit abgewickelt
werden missen. Wenn durch Planungen zuséatzliche Kfz-Fahrten entstehen und wah-
rend den Spitzenstunden abgewickelt werden, wirken sich mégliche Leistungsfahig-
keitsdefizite und Stausituationen somit auch auf den OPNV aus. Eine Lésung kann es
deshalb sein, den stadtischen OPNV auf separate Fahrwege zu verlagern sowie quar-
tiersbezogene Verknlpfungen ein stlickweit abseits der fir den Kfz-Verkehr wesentli-
chen Achsen zu fiihren. Dies kann zum einen durch eine Reaktivierung der WLE-Stre-
cke im Westen des Plangebietes geschehen. Ab einem gewissen Zeitpunkt in dieser
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sukzessiven Quartiersentwicklung und im Rahmen der Gibergeordneten, gesamtstad-
tischen Planung bietet sich an den Stadthafen jedoch auch die Umsetzung zweier Zu-

kunftsvisionen mittels Hochleistungsachse und Systemergénzung an (siehe unten).

Reaktivierung der Bahn (WLE)

Auf der ,Westfalischen Landes-Eisenbahn” (WLE) ist die Reaktivierung des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) geplant und bereits beschlossen (siehe Abbildung 35).
Das Projekt ist ein Bestandteil des Regionalplans und dessen schnellstmégliche Um-
setzung ein verkehrspolitisches Ziel der Stadt Minster, des Kreises Warendorf sowie
des Zweckverbandes SPNV Munsterland (ZVM).
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Abbildung 35: Zielkonzept der WLE.
Quelle: 3. Nahverkehrsplan der Stadt Miinster.

Die Erarbeitung der Reaktivierung erfolgt in vier Planungsphasen: Grundlagenermitt-
lung, Vorplanung, Entwurfsplanung und Genehmigungsplanung. Auf der Grundlage
einer aktualisierten Machbarkeitsstudie (2010) ist zudem eine Umsetzung in zwei Stu-
fen vorgesehen: Die erste Ausbaustufe erfolgt mit einem Angebot im 20-min-Takt im
Abschnitt ,Munster - MUnster-Wolbeck” sowie zwei stiindlichen Fahrten im Abschnitt
.Minster-Wolbeck - Sendenhorst”. Innerhalb des Stadtgebietes verbindet die Trasse
den stidostlichen Stadtteil Wolbeck mit dem Hauptbahnhof. Im Verlauf befinden sich
die Haltepunkte Angelmodde, Gremmendorf, Loddenheide bzw. Halle Minsterland.
Die Trasse verbindet also das Gebiet der Stadthafen unmittelbar mit dem nérdlichen
gelegenen Hauptbahnhof sowie in Richtung Stiden mit dem Gewerbegebiet Lodden-
heide (mit Gber 7.000 Arbeitsplatzen) bzw. der Konversionsflache York-Kaserne (mit
ca. 1.600 Wohneinheiten) in direkter Ndhe zum Haltepunkt Minster-Gremmendorf.

Die Reaktivierung des gesamten, etwa 26 km langen Abschnitts ,Minster - Senden-
horst” soll als erste Ausbaustufe in die weiteren Ausbau- bzw. Investitionsplanungen
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eingebracht werden. Laut einer Prognose in der Machbarkeitsstudie kénnen taglich
ca. 6.300 Reisende von einer Reaktivierung der WLE profitieren, weil fir Pendler aus
Sudosten eine schnelle und direkte Verbindung geschaffen wird. MaBgeblich fir die
Umsetzung ist u. a. die Erneuerung der derzeitigen Eisenbahnbricke Gber den Dort-
mund-Ems-Kanal zwischen Teilbereich 3 und 4. Eine perspektivische Anbindung an

die Stadthafen ist dann Gber den Bahnhaltepunkt ,Halle Minsterland” vorgesehen.

Fir die (geplanten) Nutzungen im Sidosten des Untersuchungsgebiets wird der Al-
bersloher Weg ebenso eine wesentliche Verbindungsfunktion mit dem Zentrum ein-
nehmen. Die Strukturen werden seine verkehrliche Bedeutung tber alle Verkehrsar-
ten zusatzlich erhéhen. Mit der Reaktivierung der WLE-Strecke kann also eine Verla-
gerung und Kapazititserhdhung fiir den OPNV innerhalb der nachsten 10 Jahre an-
genommen werden. Eine Weiterfihrung der WLE-Strecke nach Neubeckum soll im

Bedarfsfall als 2. Stufe der Reaktivierung umgesetzt werden.

Gutachterliche Einschatzung

» Der Ausbau der WLE-Strecke trégt zu einer Attraktivierung des Gebiets bei. Ne-
ben den bereits vorhandenen OPNV-HaItepunkten (Bus), wird das Gebiet dann
auch mit der Bahn erschlossen und ist damit v. a. aus den sidlichen Stadtteilen

(aber auch vom Hauptbahnhof) abseits der StraBeninfrastruktur gut erreichbar.

» Uber die WLE erfolgt eine direkte Anbindung der Stadthafen an weitere groBe
Wohn- und Arbeitsstandorte, so dass im Sinne einer heterogenen Stadtstruktur
mit kurzen Wegen Potenziale fir verkehrliche Synergien geschaffen werden.

Zukunftsvision: OPNV-Hochleistungsachse auf dem Albersloher Weg

Die im Bestand vor allem an den Knotenpunkten des Albersloher Wegs (v. a. ,Hafen-
straBe / Albersloher Weg / Hansaring / Bremer Stra3e” und ,B51 / Albersloher Weg”,
vgl. Kapitel 2.2.1) auftretenden Stausituationen erzeugen Wechselwirkungen, die be-
reits heute negative Einflisse u. a. auf die Zuverldssigkeit und Attraktivitit des OPNV

haben. Weil aufgrund der geplanten Entwicklungen an den Stadthafen noch zusétzli-
che Potenziale in Bezug auf die (zunéchst verkehrsmittelunabhéngige) Verkehrsnach-
frage entstehen, ist also allgemein zu erwarten, dass sich diese Situationen ohne ent-
sprechende Eingriffe kiinftig noch weiter verschérfen. In diesem Kontext werden Fl3-

chenkonkurrenzen im StraBenraum und Zielkonflikte zwischen den Bedarfen der Ver-
kehrsarten unvermeidbar, weshalb im gesamten Stadtgebiet netzbezogene Priorisie-
rungen (zugunsten einzelner und auf Kosten anderer Verkehrsmittel) durch einen Ab-
gleich der jeweiligen Vorrangnetze erforderlich sind. Wegen ihrer zentralen Lage de-
cken sich die quartiersbezogenen Anforderungen der Stadthafen dabei jedoch nicht
immer mit den gesamtstadtischen Planungen des Masterplanprozesses.

Auch auf Vorschlag der Stadtwerke Miinster - als Betreiber der Busse im Auftrag der
Stadt - entstand vor diesem Hintergrund und im Rahmen des Gbergeordneten ,Mas-
terplan Mobilitdt 2035+" die Idee einer Umsetzung von OPNV-Hochleistungsachsen

und OPNV-Hochleistungslinien in nachfragestarken Bedienungskorridoren. Der Hin-
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tergedanke ist, sog. Metrobusse (international auch BRT fur ,Bus Rapid Transit”) eng
getaktet Uber die radialen Hauptachsen aus den AuBenbereichen zum Stadtzentrum
und wieder zuriickzufihren. Dadurch sollen die Stadtteile von Miinster schneller und

haufiger als bisher mit der Innenstadt, aber auch untereinander verbunden werden.

Das Ziel dieser - insbesondere aus der gesamtstadtischen Planung heraus erforderli-

chen - MaBnahmen ist es, sich weitgehend den Qualitdtsstandards von Schienennah-
verkehrssystemen anzundhern, gleichzeitig aber auch die Flexibilitats-, Flachenabde-

ckungs- sowie Kostenvorteile des straBengebundenen OPNV zu nutzen. Das funktio-

niert jedoch nur, wenn die Busse konsequent bevorrechtigt gefiihrt werden, also ins-

besondere auf eigenen Busspuren und mit den entsprechenden Priorisierungs- bzw.

Eingriffsmoglichkeiten an Lichtsignalanlagen. Die Haltestellenabsténde fur das eigen-
standige System sollten mindestens 600 m betragen, so dass auch an den Stadth&fen
nicht alle vorhandenen Haltestellen bedient wirden.

Eine mdgliche Hochleistungsachse verlauft im Bereich der Stadthafen entsprechend
Uber den Albersloher Weg. Im Falle der Umsetzung wére ein integriertes System mit
den Mobilstationen - an denen der OPNV als Basisangebot mit direkten Umstiegsop-
tionen (u. a. fur die kleinrdumige QuartierserschlieBung, vgl. auch Kapitel 3.3.1) dient
- erforderlich. Eine Umsetzung dieses politisch noch nicht beschlossenen Konzeptes
erfordert jedoch ebenso Anpassungen an der Infrastruktur, womit v. a. der Entfall von
bestehenden Kfz-Fahrstreifen zugunsten separater Busspuren?® auf der Fahrbahn ge-
meint ist. Die MaBnahme wiare daher zugleich ein pull-Faktor (u. a. durch eine OPNV-
Attraktivierung fur die duBeren Stadtteile und Pendlerverkehre) sowie auch ein push-
Faktor (u. a. durch die Kapazitats- und LeistungsféhigkeitseinbuBen fir den MIV), der
aber vor dem Hintergrund einer deutlichen Kapazitatsreduktion im Detail geprift so-
wie mit der sukzessiven Entwicklung an den Stadthifen gespiegelt werden muss.

Integration der libergeordneten MaBnahme in die Planung an den Stadth&fen

Basierend auf der Verkehrserzeugung - im Szenario 1 (vgl. Kapitel 3.2) und im Szena-
rio 2 (siehe Kapitel 3.4) - ist in Bezug auf das bestehende sowie kiinftige Verkehrsauf-
kommen an den Stadth&fen unter verkehrsplanerischen Kriterien davon auszugehen,
dass ohne umfassende Verkehrsverlagerungen entlang des Albersloher Wegs weiter-
hin zwei Fahrstreifen pro Richtung fir den Kfz-Verkehr erforderlich sind. Dies steht je-
doch in einem deutlichen Widerspruch zu der Entwicklung der OPNV-Hochleistungs-
achse bzw. wirde gleichzeitig dem gesamtstadtischen Ziel einer perspektivisch weit-
gehend autofreien Innenstadt (durch den Erhalt einer fir den Kfz-Verkehr sehr attrak-
tiven Achse) widersprechen. Vor diesem Hintergrund wére eine Abwagung zwischen
dem tatsdchlichen Umfang der Entwicklung an den Stadthafen sowie der Umsetzbar-

keit einer baulichen Hochleistungsachse im bestehenden Querschnitt zwingend.

Aus gutachterlicher Sicht ist ein als Modellquartier definiertes Projekt, das zusatzlich
zum Rad- und FuBverkehr nicht auch auf dem OPNV basiert - und hierbei tendenziell

26 Hinweis: Durch Zusatzschilder kann die Benutzung der Busspur bspw. auch fiir Rettungsdienste, Reise-
busse, Taxen, Fahrradfahrer und Elektroautos und/oder zeitlich eingeschréankt freigegeben werden.
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sogar eine gesamtstadtische Planung verhindern kdnnte - keine realistische Alternati-
ve. Es gilt deshalb, die zuklnftige (verkehrliche) Situation von mehreren Seiten zu be-
trachten und das Gesamtsystem wahrend der gesamten Planungs- und Entwicklungs-
phase auf verschiedenen Wegen kontinuierlich zu beobachten und zu optimieren:

1. Bauliche und betriebliche Integration der Hochleistungsachse unter Bevorrechti-
gung des OPNV in den bestehenden StraBenraum (siehe unten).

2. Gewahrleistung einer bestmaoglichen Verknipfung zwischen den einzelnen Teil-
bereichen im Quartier Gber die Mobilstationen (vgl. Kapitel 3.3.1) sowie ggf. zu-

satzliche Systemergénzungen (siehe zweite Zukunftsvision unten).

3. Gewahrleistung von stadtischen Einflussmdglichkeiten auf die Gestaltung im Zu-
ge der sukzessiven und systematischen Quartiersentwicklung (und dadurch ggf.
eine Reduzierung der derzeit angestrebten Nachverdichtung im Sinne der stadt-

vertraglichen Verkehrsabwicklung).

Die Weiterentwicklung der zunachst statisch wirkenden OPNV-Hochleistungsachse -
die v. a. aus einer Ummarkierung von Fahrstreifen und betrieblichen Verédnderungen
an bestehenden Knotenpunkten besteht - ist z. B. Gber eine (elektronische) Fahrstrei-
fensignalisierung moéglich. Hierbei handelt es sich laut den RiLSA?” um eine , betrieb-
liche MalBnahme zur flexiblen Steuerung des Verkehrsablaufs auf einem Streckenzug
mithilfe von Fahrstreifensignalen”. Unter Beibehaltung des derzeitigen StraBenquer-
schnitts mit weitgehend baulicher Richtungstrennung wére dies auf dem Albersloher
Weg als eine ,dynamische Fahrstreifenzuteilung ohne Gegenverkehr” zur voriiberge-
henden Fahrstreifenfreigabe sowie -absicherung denkbar (siehe auch Abbildung 36).
Als einer der Einsatzzwecke wird hierbei in den RiLSA explizit eine ,Bevorrechtigung
von OPNV-Fahrzeugen [...] durch die gezielte Sperrung oder wechselseitige Teilung
eines Fahrstreifens”genannt.
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bei Aktivierung: Busspur

Abbildung 36: Funktionsweise einer elektronischen Fahrstreifensignalisierung.
Quelle: SVI-Merkblatt 2013/01.

Die Funktionsweise besteht darin, entweder einen normalerweise fur den Kfz-Verkehr
freigegebenen Fahrstreifen zu sperren (sog. Fahrstreifenabsicherung) bzw. einen nor-
malerweise gesperrten Fahrstreifen freizugeben (sog. Fahrstreifenfreigabe). Dadurch
ist das System zwar teurer und aufwendiger als eine rein bauliche Lésung, es entsteht

27 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, KéIn 2015: Richtlinien fir Lichtsignalanlagen -
Lichtzeichenanlagen fur den StraBenverkehr (RiLSA)
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aber auch der Vorteil von weitgehend flexiblen Eingriffsmoglichkeiten (z. B. in Abhén-
gigkeit von der Verkehrslage sowie mit Blick auf Veranstaltungsverkehre im Hafenum-
feld, u. a. durch das Messe- und Congress Centrum, vgl. Kapitel 3.1.2). Um jedoch all-
gemein die Bevorrechtigung der Busse zu gewahrleisten, sollte die Grundeinstellung
in einer Aktivierung der Busspur liegen - d. h. die Nutzungsintervalle fir den MIV sind

zeitlich derart begrenzt, dass im Regelfall eine separate Busspur vorliegt.

Weitere Rahmenbedingungen, die bei der (elektronischen) Fahrstreifensignalisierung
zu beachten sind, betreffen u. a. die folgenden Aspekte:

» Entlang des Streckenzuges muss stets ein ausreichender Querschnitt zum Anbrin-

gen der Signalgeber und zusétzlicher Verkehrseinrichtungen vorhanden sein.

= Knotenpunkte miissen so gestaltet sein, dass die Ubergange von jedem Betriebs-
zustand in jeden anderen sicher und leistungsfahig durchfihrbar sind. Es missen
somit u. a. vor und hinter einem Knotenpunkt mindestens gleichviele Fahrstreifen

zur Verfligung stehen (gilt v. a. fir den Fall einer Fahrstreifenfreigabe).

Bei Linienbusverkehr in Streckenziigen mit Fahrstreifensignalisierung sind Haltestel-

len grundsatzlich mit Haltestellenbuchten auszubilden.

Gutachterliche Einschatzung

» Das Erfordernis fiir eine bauliche OPNV-Hochleistungsachse liber den Alberslo-
her Weg ergibt sich zum derzeitigen Zeitpunkt v. a. aus der gesamtstadtischen
Planung im Zuge des Masterplans Mobilitat Miinster 2035+.

= Die MaBnahme deckt sich mit Blick auf die zu erwartende Verkehrsnachfrage z.
T. nicht mit den aus der Entwicklung der Stadth&fen resultierenden quartiersbe-
zogenen Ansprichen an die Infrastruktur (die sich zunéachst z. B. aus der fur den
Teilbereich 1 resultierenden hohen Nachfrage im Pendlerverkehr fir Beschéftig-
te und Kunden entlang des Albersloher Wegs ergibt, vgl. Kapitel 3.2).

® Aus der MaBnahme ergeben sich Flachen- und Zielkonflikte, da z. B. mit deutli-
chen KapazitatseinbuBBen fir den Kfz-Verkehr Gber eine zentrale ErschlieBungs-
achse zu rechnen wére. Vor diesem Hintergrund ist eine Umsetzung von umfas-
senden Mobilstationen sowie deren Verkniipfung untereinander entscheidend.

® Fine Fahrstreifensignalisierung auf diesem zentrumsnahen Teil der potenziellen
OPNV-Hochleistungsachse (iber den Albersloher Weg erhéht die Flexibilitaten,
um an sich eher statisch wirkende Busspuren verkehrsabhangig zu steuern und
somit die Leistungsféhigkeit bedarfsorientiert zu erhéhen.

® Eine Aussage Uber mdgliche Verlagerungseffekte kann/sollte mithilfe des stadti-

schen Verkehrsmodells zu einem spéateren Zeitpunkt getroffen werden.

Zukunftsvision: Quartiersspezifische Systemergéanzung fiir die Stadthafen

Basierend auf dem bestehenden Miinsteraner Mobilitdtsverhalten kann davon ausge-

gangen werden, dass viele Wege auf den Beziehungen zwischen Hauptbahnhof bzw.
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Mobilstation und den Nutzungsstrukturen im Quartier zu FuB3 oder per Rad zuriickge-
legt werden (vgl. Kapitel 2.1). Das betrifft v. a. innerstadtische Wegebeziehungen und
wird in den Verkehrserzeugungen tlw. Uber die Binnenverkehre abgedeckt. Dennoch
ist es - abhéngig von der tatsachlichen Lage der Mobilstationen - nicht zuletzt fir eine
Akzeptanz der angestrebten Stellplatzverlagerung, die Barrierefreiheit sowie vor dem
Hintergrund des weiter nennenswerten MIV-Anteils im Pendlerverkehr erforderlich, v.
a. fur langere Wege im Quartier entsprechende attraktive Umsteigeoptionen auf eine
quartiersinterne Feinverteilung zu gewahrleisten.

Erforderlich erscheint eine derartige Systemerganzung - unabhéngig von der konkre-
ten Ausgestaltung - besonders vor dem Hintergrund zweier wesentlicher, dem Mobi-
litatskonzept zugrundeliegender Prémissen: Einem weitestgehenden Verzicht auf pri-
vate Pkw-Stellflachen an den Gebauden (fir Betriebe, Unternehmen, Bewohner) bzw.
einer damit einhergehenden Verlagerung von Parkraum zwischen den Teilflachen, in
das Umfeld der Hauptachsen am Gebietsrand. Ein potenzieller Bedarf ergibt sich aus
gutachterlicher Sicht spatestens im Hinblick auf die vollumféngliche Realisierung aller
derzeit geplanten Strukturen sowie der hiermit verbundenen Verkehrsnachfrage (vgl.
Kapitel 3.1, 3.2 und 3.4).

Deshalb sollte in den weiteren Planungen stets berlcksichtigt werden, dass das prog-
nostizierte Verkehrsautkommen mit Blick auf die Leistungsfahigkeitsgrenzen der Stra-
Beninfrastruktur - v. a. bei der Umsetzung der OPNV-Hochleistungsachse auf dem Al-
bersloher Weg - tendenziell nicht stadtvertraglich abgewickelt werden kann. Dies be-
deutet allerdings nicht, dass ohne ein derartiges System grundsétzlich keine Entwick-
lung an den Stadthafen mdglich ist. Es ist vielmehr eine der Aufgaben des vorliegen-

den Mobilitatskonzepts, frihzeitig auf perspektivische Konflikte hinzuweisen und da-

mit die Diskussion mit dem Ziel einer entsprechenden Lésungsfindung anzuregen.

Denn im Zuge einer sukzessiven und systematischen Quartiersentwicklung (die Struk-
turen werden nicht zeitgleich realisiert) kdnnen einerseits stets neue Erfahrungswerte
zum Verkehr gesammelt und andererseits stadtische Einflussméglichkeiten bezlglich
der Gestaltung erhalten bleiben. Trotzdem ergeben sich fir die Verkehrsinfrastruktur
ab einer gewissen Belastung systemische Grenzen, vor deren Eintreten entweder die
weitere stadtebauliche Entwicklung ausgesetzt werden sollte (d. h. insgesamt ergébe
sich eine geringere Nachverdichtung) oder fir die bereits friihzeitig weitere Lésungs-
moglichkeiten (und ggf. Flachen) vorgehalten werden missen (siehe Kapitel 3.6).

Verkniipfungen im Zuge der Nahmobilitat

Da die Mobilstationen in erster Linie dazu dienen, den Kfz-Verkehr frihzeitig abzufan-
gen, rdumlich zu verlagern und stadtvertraglich in den Quartieren unterzubringen, ist
die Weiterverteilung der Nutzer (ausgehend von den Mobilstationen sowie Quartiers-
garagen) ein wesentlicher Faktor. Ausgehend von dem Minsteraner Mobilitatsverhal-
ten kann dabei vielfach eine Verknipfung tber Verkehrsmittel der Nahmobilitét (also
v. a. im FuB- und Radverkehr) erfolgen. Kurze Wege bis etwa 300 m stellen fur ZufuB-
gehende im Allgemeinen kein Problem dar. Auch stationsbasierte Bike- bzw. E-Scoo-
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ter-Sharing-Angebote mit explizitem Bezug zu den Nutzungen im Quartier sowie ent-
sprechenden Verknipfungen an den Mobilstationen kédnnen Hilfsmittel fir eine Fein-
verteilung im Netz sein, ohne die StraBeninfrastrukturen zusatzlich zu belasten (siehe
Kapitel 3.3.4). Da die Nutzung aber u. a. abhéngig von Jahreszeit und Wetter (saison-
abhéngig) sowie der tatséchlichen Lage der Mobilstationen ist (bzw. auch nicht fir je-
den barrierefrei zuganglich ist), sollten weitere Alternativen angeboten werden.

Verkniipfung mittels Quartiersbussen

Eine weitere Moglichkeit, die Mobilstationen bzw. Teilbereiche untereinander zu ver-
kntpfen, kdnnen sog. ,Quartiersbusse” sein. Solche Erganzungen kénnen, aber mis-
sen nicht zum Linienverkehr des &ffentlichen Personennahverkehrs zéhlen und dabei
zu festgelegten Zeiten auf festen Routen in rdumlich abgegrenzten Bereichen verkeh-
ren. Vielmehr sollen, unter Einbeziehung der vorhandenen Nachfragepotenziale, be-
darfsabhéangige Verkniipfungen zu bereits bestehenden Angeboten (z. B. Mobilstati-
onen an der WLE-Strecke bzw. der OPNV-Hochleistungsachse) auf (iber den konven-
tionellen OPNV nicht ausreichend erschlossenen Wegebeziehungen erméglicht wer-
den. Dabei handelt es sich i. d. R. um Kleinbusse mit geringen Kapazitaten. Bei einer
Umsetzung des Systems spielen mehrere Aspekte eine Rolle: Hierzu zéhlen die Wirt-
schaftlichkeit und die Faktoren Zeit, Kosten und Preisgestaltung. Allgemein ist bspw.

der Betrieb im &ffentlichen Raum in Deutschland aktuell noch ein Vorreiter.

Im Bereich der Stadthafen kénnen Quartiersbusse insbesondere auf den tendenziell
weiteren Wegebeziehungen eine echte Alternative darstellen. Vor dem Hintergrund
eines nutzungsbedingt hohen Nachfragepotenzials im Stadthafen 1 betrifft dies z. B.
die Relation zwischen der Mobilstation am Industrieweg und dem zentral gelegenen
Teilbereich 1. Um jedoch den bereits hoch belasteten, &ffentlichen StraBenraum - v.
a. entlang des Albersloher Wegs - nicht noch zusétzlich zu belasten, sollten die Rou-
ten nicht Gber den Albersloher Weg verlaufen, sondern diesen nur punktuell queren
und stattdessen Uber verkehrsberuhigte Quartierswege (bspw. Am Hawerkamp) ver-
laufen. Im Zuge der Digitalisierung ist es denkbar, dass die Fahrzeuge in der Zukunft
auch autonom, d. h. ohne eigenen Fahrer, und ,on demand” unterwegs sind. Da die
erreichbare Kapazitat je nach tatsachlicher Verlagerungswirkung aber perspektivisch
nicht mehr ausreichend sein kann, kann es erforderlich sein, Gber ergédnzende Ange-
bote nachzudenken. Die groBe Flexibilitdt aufgrund der kleinen Fahrzeuge sowie die
Unabhangigkeit von Linien- oder Fahrplénen ermdglicht zundchst aber grundsétzlich
vielseitige Einsatzmaoglichkeiten. Ein dauerhafter Einsatz im Regelverkehr und die tat-
sachliche Angebotsgestaltung sollten aber abhéngig von Erfahrungen - z. B. im Zuge
einer Testphase wahrend der sukzessiven Quartiersentwicklung bzw. im Rahmen des

Pilotprojekts LOOPminster - gemacht werden.
Verkniipfung mittels eines straBenunabhéngigen Systems

Als eine mdgliche Vision, um den gesamten Verkehr im Quartier und dessen Umfeld
straBenunabhéngig zu entlasten, das erwartete Mehrverkehrsaufkommen vertréglich
abzuwickeln und zu verlagern sowie eine gute Verbindung zwischen den Teilquartie-
ren des Stadthafens sowie auch zum Hauptbahnhof zu schaffen, kdme perspektivisch
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ebenfalls die Systemerganzung bspw. durch eine ,urbane Seilbahn” in Frage. Im Hin-
blick auf eine deutlich engere Taktung im Vergleich zur WLE und die Verbindung ab-
seits der zentralen Hauptachse des Albersloher Wegs kann das System, vergleichbar
zu den Quartiersbussen (siehe oben), v. a als kleinrdumige Ergdnzung zur Aufnahme
der auch zukinftig im MIV anreisenden Pendler und weniger als Konkurrenz zur WLE

oder OPNV-Hochleistungsachse gesehen werden.

Bei der Umsetzung des Systems spielen verschiedene Aspekte eine Rolle: Demnach

sind straBenunabhingige Systeme i. A. Massentransportmittel, mit denen moglichst

viele Personen schnell, effizient und ohne Eingriff in das bestehende Infrastruktursys-
tem beférdert werden sollen. Um einen Umstieg vom MIV auf den OPNV zu gewéhr-
leisten, missen Faktoren wie bspw. die Preisgestaltung (das System sollte mit einem
reguldren OPNV-Ticket genutzt werden kdnnen) betrachtet werden. Bei der Planung
ware auch die Linienfihrung entscheidend, die u. a. basierend auf dem Konzept ent-
sprechend detailliert betrachtet werden misste. Fir den Erfolg der MaBnahme wére
auBerdem die Akzeptanz der Anwohner entscheidend, wofiir eine begleitete Offent-
lichkeitsarbeit eine wichtige Rolle spielt. Ferner sollte sichergestellt werden, dass es

sich um eine Ergénzung - keinen Ersatz - zum bestehenden OPNV-Angebot handelt.

Gutachterliche Einschatzung

® Die Verknipfung der Mobilstationen und Teilquartiere untereinander ist ein we-
sentlicher Faktor fir den Erfolg der MaBnahme. Es kénnen sowohl die Nahmobi-
litdt als auch eine von vornherein mitgedachte Systemerganzung positive Beitra-
ge leisten und die modellhafte Entwicklung an den Stadthafen unterstiitzen. Das
bezieht sich u. a. auf die Attraktivierung der anfanglich ggf. als Nachteil empfun-
denen Umsteigebeziehungen zwischen Parkraum und Geb&udestandort.

» Verknipfungen im Zuge der Nahmobilitdt (FuBB, Rad und Sharing-Angebote) bie-

ten sich v. a. auf kurzen Wegen und bei gutem Wetter/saisonabhangig an.

» Als ergénzende Verknilpfung im Quartier sind kleinrdumige Quartiersbusse ab-
seits der Hauptachsen (v. a. Albersloher Weg) dazu geeignet, Wege zu bindeln
und Personen in geringer Zahl Giber Mobilstationen bis hin in die einzelnen Teil-
quartiere zu beférdern, ohne erheblich in bestehende Strukturen einzugreifen.

® Fine mogliche Zukunftsvision ist die ergdnzende, straBenunabhéngige Verknip-
fung, die v. a. wahrend den Spitzenzeiten zur Aufnahme der erheblichen Zusatz-
verkehre und damit zur Entlastung des StraBennetzes erforderlich wird, wenn es
nicht gelingt, den Verkehr auch Gber andere MaBBnahmen in einem stadtvertrag-
lichen MaBe zu halten und/oder die vorgesehene Verdichtung im Quartier von

vornherein zu reduzieren.

® |m Hinblick auf die prognostizierten Verkehre besteht v. a. im Beschaftigten-, Be-
sucher- und Kundenverkehr (sofern eine Erreichbarkeit der Unternehmensstand-
orte mit dem privaten Pkw unterbunden wird und Pendler entsprechend friihzei-
tig abgefangen werden) sowie auch fir mit den Stadthafen verbundene Binnen-

wege ein nennenswertes Nutzerpotenzial.
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3.34

Rad- und FuBverkehr

Mit der Entwicklung neuer Wohneinheiten und Arbeitsplatze im Umfeld der Stadthé-
fen bieten sich gute Mdglichkeiten, das Gebiet v. a. fir FuBgénger und Radfahrer at-
traktiver zu gestalten. Die Verbesserung und Schaffung neuer Rad- und Gehwege ist
hierzu eine elementare Komponente. Neben den bestehenden - im Kapitel 2.2.3 be-
reits erwdhnten - Hauptachsen sollten neue Nord-Siid-Verbindungen erganzt und at-
traktive Ost-West-Verbindungen, die derzeit fehlen, geschaffen werden.

Auf der Grundlage der Analyse des bestehenden Netzes, der geplanten Entwicklun-
gen im Stadthafen sowie des allgemeinen Wachstums der Stadt Minster ist es dabei
erforderlich, dass Impulse mit einer Wirkung auf die Nahmobilitat nicht nur im Unter-
suchungsgebiet, sondern auch im erweiterten Stadtgebiet gedacht sowie umgesetzt
werden. Uber die Gestaltung einer intelligenten und tbersichtlichen Radverkehrsinf-
rastruktur, v. a. auch an den Knotenpunkten, werden die Risiken zugleich fur alle Ver-
kehrsteilnehmer verringert. Auch auf Gefahrenstellen, wie z. B. den Knoten Alberslo-
her Weg / Theodor-Scheiwe-StraBBe (siehe unten), sollte geachtet werden.

Insgesamt sollten Rad- und FuBBgéngernetze im Gesamtzusammenhang gedacht wer-
den, wobei stets standortspezifische Eigenschaften sowie mogliche Zielkonflikte (z. B.
zum MIV) bzw. Synergien (z. B. zum OPNV) zu bertcksichtigen sind. Das Ziel einer Re-
duzierung von (neu erzeugten) MIV-Wegen bedeutet dabei auch, dass attraktive Ver-
bindungen an den 6ffentlichen Verkehr und gute Erreichbarkeiten (zu FuB3 sowie mit
dem Fahrrad) von Mobilitdtsknotenpunkten im Vordergrund stehen.

Ubergeordnete Qualitatsstandards fiir den Radverkehr

GemaB der Mobilitatsbefragung (vgl. Kapitel 2.1) betrégt der wegebezogene Radver-
kehrsanteil im Modal Split etwa 47 %, was immerhin 23 % der gesamten Verkehrsleis-
tung entspricht. Das bedeutet, die Wegezahl ist ggli. dem motorisierten Verkehr zwar
deutlich héher, die durchschnittliche Wegeldnge von 3 bis 4 km istim Vergleich (MIV
rund 14 km) jedoch erheblich kirzer. Nichtsdestotrotz ist das Fahrrad in Minster von

wesentlich groBerer Bedeutung als in vergleichbaren (deutschen) Stadten.

Im Zuge einer Forderung des (FuB3- und) Radverkehrs sollte es also nicht bloB ein Ziel
sein, dass mehr Wege zurlickgelegt werden. Zugleich sollten auch die Voraussetzun-
gen daflr geschaffen werden, die Grenzen der Reisezeitvorteile zum MIV (bis 1,5 km
im FuB- und 4 - 7 km im Radverkehr) weiter zu verschieben. Das heif3t, dass einerseits
umwegfreie Verbindungen im untergeordneten Netz und andererseits neben qualita-
tiv hochwertigen Routen aus dem Umland (Velorouten) ebenso schnelle und sichere
Wege entlang der stadtischen HauptstraBen bendtigt werden.

Die bestehende Fahrradinfrastruktur in MUnster entspricht sowohl bzgl. der Dimensi-
onierung als auch in Anzahl und Qualitat vielerorts nicht mehr den aktuellen Anforde-
rungen. Sie st6Bt an ihre Grenzen, so dass ein weiteres Wachstum im Radverkehr nur
mit entsprechendem Aufwand méglich sein wird. Wenn die Stadt Minster das mittel-
fristige Ziel eines wegebezogenen Radverkehrsanteils von 50 % erreichen und halten
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will, sollte daher das Augenmerk auf den weiteren Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur (explizit auch auf Kosten des Kfz-Verkehrs) gelegt werden. Dies erfordert mindes-
tens die konsequente Anwendung der Radverkehrsstandards der Stadt (siehe hierzu
Tabelle 17), die auf der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, Verkehrsbelastung sowie
Fahrstreifenanzahl beruhen. Sie zielen u. a. auf eine Dimensionierung ab, die ein Ne-
beneinanderfahren sowie Uberholen erméglicht und die auch fiir Lastenrader geeig-
net ist. Wegen der hohen Bedeutung des (FuB- bzw.) Radverkehrs sollten jedoch ins-

gesamt Losungen angestrebt werden, die Gber derzeitige Regelungen hinausgehen.

Netzelement Breite 1 Richtung Breite 2 Richtungen
Radweg innerorts 20m +h0,‘5/0,7$ m Sicher- 30m+ O,‘5/0,7$ m Sicher-
eitsstreifen heitsstreifen
Radweg innerorts mit hoher 3,0m + 0,5/0,75 m Sicher- 4,0 m + 0,5/0,75 m Sicher-
Belastung heitsstreifen heitsstreifen
Radfahrstreifen 2,25 m -
Schutzstreifen 1,5m -
Kombinierter Geh-/Radweg 2,5m 3,0m
FahrradstraBe 40m 40m
Veloroute Durchgehende Radroute (nach o. g. Standards)
Tabelle 17: Standards fur Breiten und Ausstattung von Radverkehrsanlagen in Minster.

Quelle: Radverkehrskonzept Miinster 2025.

Zur Gewshrleistung eines sicheren und lebenswerten &ffentlichen Raums im Umfeld

der Stadthéafen sollten einerseits die bestehende Infrastruktur (vgl. Kapitel 2.2.3) und

andererseits auch die Anwendung der geltenden Standards kritisch geprift werden,
die dennoch nicht fir jeden Anwendungsfall die optimale Lésung darstellen. Beson-
ders an den drei Hauptachsen (SchillerstraBBe, Albersloher Weg und Hansaring) wére
es ideal und sicherer, eine noch konsequentere Trennung zwischen den Modi herzu-
stellen und dazu eine breite, vollstdndig separate Radinfrastruktur einzurichten. Auch
die verschiedenen Nutzer der Fahrradinfrastruktur (z. B. Standardfahrrader, Pedelecs

und Lastenrader) und ihre Anspriiche an den Raum gilt es zu berlcksichtigen.

Die Kanalpromenade (als ehemaliger Wirtschaftsweg) wird kiinftig nach ,Velorouten-
standard” (u. a. 4 m breit und nahezu kreuzungsfrei) ausgebaut. Da sie jedoch weiter-
hin als Betriebsweg durch das Bundesschifffahrtsamt genutzt wird, kann sie nicht aus-
dricklich als solche eingestuft werden. Trotzdem wird von einem Ausbau der Prome-
nade erwartet, dass dort viel mehr Radfahrer und FuBgédnger unterwegs sein werden.
Méglichen Nutzungskonflikten wird schon heute und sollte auch zukinftig durch ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit (bspw. Banner, Flyer, Aktionen) mit dem Appell zur

gegenseitigen Ricksichtnahme entgegengewirkt werden. Im Sinne einer raumlichen

Trennung wére es wegen der hohen Frequentierung auBBerdem sinnvoll, die nicht fir
den Ausbau vorgesehene, gegeniberliegende Kanalseite (Teilbereich 1 und 4) mdg-
lichst den FuBBgéngern vorzuhalten, um fir beide Nutzergruppen eine insgesamt hé-

here Aufenthalts- und Wegequalitét zu erreichen.
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Mit einer Verbesserung und Erweiterung des (regionalen) Radwegenetzes sollte ver-
mehrt auch ein Bedarf an 6ffentlichen Ladestationen entlang der von E-Bike- und Pe-
delec-Nutzern frequentierten Routen geprift werden (bspw. in Verbindung mit Gast-
ronomiebetrieben). Die Orte sollten gleichzeitig sichere Abstellmdglichkeiten bieten,
um weitere Nutzer zu ermutigen, dass Fahrrad im Alltag regelmé&Big und als echte Al-
ternative zu nutzen sowie nicht nur zu Freizeitzwecken zu verwenden.

Das Hauptziel der im hier vorliegenden Konzept vorgeschlagenen MaBBnahmen ist so-
mit die Schaffung eines sicheren, komfortablen sowie gleichzeitig gut angebundenen
Fahrrad- und FuBgédngernetzes innerhalb des neu erschlossenen Gebiets, das auch in
Nord-Sid- und Ost-West-Richtung an umliegende Stadtteile angebunden ist.

Lickenschluss / Verminderung von Barrierewirkungen

Innerhalb des Untersuchungsgebiets bzw. im Ubergang zu angrenzenden Stadtteilen
entfallen auf die Bahngleise, den Dortmund-Ems-Kanal (bzw. die Hafenbecken) sowie
den Albersloher Weg spiirbare rédumliche Barrierewirkungen, die Gber die derzeitige
Infrastruktur nur stellenweise aufgegriffen werden (vgl. Kapitel 2.1). In diesem Zusam-
menhang wird empfohlen, die Umwegigkeiten fir den FuB3- bzw. Radverkehr mit wei-
teren Querungsstellen zu reduzieren, um die Synergien zwischen den Nutzungsstruk-
turen zu férdern sowie die weitreichende Nutzungsmischung im Sinne einer nachhal-
tigen Stadtentwicklung zu ermdglichen (siehe hierzu auch Leitbilder fir ,heterogene

Quartiere” und die sog. ,15-Minuten-Stadt”).

Auf konzeptioneller Ebene werden diesbezlglich neue Verknipfungen und/oder Be-
standsoptimierungen - mit jeweils verschiedenen Realisierungshorizonten und -wahr-

scheinlichkeiten - an sechs Stellen als sinnvoll angesehen (siehe Abbildung 37):

» FuBBgédnger- und Radfahrerbricke zwischen der Nord- und Stdseite des Stadtha-
fen 1 (Teilbereich 1), vor dem Hintergrund der beidseitigen stddtebaulichen Ent-
wicklungen sowie daraus resultierender Synergien (u. a. zur Vermeidung von zu-
satzlichen Pkw-Stellplatzen bzw. MIV-Wegen im Untersuchungsgebiet). Im Sinne
der stéddtebaulichen Wirkung sind dabei verschiedene Varianten denkbar, bspw.
als schwimmende Pontonbriicke oder als befestigte, fur vereinzelte Schiffsdurch-

fahrten 6ffenbare Briicke (vgl. Cirkelbroen und Inderhavnsbroen Kopenhagen).

® Bricke Uber den Kanal nérdlich des Albersloher Wegs, siidlich des Stadthafen 1
(Teilbereiche 1 und 2) etwa auf Hohe der StraBBe ,Am Mittelhafen” (d. h. in einem
Abstand von ungefahr 450 m zum Albersloher Weg, vgl. Fahrradnetz 2.0). Diese
hatte positive Einflisse auf die Verknlipfung zwischen den Teilbereichen und auf
die Wegelédngen zwischen der Wohnbebauung/den Gewerbeflachen (im Teilbe-
reich 2) und dem nérdlich angrenzenden Hauptbahnhof/Stadtzentrum. Fir diese
Kanallberfihrung ist eine entsprechende Durchfahrtshéhe erforderlich.

» Bricke Gber den Kanal stdlich des Albersloher Wegs (Teilbereiche 3 und 4) pa-
rallel zu der zukiinftigen neuen Eisenbahnbriicke fir die WLE (d. h. in einem Ab-
stand von ungefédhr 550 m zum Albersloher Weg). Diese hétte positive Einflisse
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auf die VerknlUpfung zwischen den Teilbereichen und mit Blick auf eine kiinftige

in sich geschlossene, ringhafte ErschlieBung v. a. fir den Radverkehr.

500m

Legende
- Dortmund-Ems-Kanal

s Gleisanlagen
m—— Fahrbahn
9 Verknipfung (Bricke)
9 Verknupfung (perspektivisch)

@ Bestandsoptimierung

Abbildung 37: Bereiche fir potenzielle Lickenschlisse im Untersuchungsgebiet.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH, OpenStreetMap, Google Earth.

® Optimierung des - aufgrund seiner zentralen Bedeutung fir den Fuf3-, Rad-, Kfz-

Verkehr und OPNV- mit zahlreichen Nutzungskonflikten behafteten und als h&u-
fige Unfallstelle (vgl. Abbildung 23) auftretenden Knotenpunkts ,Hansaring / Al-
bersloher Weg"” (Teilbereiche 1 und 4). Fir diese Anlage und fir die angrenzen-
de Bahnunterfiihrung - die derzeit als ,Flaschenhals” zwischen Stadthafen sowie
Stadtzentrum wirkt - bestehen Uber eine Machbarkeitsstudie (auch vor dem Hin-
tergrund der erneuerungsbedurftigen Eisenbahnbriicke) bereits konkrete Ideen
mit den Zielen einer rdumlichen Trennung der Verkehrsarten und der méglichst
geradlinigen Fihrung des Albersloher Wegs. Verbesserungen fir den MIV bzw.
OPNV entstiinden v. a. iber eine voraussichtliche Staureduktion. Durch die Um-
gestaltung des Bestandsknotens zu einer Einmindung ergédben sich zudem ver-
kehrstechnische Potenziale im Sinne einer Priorisierung von querenden Ful3gan-
gern und Radfahrern sowie allgemeine Sicherheitsvorteile (bspw. durch kirzere
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Querungsstrecken und eine signaltechnische Sicherung). Ferner kdnnte die Vo-
raussetzung fir die Verbesserung der Wegebeziehungen zwischen Albersloher
Weg - entlang der Bremer Stral3e, die im Fahrradnetz 2.0 als Fahrradstral3e vor-

gesehen ist - und Hauptbahnhof/Promenadenring geschaffen werden.

» Optimierung des - aufgrund seiner weiter steigenden Verkehrsbedeutung sowie
der potenziellen Wegefiihrung zur Quartiersgarage mit vielen abbiegenden Fahr-
zeugen und zugleich vielen Querungsbedarfen im Fu3- und Radverkehr - zukinf-
tig mit weiteren Nutzungskonflikten behafteten Knotenpunkts ,Albersloher Weg /
Theodor-Scheiwe-StraBe” (Teilbereiche 2 und 3, siehe Exkurs unten).

® | {ckenschluss in Form eines Tunnels oder einer Brlicke unter bzw. Uber den Glei-
sen westlich des Industriewegs zur Anbindung des Stdviertels (vgl. auch den Vor-
schlag im Fahrradnetz 2.0, Teilbereiche 4 und 5, siehe Exkurs unten).

Als ein Nachweis fur die positive Wirkung dieser vorgeschlagenen MaBnahmen kann
die folgende Tabelle 18 herangezogen werden. Darin ist - analog zu Tabelle 3 im Ka-
pitel 2.1 - der Umwegfaktor fir exemplarische Wege dargestellt. Fett hervorgehoben
sind jeweils die Beziehungen, auf denen eine wesentliche Verbesserung im Vergleich
mit dem Bestand zu erwarten sind: Dies betrifft v. a. die Relationen, auf denen derzeit
sehr groBe Umwegigkeiten vorliegen (rote Bereiche in Tabelle 3).

A B C D E F G H
A 1.4 1.8 1.8 1.3 1,0 1,3 1.3
B 1.4 1.4 1.8 1,8 1,2 1,3 1.4
C 1.8 1.4 1,2 1.6 1.5 1.3 1,3
D 1,8 1,8 1,2 1.7 1.3 1.2 1,5
E 1.3 1.8 1,6 1.7 1,4 1,2 1.4
F 1.0 1.2 1.5 1.3 1,4 1,2 1.1
G 1,3 1,3 1,3 1,2 1.2 1.2 1.1
H 1.3 1.4 1.3 1.5 1.4 1.1 1.1

Tabelle 18: Umwegfaktor fir Wege zwischen exemplarischen Punkten im Untersuchungs-

gebiet (unter Beriicksichtigung der reduzierten Barrierewirkungen).

Insgesamt ergeben sich innerhalb des Quartiers somit deutlich kirzere Erreichbarkei-
ten. Uber solche baulichen Eingriffe hinaus sollten auch alle Knotenpunkte, die allge-
mein die konflikttréchtigsten Punkte im Netz darstellten, zum Schutz von FuBgéngern
und Radfahrern barrierefrei sowie sicher gestaltet werden. Eine Voraussetzung dabei
ist, dass die Querungsstellen im Netz rdumlich nicht zu weit auseinander liegen (emp-
fohlen werden 100 m bis 150 m). In diesem Kontext wird eine weitere Querungsmag-
lichkeit auch im Streckenverlauf Gber den Albersloher Weg (z. B. auf Hohe des Hafen-

grenzwegs) aus gutachterlicher Perspektive als sinnvoll angesehen.

Exkurs: Ergdnzende héhenfreie Querungsstellen im Untersuchungsgebiet

Umfassende Verbesserungen fir den Ful3- und Radverkehr entlang der bestehenden

Verkehrswege sind durch héhenfreie Querungsstellen - wie sie bspw. bereits entlang
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der Kanalpromenade bestehen - méglich. Diese sind v. a. dort erforderlich, wo schon
ein hohes Verkehrsautkommen (im Kfz- und/oder Ful3- und Radverkehr) vorliegt bzw.
wo aufgrund der geplanten Entwicklungen von einer hohen Mehrbelastung auszuge-
hen ist. Das betrifft im Untersuchungsgebiet (mindestens) zwei Stellen, an denen eine

nachtrégliche Realisierung von Unter- bzw. Uberfiihrungen gepriift werden sollte:

» Knotenpunkt ,Albersloher Weg / Theodor-Scheiwe-Stralle”
» /lickenschluss iber die Bahngleise westlich des Industriewegs

Am Knoten ,Albersloher Weg / Theodor Scheiwe-StralBe” ist es denkbar, konfliktfreie
Querungen mit Unterfdhrungen zu ermdglichen: Zwei Tunnel kénnen auf beiden Sei-

ten parallel zum Albersloher Weg (d. h. unter der Theodor Scheiwe-Stral3e sowie der
NieberdingstralBe) verlaufen. Sie dienen dazu, Konflikte zwischen abbiegenden Fahr-
zeugen und parallel gefihrten FulBgdngern sowie Radfahrern zu vermeiden. Eine hé-
henfreie Verbindung zur Querung des Albersloher Wegs auf der Ost-West-Achse be-
steht bereits durch die in etwa 150 m nérdlich verlaufende Kanalpromenade. Im Hin-
blick auf die Reduzierung von Umwegigkeiten (auch im Sinne der Erreichbarkeit der
Mobilstation auf dem P+R NieberdingstralBe, vgl. Kapitel 3.3.1) sollte diese durch ei-
nen Erhalt (inkl. betrieblicher Optimierungen) der bestehenden Furten idber den Al-
bersloher Weg am Knoten selbst auch zukiinftig ergdnzt werden.

Im Gesamtbild entstiinden auf diese Weise positive Auswirkungen hinsichtlich ...

» .. der Verkehrssicherheit fiir parallel gefihrte FuBginger und Radfahrer.

® .. einer Attraktivierung der Nord-Sid-Verbindung (abseits der SchillerstralBe)

durch kiirzere Reisezeiten im Rad- und FuBverkehr.
» .. der Zugénglichkeit von angrenzenden OPNV-Haltestellen.
® .. einer leistungsféhigeren Abwicklung des Kfz-Verkehrs am Knotenpunkt.

» .. der Verbindung zwischen den Teilbereichen 2 und 3 (Verringerung der Bar-
rierewirkung des Albersloher Wegs).

In Bezug auf die tatsdchliche bauliche Gestaltung der Tunnel solften die individuellen
Gegebenheiten vor Ort im Detail berlicksichtigt werden. Durch weitere topografische
Analysen sowie die konkrete Planung der Tunnel lieBe sich bspw. priifen, ob der Kno-
tenpunkt ,Albersloher Weg / Theodor-Scheiwe-StralBe” im Falle einer Umsetzung ggf.
etwas hoher gelegt werden mdisste, und ob die Distanz von ca. 125 m (bei einem Ge-

fille von max. 6 % fiir Radwege) zur Uberwindung des Héhenunterschied ausreicht.

Falls nicht, besteht eine baulich weniger aufwendige - aber verkehrlich konfliktreiche-
re MaBnahme - durch aufgepflasterte sowie zugleich signaltechnisch gesicherte Que-
rungsstellen lber die Theodor Scheiwe-StralBe bzw. die NieberdingstralBe. Damit ver-
bunden wéren jedoch (lingere) Wartezeiten fiir den Ful3- und Radverkehr, Kapazitéts-
einschrdankungen fir abbiegende Fahrzeuge, Konflikte zwischen den beteiligten Ver-

kehrsteilnehmern und Auswirkungen auf Rettungseinsétze (siehe Kapitel 3.1.7)
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Ein Liickenschluss (ber die Bahnagleise (zwischen den Teilbereichen 4 und 5) westlich

des Industriewegs wiirde im Ful3- bzw. Radverkehr kurze Wege auch zum westlich an-
grenzenden Stadtgebiet schaffen und entsprechende Synergien férdern. Unter bauli-
chen sowie verkehrlichen Gesichtspunkten (u. a. Barrierefreiheit) wére voraussichtlich
nur eine Unterfiihrung sinnvoll; denn im Fahrradnetz 2.0 wird alternativ ein Vorschlag
mit einer lichten Héhe von knapp 9,0 m (ber den Bahngleisen (d. h. einem Héhenun-
terschied von etwa 15,0 m zum Industrieweg) genannt. Gleichzeitig ist aber zu erwar-
ten, dass fiir diesen Liickenschluss bei einer erforderlichen Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung kein positives Ergebnis resultieren wiirde. Der Eingriff wére somit aus verkehrli-
cher Sicht sinnvoll, stidtebaulich allerdings (bspw. im Rahmen von ohnehin erforder-

lichen MalBBnahmen an den Bahngleisen) nur perspektivisch umsetzbar.

Barrierefreiheit

Bauliche MaBnahmen im 6ffentlichen Raum erméglichen bestenfalls, dass Menschen
mit Mobilitdtseinschrankungen aktiv am 6ffentlichen Leben teilnehmen und dabei so
unabhangig wie moglich sein kdnnen. Grundsatzlich ergeben sich Gber das sog. ,De-
sign fir alle” aber auch fir alle anderen nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer attrak-
tivere StraBenrdume. Auch Kinder, dltere sowie voribergehend kranke Menschen ge-
héren zur Gruppe der Menschen mit eingeschrankter Mobilitat. Insgesamt macht die-
se Gruppe dabei fast ein Drittel der Bevélkerung aus, weshalb ihre Belange stets voll-
umfanglich mitgedacht werden sollten. Eine barrierefreie Gestaltung einer StraBBe er-

fordert dabei ein MaBnahmenbindel aus ...

» .. kontrastreichen und taktilen Strukturen (u. a. Auffindungsstreifen und Aufmerk-

samkeitsfelder an Haltestellen sowie Querungsstellen).

= .. abgesenkten Bordsteinen und Rampen,

» .. Behindertenstellplatzen in der Nahe des Ziels,

» . blindenfreundlichen Vorrichtungen an signalisierten Knotenpunkten,

» .. Fahrgastinformationen (u. a. mit taktilen Elementen),

» .. Niederflurbussen und Wartehduschen mit geeigneten Sitzgelegenheiten,

» .. dersog. ,Blockschaltung” an LSA, um FuBBgéngern lange Wartezeiten an den

Ampeln zu ersparen, indem sie die StraBBe ohne Unterbrechung queren kénnen.

Die Priorisierung einer angemessenen und sicheren FuBgéngerverkehrsinfrastruktur
sowohl innerhalb des Entwicklungsgebiets als auch in Verbindung mit Mobilitdtskno-
tenpunkten sowie wichtigen Zielen im Stadtgebiet ist somit von zentraler Bedeutung.
Falls méglich, sollten StraBenrdume hierbei stets von aufBen nach innen gedacht wer-
den, um Seitenrdume nicht als ,Restflache” in der Planung zu behandeln.

Das FuBBgdngernetz sollte feinmaschig gestaltet sein und dabei einerseits aus funktio-
nalen Wegen und andererseits aus Wegen mit Erholungscharakter bestehen. Funkti-
onswege haben eine Mindestbreite von 2,5 m (siehe Abbildung 38), Erholungswege
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kénnen je nach Nutzung bzw. Charakter breiter oder schmaler (1,20 bis 4,00 m) sein.
Verbesserungen der Querungssituation kénnen z. B. erreicht werden durch ...

® . eine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden,

» .. eine Vorrangberechtigung fir den FuBverkehr,

» .. die Verkirzung der Querungsstrecke,

» .. die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern,

» .. die Erhéhung der Aufmerksamkeit der Fahrzeugfuhrer,

» .. die Verringerung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs.
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Abbildung 38: Modellkasten Gehwegbreiten.
Quelle: Planersocietat (FuBBverkehrs-Check NRW 2021).

Von grof3er Bedeutung im Langsverkehr sind die tatsdchlich nutzbaren Gehwegbrei-
ten: Haufig werden Gehwege von illegal (aber auch legal) parkenden Kfz oder ande-
ren Hindernissen (bspw. Aufsteller, Verkehrsschilder, StraBenlaternen, Fahrrader so-
wie zunehmend Milltonnen) zusatzlich eingeengt. Es sollte aber immer ein unbehin-
dertes Zu-FuB-Gehen - auch mit Kinderwagen, Rollstuhl bzw. Rollator - méglich sein.
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Dies gilt auch fir den Begegnungsfall. Falls die bauliche Aufweitung von Gehwegen
nicht moglich ist, sollte mindestens die Nutzbarkeit der vorhandenen Gehwegbreite
sichergestellt werden.

Heterogene Quartiere nach dem Leitbild der ,15-Minuten-Stadt”

Durch die vorgesehene Entwicklung im Untersuchungsgebiet wird auch die Nachfra-
ge im FuBverkehr ggi. der derzeitigen Situation, sowohl fir Wege innerhalb des Ge-
biets als auch in umliegende Stadtteile, deutlich zunehmen. Im Sinne eines heteroge-
nen Quartiers sind dabei zunachst alle Wegebeziehungen in der Nachbarschaft - v. a.
jedoch Verbindungen zu Mobilstationen, OPNV-Haltestellen, Nahversorgungseinrich-
tungen und Freirdumen - von groBer Bedeutung. Im erweiterten Stadtgebiet werden
Wege zum Hauptbahnhof und Stadtzentrum voraussichtlich stark nachgefragt.

Eine Orientierung an dem Konzept der ,15-Minuten-Stadt” auf quartiersebene ist aus
fachlicher Sicht zu empfehlen: Es beschreibt eine Stadt, in der tdgliche Wege in weni-
ger als 15 Minuten und ausschlieBlich mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (v. a.
aber zu FuB bzw. per Fahrrad) bestritten werden kdnnen. Hierfir braucht es im stadt-

planerischen Kontext eine gleichméaBige Verteilung der Stationen des Alltags.

Neben Funktionalitdt und Zugénglichkeit missen die FuBgdngerwege auch attraktiv
sein, um mehr Menschen zum Gehen in der Stadt zu bewegen. Dies kann durch ein-

fache stadtebauliche MaBnahmen erreicht werden, wie z. B. einer Bereitstellung von

Ruhezonen mit gentigend Sitzgelegenheiten sowie Treffpunkten entlang der Wege,

die geschickte Wahl der Begriinung fiir bestimmte Standorte, um im Sommer Schat-
ten und im Winter Sonnenlicht zu bieten. Auch die Streckenfiihrung, die attraktiv und
zugleich umwegfrei erfolgen sollte, bzw. die Materialitat der StraBen und Wege sind

bei den neuen Routenvorschlagen zu berlicksichtigen (siehe Abbildung 39).

Die genannten MaBnahmenvorschldge und Anregungen stehen auch im Einklang mit
den Ergebnissen des ,FuBverkehrs-Checks NRW 2021“, die besagen, was bei der Pla-
nung fir eine gleichberechtigte Stadt Prioritét haben sollte:

® Flachenumverteilung im StraBenraum zugunsten des FuBverkehrs und der Auf-
enthaltsqualitat.

» FEinrichtung weiterer (gesicherter) Querungsmaoglichkeiten, die das Queren er-

leichtern und idealerweise den FuBverkehr bevorrechtigen.

» Verbesserung der Barrierefreiheit, nicht zuletzt im Hinblick auf taktile Elemente

und Bordsteinabsenkungen, v. a. an Querungsanlagen und Querungsbereichen.

» Aufstellen zusatzlicher barrierefreier Sitzbanke, um den Aktionsradius mobilitats-

eingeschrénkter Personen zu erhéhen.

= Erstellen von Schulwegeplanen und Einrichtung von Elternhaltestellen, um die

Sicherheit von Schulkindern zu erhéhen.
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Abbildung 39: Aspekte zur FuBverkehrsférderung.
Quelle: Planersocietat (FuBBverkehrs-Check NRW 2021).

3.4

Szenario 2 fur das prognostizierte Verkehrsaufkommen

Basierend auf der klassischen Verkehrserzeugung im Szenario 1 (Kapitel 3.2) und in
Uberlagerung zu den im Konzept aufgefiihrten verkehrsreduzierenden MaBnahmen
(Kapitel 3.3) - die in Tabelle 19 als MaBnahmenkatalog zusammengefasst sind - kon-
nen an dieser Stelle gutachterliche Einschatzungen fiir das prognostizierte Mehrver-
kehrsautkommen getroffen werden. Dieses Szenario 2 beinhaltet somit das quantifi-
zierte Ergebnis der gutachterlichen Konzeptidee, wobei weniger die konkreten Zah-
len (die auf Schatzungen beruhen und im zeitlichen Verlauf von vielfaltigen Entwick-
lungen abhangen), sondern vielmehr die aufgezeigten Entwicklungsrichtungen von
Bedeutung sind. Es sollte erwdhnt werden, dass der Einfluss bzw. die Verlagerungs-
potenziale der jeweiligen MaBnahmen zu diesem frilhen Zeitpunkt nur pauschal ein-
geschétzt werden kénnen, da sie vielfach erst von der tatséchlichen Umsetzung und
der bis dahin erfolgten Entwicklung bestimmt werden. Mit fortschreitender Planung
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kénnen sich also nach der Ubergabe dieses Mobilitatskonzepts gednderte Wissens-

stdnde ergeben, die im Gesamtbild zu abweichenden Einschatzungen fihren.

MaBnahme

Wesentliche Inhalte

Neumieterpaket

® Aufbrechen von Verhaltensroutinen in der Orientierungs-
phase bei bestimmten ,Umbruchsituationen” (pull)

® Setzen von Informationen, Nutzungsanreizen und Orien-
tierungshilfen fur lokale Mobilitatsangebote (pull)

Mobilstationen

® Verknlpfung der verschiedenen Mobilitdtsangebote am
Quartiersrand zur Entlastung der Quartierswege (push)

® Aufnahme privater Stellplatzbedarfe fir Wohnen und Ge-
werbe zur Entlastung der Quartierswege (push)

® |ntegration von Sharing- und Service-Angeboten (pull)

Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement

® Aufbrechen von Verhaltensroutinen sowie Aufzeigen von
Mobilitatsalternativen fur Mitarbeiter (pull)

® Verzicht auf Pkw-Stellplatze auf den Grundstlicken als An-
reiz zur Nutzung des Umweltverbundes (push)

Mobiles Arbeiten / Co-Work-
ing-Spaces

® Verringerung des taglichen Verkehrsbelastung durch ge-
ringere Vor-Ort-Anwesenheit der Mitarbeiter (pull)

Parkraummanagement / Park-
raumbewirtschaftung

® Vermeidung von Pkw-Stellflachen im 6ffentli. Raum; Verla-
gerung in Mobilstationen/Quartiersgaragen (push)

® Einheitliche Bewirtschaftung zur Vermeidung von Verlage-
rungseffekten auf angrenzende Stadteile und zur Reduzie-
rung der allgemeinen Parkraumnachfrage (push)

® Verwendung der erwarteten Mehreinnahmen zur Refinan-
zierung alternativer Mobilitdtsangebote (pull)

City-Logistik

® B{indelung der Lieferverkehre (Holen, Bringen) an zentra-
len Stellen im Quartier (z. B. Mobilstationen, push)

®  Modal-Shift” auf stadt-/umweltvertraglichere Verkehrsmit-
tel und/oder Selbstabholung fir die letzte Meile (push)

® Priorisierung von anbieterneutralen Paketboxen (pull)

Verkehrsberuhigung

® Vermeidung von MIV-Durchgangsverkehren entlang der
Quartierswege zur allg. Verkehrsreduktion (push)

® Vorrang des FuB- und Radverkehrs Gber Aufenthaltsquali-
tat, Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit (pull)

Autoreduziertes / Autofreies
Wohnen

® Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch Anreize (Alter-
nativen), reduzierten Stellplatzschlissel, réumliche und vi-
suelle Trennung usw. (push, pull)

= Vermeidung von Pkw-Stellflachen im 6ffentli. Raum sowie
auf den Grundstiicken im Quartier (push)

» Offentlich rechtliche Sicherung der MaBnahmen (push)

® Hervorhebung und Vermarktung der Vorbildfunktion des
Musterquartiers (pull)

Reaktivierung der WLE

® Bereitstellung einer ergénzenden, straBenunabhéngigen
Achse zum Hauptbahnhof und zu weiteren gro3en Wohn-
und Arbeitsstandorten (pull)

® Ausbau der Verkniipfungspunkte (Mobilstationen, pull)
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MaBnahme

Wesentliche Inhalte

Zukunftsvision: OPNV-Hoch-
leistungsachsen

Priorisierung und StraBenraumaufteilung auf dem Albers-
loher Weg mit Blick auf die Nutzungskonflikte (push, pull)

Umgang mit Kapazitats- und LeistungsféhigkeitseinbuBen
fur den MIV im Raum (Verlagerung) sowie auch in der Zeit
(Ubergangsphase); Bereitstellung von Alternativen (push)

Integration der gesamtstadtischen MalBnahme in die Pla-
nung an den Stadthéafen (z. B. Fahrstreifensignalisierung)

Zukunftsvision: StraBenunab-
hangiges System

Priorisierung von stddtebaulichen Anforderungen sowie
verkehrlicher Umsetzbarkeit (u. a. Verdichtung)

Vorhalten einer verkehrlichen Lésung fir die Zeit der voll-
umfénglichen Realisierung aller Strukturen zur Entlastung
des StrafBennetzes und zum Erhalt der ErschlieBung (pull)

Sukzessive Quartiersentwicklung; Vorhalten von flexiblen
stadtischen Einflussméglichkeiten auf die Gestaltung

Anwendung der Radverkehrs-

standards

Priorisierung im StraBenraum bzw. réumliche Trennung
zwischen den Verkehrsarten (pull)

Umwegfreie Verbindungen im Nebennetz; schnelle und
sichere Verbindungen entlang der HauptstraBen (pull)

Beachtung einzelner Fahrradtypen (Standardfahrrad, Pe-
delecs, Lastenrader) bei der Dimensionierung (pull)

Lickenschluss im FuB3- und
Radverkehr

Reduzierung von Umwegigkeiten Gber den Aus-/Aufbau
von Wegen und zusétzlichen Querungsstellen (pull)

Denken des Rad- und FuBwegenetzes zunachst im Quar-
tierszusammenhang, unter stadtweiter Verknipfung der
resultierenden Teilnetze (pull)

Barrierefreiheit

Verfolgen eines ,Design fur alle” im StraBenraum (pull)

Denken des StraBBenraums von auf3en nach innen (pull)

Heterogenes Quartier

GleichmaBige Verteilung der Stationen des Alltags (pull)

Flachen(um)verteilung im StraBenraum zugunsten der
Aufenthaltsqualitat (pull)

Tabelle 19:

MaBnahmenkatalog fur die Stadthafen Minster.

Die im Folgenden aufgefiihrten Daten basieren somit auch weiterhin auf allgemeinen

Nutzungsannahmen, den Ergebnissen der Mobilitdtsbefragungen, den von der Stadt

Munster Ubermittelten Datengrundlagen und gutachterlichen Abschatzungen zu den

verkehrlichen Wirkungen im Vergleich zu der klassischen Erzeugung (Szenario 1). Die

Berechnung erfolgt ebenfalls mittels der Richtwerte des anerkannten Regelwerks von

Bosserhoff, ohne dabei bereits eine detaillierte Verteilung auf einzelne StraBen sowie

Wegebeziehungen vorzunehmen.

Die Zusammenfassung der Veranderungen wird im Folgenden stichpunktartig aufge-

fuhrt. Eine Auflistung der nutzungsspezifischen Eingangswerte sowie ergdnzende Be-

rechnungsergebnisse kdnnen zudem aus Anhang 6.3 entnommen werden.
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Wohnnutzung

®» Ansatz eines Verhaltnisses von 2:1 zwischen autofreien (MIV-Anteil 6,1 %, OPNV-

Anteil 17,3 %) und autobesitzenden Haushalten (MIV-Anteil 22,8 %, OPNV-Anteil
5,2 %) bewirkt einen MIV-Anteil von etwa 11,5 % und einen OPNV-Anteil von un-
gefahr 13,0 % Uber alle zuklinftigen Bewohner der Stadthéafen.

Erhéhter Sharing-Anteil und Reduktion der Fahrzeuganzahl durch mehr autofreie
Haushalte bzw. weniger Kfz je Haushalt fihrt zu mehr Fahrgemeinschaften. Damit
ergibt sich ein hoherer Pkw-Besetzungsgrad (Annahme: 1,35 statt 1,20).

Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund (u. a. Verknlipfung tGber Mobilstati-
onen, Anbindung an den Hbf) und Einschrankungen in der Erreichbarkeit (bspw.
Parkraummanagement, Verkehrsberuhigung) bewirken die Reduzierung im MIV-
Anteil fir Besucherverkehr um 5 Prozentpunkte zugunsten des OPNV sowie des
NMIV (jeweils + 2,5 Prozentpunkte).

Erhéhung im ,Binnenverkehr im Stadthafen” um 5 Prozentpunkte zur Bertcksich-
tigung von weiteren Optimierungen hinsichtlich der heterogenen Quartiersstruk-
tur (bspw. baulicher Liickenschluss im FuB3- und Radverkehr)

BlUndelung der Lieferverkehre (in anbieterneutralen Paketstationen z. B. an Mo-
bilstationen verringert die personenbezogenen Wirtschaftsverkehre (Annahme:
0,015 Lkw-Fahrten statt 0,025 Lkw-Fahrten pro Einwohner und Tag)

Gewerbliche Nutzung

MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sowie Attraktivitatsstei-
gerungen im Umweltverbund bewirken die Reduzierung des MIV-Anteils im Be-
schéaftigtenverkehr um 5 Prozentpunkte - im Pendlerverkehr v. a. zugunsten des
OPNV (+ 5 Prozentpunkte), im Binnenverkehr zugunsten des OPNV sowie NMIV
(jeweils + 2,5 Prozentpunkte).

Die Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund bewirken die Reduzierung des
MIV-Anteils im Kundenverkehr um 5 Prozentpunkte - im Pendlerverkehr v. a. zu-

gunsten des OPNV (+ 5 Prozentpunkte), im Binnenverkehr zugunsten des OPNV
sowie NMIV (jeweils + 2,5 Prozentpunkte).

Erhéhung im ,Binnenverkehr im Stadthafen” um 2,5 Prozentpunkte zur Einbezie-

hung von weiteren Optimierungen in der heterogenen Quartiersstruktur

Ansatz einer héheren Home-Office-Quote bewirkt eine Reduktion des Anteils der
im Durchschnitt taglich anwesenden Beschéftigten um 10 Prozentpunkte.

Einzelhandelsnutzung / Freizeitliche Nutzung

PTV Transport Consult GmbH

= Die Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund bewirken die Verringerung des
MIV-Anteils im Beschéftigtenverkehr um 5 Prozentpunkte - im Pendlerverkehr zu-
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gunsten des OPNV (+ 5 Prozentpunkte), im Binnenverkehr zugunsten des OPNV
sowie des NMIV (jeweils + 2,5 Prozentpunkte).

= Die Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund bewirken die Verringerung des
MIV-Anteils im Besucherverkehr um 5 Prozentpunkte zugunsten des OPNV sowie

des NMIV (jeweils + 2,5 Prozentpunkte).

® FErhéhung im ,Binnenverkehr im Stadthafen” um 2,5 Prozentpunkte zur Einbezie-

hung von weiteren Optimierungen in der heterogenen Quartiersstruktur

®» Ansatz einer hdheren Home-Office-Quote bewirkt eine Reduktion des Anteils der

im Durchschnitt taglich anwesenden Beschéftigten um 10 Prozentpunkte.

Die folgenden Tabellen und Abbildung 40 enthalten die Ergebnisse der Verkehrser-

zeugung im Tagesverkehr. Die Verkehrsdaten werden nach Modus differenziert dar-

gestellt. In Tabelle 24 erfolgt zudem die Zusammenfassung nach Personengruppen.

Teilbereich 1 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 182 - 280 1.528
Besucher 240 - 156 1.114
Beschaftigte 4.611 - 2.418 2.829
Kunden 1.785 - 832 4.994
Lieferverkehr - 223
6.818 223
3.686 10.465
Gesamt 7.042
21.193
Tabelle 20: Verkehrserzeugung Teilbereich 1 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
Teilbereich 2 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 424 - 651 3.559
Besucher 410 - 264 1.684
Beschéftigte 1.164 - 610 728
Kunden 177 - 62 236
Lieferverkehr - 111
2.175 111
1.586 6.207
Gesamt 2.286
10.079
Tabelle 21: Verkehrserzeugung Teilbereich 2 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
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Teilbereich 3 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
eribereic Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 49 - 75 417
Besucher 481 - 344 2.667
Beschéftigte 2.156 - 1.129 1.353
Kunden 387 - 139 501
Lieferverkehr - 98
3.073 98
1.687 4.939
Gesamt 3.171
9.796
Tabelle 22: Verkehrserzeugung Teilbereich 3 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
Teilbereich 4 Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
eribereic Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner - -
Besucher 1.210 - 874 6.888
Beschéftigte 2.326 - 1.218 1.461
Kunden 346 - 127 438
Lieferverkehr - 99
3.881 99
2.219 8.787
Gesamt 3.980
14.987
Tabelle 23: Verkehrserzeugung Teilbereich 4 (inkl. Rundungsungenauigkeiten).
Gesamt Pkw-Fahrten je Lkw-Fahrten je OPNV-Fahrten NMIV-Wege je
Werktag Werktag je Werktag Werktag
Bewohner 655 - 1.006 5.504
Besucher 2.341 - 1.638 12.353
Beschéftigte 10.257 - 5.375 6.371
Kunden 2.695 - 1.160 6.169
Lieferverkehr - 532
15.948 532
9.178 30.398
Gesamt 16.479
56.055
Tabelle 24: Zusammenfassung der Verkehrserzeugung nach Personengruppen.
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Abbildung 40: Ergebnisse der Verkehrserzeugung fur die Teilbereiche (Szenario 2).
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Hinweis: Die zwei in Kapitel 3.3.3 genannten Zukunftsvisionen (OPNV-Hochleistungs-
achsen bzw. quartiersspezifische Systemergénzung) werden in den Eingangswerten

nicht berticksichtigt, da ihre Realisierung einerseits noch nicht beschlossen ist, sie je-
doch andererseits mit umfassenden Auswirkungen und modalen Verlagerungen (zu-
gunsten des OPNV) verbunden wéren, die die Ergebnisse im Rahmen des Mobilitsts-

konzepts deutlich beeinflussen wiirden.

Wichtig fiir das Verstandnis und eine Einschatzung der Werte ist, dass sich die Ergeb-
nisse auf einen durchschnittlichen (Werk-)Tag beziehen. Dies bezieht sich v. a. auf die
Veranstaltungsverkehre in den Teilbereichen 2, 3 und 4, die nutzungs- und veranstal-
tungsspezifisch (i. d. R. am Wochenende und/oder abends) ein sehr hohes Besucher-
verkehrsaufkommen (mit mehr als 1 bis 3 Personen je 100 m?, Anhang 6.3) erzeugen

werden. So entfallen z. B. auf das Docklands-Festival bzw. auf die Veranstaltungen im

Messe- und Congress Centrum unabhangig voneinander bis zu 15.000 tagliche Besu-
cher. Hinzu kommen nun die Nutzungen in den entsprechend neu geplanten Struktu-
ren, mit ihren zeitweise voraussichtlich ebenfalls mehreren tausend Besuchern. Im all-
taglichen Verkehr sind diese Verkehre jedoch von eher marginaler Bedeutung.

PTV Transport Consult GmbH

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 105/149



Fir das gesamte Untersuchungsgebiet ergibt sich somit im Szenario 2 (d. h. auf Basis
der ,reduzierten Verkehrserzeugung”) ein Mehrverkehrsaufkommen von 16.479 Kfz-
Fahrten (davon 4 % Bewohner, 14 % Besucher, 62 % Beschaftigte, 16 % Kunden, 3 %
Lieferverkehr), 9.178 OPNV-Fahrten (11 % Bewohner, 18 % Besucher, 59 % Beschaf-
tigte, 13 % Kunden) sowie 30.398 FuB3- und Radwegen (davon 18 % Bewohner, 41 %
Besucher, 21 % Beschaftigte sowie 20 % Kunden). Darin sind v. a. die Wege Uber den
Quartiersrand hinaus enthalten, d. h. zusatzlich gilt es eine nennenswerte Zahl an Bin-
nenverkehren im Quartier einzubeziehen, wobei sich Bewohner-, Beschéftigten-, Kun-
den- sowie Besucherwege abhangig von der jeweiligen Wegekette tberlagern. Es ist
somit keine genaue Aussage, aber eine Abschétzung im Hinblick auf etwa 15.000 bis
20.000 tagliche Binnenwege im Stadthafen méglich. Fur die Verkehrsmittelwahl, wel-
che mal3igeblich von Verknipfungen zwischen den Nutzungen, Infrastrukturen sowie
Mobilitdtsangeboten abhangt, ist aufgrund der oft kirzeren Wege zu erwarten, dass
ein groB3er Teil mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes erfolgen wird.

Fir das Kfz-Mehrverkehrsaufkommen des Untersuchungsgebiets werden auf der Ba-
sis von Bosserhoff auBerdem allgemeingiltige Tagesganglinien herangezogen und
mit den dargestellten Tagesverkehrsbelastungen Uberlagert. Die daraus resultieren-
den Ganglinien sind in Abbildung 41 bzw. Anhang 6.4 dargestellt.
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Abbildung 41: Ganglinien fir die Kfz-Mehrverkehre im Quell- und Zielverkehr (Szenario 2).

Das Verkehrsautkommen wéhrend der Morgenspitze resultiert insbesondere aus den
Zielverkehren der Beschéftigten, fir die allgemein aufgrund der mit Abstand gréften
Kfz-Verkehrsnachfrage im Tagesverkehr auch das dementsprechend gréBte Potenzial
zur weiteren Verlagerung (bspw. mit den OPNV-Zukunftsvisionen) besteht. Nach dem
Riickgang am Mittag zeigen sich in der Abendspitze Uberlagerungen zwischen Feier-
abendverkehren und Freizeitverkehren. Entsprechend sind zu dieser Tageszeit somit
auch die meisten Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten zu erwarten.

Basierend auf einer typischen Tagesganglinie fir die Stadt Minster entféllt das Maxi-
mum der zusatzlichen Verkehre auf die Zeitbereiche der tageszeitlichen Spitzenstun-
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den. Die erzeugten Mehrverkehre sind fir die Morgenspitze (07:00 - 08:00 Uhr) bzw.
die Abendspitze (16:00 - 17:00 Uhr) in der nachfolgenden Tabelle 25 dargestellt.

Zeitraum Quellverkehr Zielverkehr Gesamtverkehr

Leichtverkehr Morgenspitze 335(-27 %) 922 (-22 %) 1.257 (-23 %)
(Pkw/h) Abendspitze | 821 (-21 %) 597 (-23 %) 1.417 (-22 %)
Schwerverkehr Morgenspitze 4 (-20 %) 9(-19 %) 13(-19 %)
(Lkw/h) Abendspitze 27 (-10 %) 33(-8 %) 60 (-8 %)
Gesamtverkehr Morgenspitze 340 (-27 %) 930 (-22 %) 1.270(-23 %)
(Kfz/h) Abendspitze | 847 (-21 %) 630 (-23 %) 1.477 (-22 %)
Tabelle 25: Spitzenstundenverkehre auf Basis der Verkehrserzeugung (in Klammern: Verén-

derungen ggl. Szenario 1).

Schlussfolgerungen aus der Verkehrserzeugung

Basierend auf den im Mobilitdtskonzept genannten Aspekten und den sich daraus er-
gebenden Annahmen fiir die Verkehrserzeugung resultiert im Szenario 2 ein quantifi-
zierbares Potenzial bzgl. der erreichbaren Verkehrsreduktion/-verlagerung: Es ergibt

sich ein um rund 22 % (4.770 Fahrten) reduziertes Kfz-Verkehrsaufkommen, bei einer
gleichzeitigen Steigerung im OPNV um etwa 21 % (1.585 Fahrten) und einer um rund
3,5 % leicht reduzierten FuB- und Radwegezahl (1.110 Wege). Letztere kann bei einer
unverédnderten Wegehaufigkeit dem Binnenverkehr im Quartier zugerechnet werden.

Die Mehrverkehrsreduktion im Kfz-Verkehr ggl. Szenario 1 resultiert v. a. aus den An-
sdtzen zum autoreduzierten/autofreien Wohnen sowie der Beriicksichtigung einer er-
héhten Home-Office-Quote unter den Beschaftigten. Zusatzlich ergibt sich Gber eine
Attraktivierung des Umweltverbundes bzw. weitere Einschrénkungen fir den MIV ein
wirksamer Modal Shift. Uber solche Effekte hinaus sollte bertcksichtigt werden, dass
auch innerhalb des Quartiers (je nach Lage der Mobilstationen und/oder der tatséch-
lich méglichen Vermeidung von privaten Stellflachen) veréanderte Wegebeziehungen
resultieren, die sich z. B. auch mit den angesprochenen Zukunftsvisionen (vgl. Kapitel
3.3.3) noch weiter beeinflussen und zugunsten des Umweltverbunds verschieben lie-
Ben. Somit sind die Ubergeordneten Verkehrszahlen - die trotz der Mal3nahmen auch
weiterhin ein hohes Mehrverkehrsaufkommen bedeuten - ohne eine konkrete Vertei-

lung im Raum nicht das alleinige, aber ein zentrales Bewertungskriterium.

Auf konzeptioneller Ebene sind lediglich allgemeine und auf aggregierten Kenngré-
Ben basierende Schatzungen mit Blick auf die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit
und Umsetzbarkeit im jeweiligen StraBenraum méglich: Demnach ist z. B. fir den Al-
bersloher Weg nérdlich der B51 im Bestand (zweistreifige Richtungsfahrbahnen, sig-
nalisierte Knotenpunkte) mit einer Kapazitat von etwa 1.500 Kfz/h (15.000 bis 20.000
Kfz/24h) je Hauptrichtung zu rechnen. Im Falle einer Umsetzung der OPNV-Hochleis-
tungsachse (d. h. einstreifige Richtungsfahrbahnen) ist mindestens von einer Halbie-
rung der Kapazitat auf ca. 750 Kfz/h (7.500 bis 10.000 Kfz/24h) auszugehen.
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Dementsprechend wird dieser - auch im Hinblick auf seine Vorbelastung (vgl. Kapitel
2.2.1) - in bestimmten Fahrbeziehungen kinftig noch starker als ein Engpass wirken.

Gleichzeitig ist zu erwarten, dass an den Knoten ,B 51 / Albersloher Weg” und ,B51/
Industrieweg” zufahrtsspezifisch noch wesentlich geringere Kapazitdten vorliegen, so
dass auch diese zeitweise an ihre Belastungsgrenze kommen und sich die Verkehrssi-

tuationen weiter verscharfen.

Dies wird sich zusatzlich zu der zeitlichen Verlangerung der mit den Spitzenbelastun-
gen verbundenen verkehrlichen Wirkungen im gesamtstadtischen Kontext gleichzei-
tig auch Uber die rdumliche Verlagerung der Verkehre (bspw. auf den parallel verlau-
fenden Industrieweg) ergeben, welche wiederum an anderen Stellen entsprechende
Wechselwirkungen hervorruft. Wichtig fiir das Verstandnis ist hier, dass die Kapazitat
(als Verkehrsstarke, die an einem Uberlasteten Abschnitt oder Knotenpunkt zum end-
gultigen ,Zusammenbruch” fihrt) nicht mit einer verkehrstechnischen Leistungsféhig-
keit nach HBS 2015 Ubereinstimmt, die v. a. die aus Nutzersicht akzeptable Wartezeit
(fur signalisierte Knotenpunkte i. A < 70 s) beschreibt. Ldngere Wartezeiten sprechen
jedoch nicht zwangsléufig gegen die Machbarkeit, sind aber mit stdindigen gegensei-

tigen Wechselwirkungen und mindestens instabilen Verkehrsabldufen verbunden.

Gutachterliche Handlungsempfehlungen

= Offentlich-rechtliche Sicherung des privaten Stellplatzverzichts bzw. der raumli-
chen Stellplatzverlagerung fir alle in der Planung befindlichen und zukinftigen
Gebaudestandorte im Stadthafen, als eine Grundvoraussetzung fiir das Modell-
quartier. Proaktive Ansprache der bereits bestehenden Nutzer mit dem Ziel der
zuklnftigen privaten Stellplatzreduktion auf den Grundsticken.

» Betrachtung der Planungen fir das Gesamtquartier im Zuge einer verkehrstech-
nischen Untersuchung mit Variantenvergleich - u. a. hinsichtlich der Umsetzung
einzelner MaBnahmen (z. B. mit bzw. ohne OPNV-Hochleistungsachse), der Ver-
ortung von Mobilstationen, der tatsdchlichen ErschlieBung sowie dem tatsachli-
chen Umfang der Nachverdichtung - als zusétzliche, belastbare Entscheidungs-
grundlage vor der weiteren Entwicklung des Quartiers > Vollstandigkeit in der
Planung vor Schnelligkeit in der Umsetzung

®» Abhangig von den Ergebnissen der verkehrstechnischen Untersuchung:

Potenzialermittlung und Detailprifung hinsichtlich der Erforderlichkeit und Um-
setzbarkeit der quartiersspezifischen Systemerganzungen oder Abwégung zwi-
schen den geplanten Nutzungsstrukturen mit dem Ziel der Reduzierung der tat-
sachlichen Nachverdichtung im Sinne der verkehrlichen Abwicklung.

» Abhingig von der politischen Entscheidungsfindung zum OPNV:

Vorbereitung, Planung und bauliche Umsetzung der OPNV-Hochleistungsachse
bzw. -Hochleistungslinien auf dem Albersloher Weg (gem. Nahverkehrsplan) als
eine der Ubergeordneten, MIV-reduzierenden MalBnahmen (push).

® Planung und Umsetzung der weiteren Entwicklung des Quartiers; Zeitgleich Pla-

nung und Umsetzung der innerhalb des Mobilitdtskonzepts genannten MaBBnah-
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3.5

3.5.1

Gutachterliche Handlungsempfehlungen

men zur Verringerung des MIV sowie zur Verlagerung der Bestands- bzw. Mehr-
verkehre innerhalb der Stadthafen auf den Umweltverbund = Zestlicher Zusam-

menhang zwischen Alternativangebot (pull) und Einschrdnkung (push)

» Stetige Abwégung und Ergénzung von Alternativen, die im Gesamtzusammen-

hang einen vergleichbaren verkehrlichen Nutzen bewirken kénnen.

Best-Practice-Beispiele

Der Stadthafen soll Gber ein funktionales und attraktives FuB3- und Radwegenetz ver-
fugen, das die wichtigsten Ziele in der Stadt verbindet, darunter den Stadthafen mit
dem Hauptbahnhof und dem Stadtzentrum (etwa 2 km). Das Angebot einer Vielzahl
von Optionen, die an strategischen Knotenpunkten miteinander kombiniert werden
sollen, verringert die Notwendigkeit und Attraktivitat des eigenen Kfz. Bei der Mobi-
litdt geht es nicht mehr nur darum, méglichst schnell von A nach B zu kommen, son-
dern auch um eine Sicherstellung von menschlichen Bedirfnissen nach Freizeit und
sozialer Interaktion. Zu FuBB gehen sowie mit dem Fahrrad pendeln bringt Menschen
einander ndher. Qualitativ hochwertige 6ffentliche Raume und gut ausgebaute Infra-
strukturen fur FuBgénger und Radfahrer kénnen also dazu beitragen, den Anteil der
im MIV zurtickgelegten Wege zu verringern. Im Folgenden werden Beispiele vorge-

stellt, die auch fir MUnster als gute Losung angesehen werden.

Autoarme Gebiete

Orte, die Radfahrern und FuBgéngern Vorrang einrdumen, werden von Jahr zu Jahr

haufiger. Einige Stéddte gehen bereits einen Schritt weiter, indem sie autoarme sowie
autofreie Stadtteile entwickeln. In diesen Gebieten ist der motorisierte Verkehr allge-
mein zwar immer noch erlaubt, es handelt sich dabei aber v. a. um Rettungs- und Lie-
ferdienste oder um gemeinsam genutzte Fahrzeuge (Sharing-Optionen), wie z. B. ge-
meinsam genutzte Elektroautos oder Taxis auf Abruf. Durch solche MaBBnahmen wer-
den der Bedarf an einem eigenen Auto reduziert und positive Effekte wie Emissions-

reduzierung und die Verfligbarkeit von Platz fir andere Funktionen erreicht.

Das Viertel Merwede, Utrecht

Das Merwede-Kanalgebiet war urspriinglich ein Gewerbegebiet und wird nun in ein
nachhaltiges Gebiet innerhalb der Stadt Utrecht umgewandelt. Hier sollen zuklnftig
ca. 12.000 Einwohner leben. Das Ziel dieses Stadtteils ist es, ein Ort zu sein, an dem
die Menschen zugleich entspannen, arbeiten und leben kénnen, allerdings auf eine
umweltfreundliche und gesunde Weise (siehe Abbildung 42).

Um diese Ziele zu erreichen, wurde die Entscheidung getroffen, die Siedlung (prak-
tisch) autofrei zu machen. Die Bewohner sollen Autos, Motorroller und andere Fahr-
zeuge gemeinsam nutzen und haben auBerdem eine gute Anbindung an den offent-
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lichen Nahverkehr. Nach dem Konzept der ,15-Minuten-Stadt” werden alle wichtigen
Einrichtungen, einschlieBlich des Hauptbahnhofs von Utrecht, zu FuB3 oder mit dem
Fahrrad erreichbar sein. AuBerdem soll es eine Mischung aus Sozialwohnungen und
Wohnungen mit hohem Standard geben, so dass es sich verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen leisten kénnen, in diesem neuen autofreien Viertel zu leben.

L
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Abbildung 42: Das Viertel Merwede in Utrecht.
Quelle: POLIS URBAN DEVELOPMENT (online unter: https://polis-magazin.com/2020/02/kein

dach-bleibt-ungenutzt-utrecht-bekommt-neuen-nachhaltigen-stadtteil/).

Viertel Poblenou, Barcelona

Im Stadtteil Poblenou in Barcelona wurden Kreuzungen in Spielplétze umgewandelt
und Parkplétze und Autospuren durch Banke und Griinflachen ersetzt. Dieses 2016

sanierte Viertel war der erste echte "Superblock" in der Stadt. Ein Zusammenschluss

von neun Blécken, die die zuvor fir Autos genutzte Flachen in FuBgéngerwege, Rad-
fahrstreifen und Begegnungsrdume fir Menschen umwandeln (siehe Abbildung 43).
Die gesamte Stadt ist nun auch eine Umweltzone (d. h. &ltere Benzin- und Dieselfahr-
zeuge missen eine Strafe zahlen, wenn sie in diese Zone einfahren). Die Stadt ist der
Ansicht, dass sie 70 % des derzeitigen StraBenraums fir den aktiven Verkehr und fir
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3.5.2

Erholungsraume freigeben kann. Das Ziel dieser Anderungen ist, sowohl den Klima-
wandel zu bekdmpfen als auch die Luftverschmutzung in der Stadt zu verbessern.

=

Abbildung 43: Das Viertel Poblenou in Barcelona.
Quelle: BLOOMBERG - CityLab Transportation (online unter: https://www.bloomberg.com/

news/articles/2020-11-11/barcelona-s-new-car-free-superblock-will-be-big).

Attraktive FuB- und Radverbindungen

FuBgénger- und Radfahrerbriicken sind Bauwerke, die haufig Gber Fahrbahnen oder
andere rdumliche Barrieren gebaut werden. Sie ermdglichen eine attraktive Uberwin-
dung der Barrieren ohne Wechselwirkungen zum Kfz-Verkehr. Die Bricken sollen die
Sicherheit sowie den Komfort von FuBBgédngern und Radfahrern verbessern, indem sie
die Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr verringern. AuBerdem bieten sie i. d. R. direk-

tere und schnellere Routen, da Verlustzeiten an Knotenpunkten vermieden werden.
Dafne Schippers Briicke, Utrecht

Die ,Dafne Schippers Briicke” in Utrecht ist nicht nur eine Briicke sondern auch ein
Treffpunkt. Das Bauwerk, das den neuen Stadtteil Leidsche Rijn Gber den Amsterda-
mer Rheinkanal mit der Innenstadt von Utrecht verbindet, integriert eine FuBganger-
und Fahrradbriicke mit einer Schule und einem 6ffentlichen Garten und bildet so ei-
ne einzige zusammenh&ngende Design-Einheit (siehe. Abbildung 44).

Abbildung 44: Die Struktur der Dafne Schippers Brlcke in Utrecht.
Quelle: Bureau B+B (online unter: https://bplusb.nl/en/work/dafne-schippers-bridge/).
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Verbindung: Die Bricke dient als neues Sprungbrett fir den erheblichen Verkehr von
FuBgéngern und Radfahrern zwischen dem Stadtzentrum, den AuBenbezirken sowie
dem neuen Leidsche Rijn-Gebiet. Es wird geschétzt, dass die Briicke taglich mehr als
7.000 Radfahrern wertvolle Zeit spart. Dies wirkt sich ebenso darauf aus, dass die Ein-
wohner auf beiden Seiten der Brlicke sowie die Besucher der Gegend lieber zu FuB3
gehen oder das Fahrrad ggi. dem privaten Auto bevorzugen (siehe Abbildung 45).

Abbildung 45: Die Dafne Schippers Briicke in Utrecht.
Quelle: Bureau B+B (online unter: https://bplusb.nl/en/work/dafne-schippers-bridge/).

Treffpunkt: Die Form des Bauwerks schafft einen sicheren und geschlossenen Spiel-
platz fir die Kinder und schlieBt den Park zum Kanal hin ab. Auf diese Weise sind die
Schule und der Schulhof klar auf den Park ausgerichtet. Ein Minimum an Platz wurde
in einen multifunktionalen Raum mit einem Maximum an Einrichtungen verwandelt.

Der Park wurde zum Bindeglied zwischen der Bricke, der Schule und der Innenstadt
umgestaltet und damit zu einem Treffpunkt fir die gesamte Nachbarschaft. Das Ge-
biet selbst wurde zu einem neuen Zentrum im offentlichen Raum, in dem alle Bevol-

kerungsgruppen zusammenkommen und den Park, die Briicke sowie die Schule ge-
meinsam nutzen kénnen (siehe Abbildung 46). Ein zuvor eher vernachléssigtes Stick
Land wurde dadurch zu einem neuen Ort voller &ffentlichem Leben.

Abbildung 46: Ein multifunktionaler Raum bei der Dafne Schippers Briicke in Utrecht.
Quelle: Bureau B+B (online unter: https://bplusb.nl/en/work/dafne-schippers-bridge/).
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RijnWaalpad, Nijmegen

FuBgénger- und Fahrradunterfiihrungen sind ein wichtiger Bestandteil der Fahrrad-
infrastruktur in den Niederlanden. Sie werden zumeist direkt unter stark befahrenen
HauptverkehrsstraBen gebaut, um sowohl die Sicherheit als auch den Verkehrsfluss
der jeweiligen Verkehrsmittel zu verbessern. An stark befahrenen Kreuzungen sowie
Kreisverkehren sorgen die Tunnel dafir, dass sich der Kfz-Verkehr und der FuBgén-
ger-/Radverkehr nicht mehr auf derselben Ebene kreuzen missen, so dass alle Ver-
kehrsteilnehmer ihr Ziel sicherer und schneller erreichen kénnen. Ein Hindernis bei
dieser Art von Infrastruktur ist, dass sich manche Verkehrsteilnehmer unsicher (Dun-
kelheit, Enge) fihlen kénnen, insbesondere nachts. Aber dieses Hindernis l3sst sich
durch das richtige Design mit ausreichender Sichtbarkeit und (natirlicher und/oder
kinstlicher) Beleuchtung i. A. mit wenig Aufwand beseitigen (siehe Abbildung 47).

Dort, wo Radschnellwege auf verkehrsreichere StraBBen treffen, sind die Kreuzungen
oft niveaufrei getrennt, um die Sicherheit zu maximieren und die Notwendigkeit des
Anhaltens zu minimieren. Fahrradtunnel erméglichen die Uberquerung von stark be-
fahrenen StralBen, ohne dass Verlustzeiten auftreten. Sie erfordern von den Radfah-
rern die Uberwindung geringerer Hohenunterschiede als Briicken und erméglichen
es ihnen, die beim Abstieg gewonnene Geschwindigkeit zu nutzen, um den anschlie-

Benden Aufstieg zu erleichtern.

Abbildung 47: Lichtskulptur als Fahrradkette im Fahrradtunnel RijnWaalpad.

Quelle: Archello (online unter: https://archello.com/projects).
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3.6

Kontinuierliche Evaluierung der Planungen vor dem Hintergrund einer

stadtvertraglichen Verkehrsabwicklung

Der Fortschritt der stadtebaulichen Entwicklungen und die daraus resultierenden ver-
kehrlichen Veranderungen bis zum Prognosejahr 2035 lassen sich in einem quartiers-
bezogenen Kontext nur bedingt abschatzen, weshalb im vorliegenden Mobilitatskon-
zeptv. a. Ldsungsansatze fir den Fall einer Vollentwicklung der geplanten Strukturen
gemacht werden. Im zeitlichen Kontext wird das Quartier allerdings sukzessive entwi-
ckelt, so dass die einzelnen MaBnahmen stets von unterschiedlicher Bedeutung sind.

Bedingt durch die GroBe und das potenzielle verkehrliche Ausmal3 des Quartiers, die
Vielzahl an stadtebaulichen Entwicklungen, die Wechselwirkungen zu bereits vorhan-
denen Strukturen sowie die (bspw. in den Mobilitdtsbefragungen erkennbaren) konti-
nuierliche Veranderung im Mobilitdtsverhalten ist es nicht moglich, einen ,Point of no
Return” in den Nutzungen zu definieren, ab dem das vorhandene straBengebundene
Verkehrssystem unter Einbeziehung aller induzierten Mehrverkehre zusammenbricht.
Aus gutachterlicher Sicht wird eine solche Situation aber unter den gegebenen Rand-
bedingungen (ohne umfassende Eingriffe) ab einem gewissen Zeitpunkt erwartet. Im
Sinne der verkehrsvermeidenden Entwicklung ist es demnach zunéchst grundsatzlich
wiinschenswert, die Mobilitdtsangebote proaktiv und friihzeitig bereits vor einem sol-
chen Zeitpunkt auszubauen und zu erweitern. Dabei sollten von vornherein die ange-
sprochenen verkehrsvermeidenden Strukturen und MaBBnahmen zur Férderung einer
nachhaltigen Mobilitat (vgl. Kapitel 3.3) umgesetzt werden.

Da im Rahmen des gesamtstadtischen Masterplanprozesses auferdem mehrere Pro-
zesse (Bahnunterfihrung Albersloher Weg/Hansaring, Ausbau der Bremer StraB3e als
FahrradstralBe, Mobil- bzw. Radstation Bremer Platz, OPNV—HochIeistungsachse Uber
den Albersloher Weg) im Umfeld der Stadthdfen angestoBBen und umgesetzt werden
sollen (bei denen auch nicht alles wie geplant laufen kann), wird an dieser Stelle eine
regelmaBige Evaluation der Entwicklungen empfohlen (siehe Abbildung 48). Diesbe-
zlglich sollte sorgfaltig untersucht werden, was gut und was weniger gut gelaufen ist,
denn aus allen Praxiserfahrungen lassen sich Erkenntnisse fir die stadtische Verkehrs-
planung sowie fir den weiteren Fortschritt des konkreten Projekts gewinnen.

Durch eine regelméBige Evaluation (z. B. im Funfjahresrhythmus der Mobilitdtsbefra-
gungen oder nach etwa 25 % Ausbau, 50 % Ausbau, 75 % Ausbau und vollstdndiger
Umsetzung) erscheint es méglich, die Entwicklungen im Bereich der Stadthafen und

das allgemeine Mobilitatsverhalten zu prifen und ggf. zuséatzliche Schritte (wie bspw.
die Umsetzung einer straBenunabhéngigen Systemergénzung) friihzeitig einzuleiten.
Es sollte also entsprechend analysiert werden, ob die bis dato umgesetzten MaB3nah-
men zur Verkehrsvermeidung und zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat fur eine
vertragliche Abwicklung der Verkehre ausreichen und ob ggf. neue (technische) Ent-
wicklungen aufgegriffen werden kénnen. Dadurch entsteht die Méglichkeit, dass nur
solche MaBnahmen weiterverfolgt werden, die realistisch umsetzbar und gleichzeitig
fur die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung erforderlich sind.
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3.7

Ubergeordnete Mobilititsziele
u. a. auf Basis des MMM 2035+

/
Erfordernis und Einleitung wei- Stadtebauliche Entwicklung
terer MobilitdtsmaBBnahmen im gesamtstadtischen Kontext
im Sinne der Mobilitatsziele sowie innerhalb des Quartiers
Stadtvertrigliche Abwicklung Bereits umgesetzte sowie zu-
sowie Leistungsfahigkeit der satzlich geplante Mobilitats-
Infrastrukturen im Quartier maBnahmen im Quartier

Mobilitatsverhalten und
Verkehrsaufkommen in der
Stadt und im Stadtquartier

Abbildung 48: Vorschlag fur den Zyklus im Evaluierungsprozess.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH.

Erkenntnisse aus dem begleitenden Werkstattverfahren

Zeitgleich zur Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes wurde ein Werkstattverfahren fur
die ,Minster Modell Quartiere” (MMQ) im Bereich der Stadthdfen durchgefihrt. Ziel
des Verfahrens war es, die Offentlichkeit und Verbande bzw. Dienstleister aus der un-
mittelbaren Umgebung an dem Prozess zu beteiligen. Die entwickelten MaBnahmen-
vorschldge und Ideen sollten zudem in das weitere Verfahren aufgenommen und be-
reits mit den gutachterlichen Ideen im Mobilitatskonzept tberlagert werden.

Innerhalb des Werkstattverfahrens wurden zunachst vier Teilgruppen gebildet:

» Gruppe 1: Offentlicher Raum und Mobilitat
® Gruppe 2: Urbanes Arbeiten und Innovation
® Gruppe 3: Vielfalt und Zusammenleben

» Gruppe 4: Landschaft und Nachhaltigkeit

Das Verfahren fand am 02.09.22 und 03.09.22 im Hafenumfeld sowie den Radumlich-
keiten des Messe- und Congress Centrums statt. Inhaltlich wurde es auch durch das
Gutachterteam in Gruppe 1 begleitet. Die folgende Abbildung 49 enthalt das durch
die Gruppe erarbeitete Ergebnis, dass auch als haptisches Modell prasentiert wurde.

Innerhalb der Gruppe 1 wurde zum einen das Thema Freiraum und zum anderen das
Thema Mobilitdt behandelt. Dabei wurden die vier Hafenquartiere sowohl separat als
auch in ihrem Gesamtzusammenhang betrachtet. Als grundsétzliches Fazit des Werk-
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stattverfahrens konnte eine weitgehende Ubereinstimmung zwischen den Gutachter-

vorschldgen und den Ideen der Teilnehmer festgestellt werden.

e G Bl )N AT vy
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Abbildung 49: Ergebnisdarstellung der Gruppe 1 innerhalb des Werkstattverfahrens.
Quelle: Werkstattverfahren - 03.09.2022.

Das wichtigste Ziel sollte die Verkehrsvermeidung und -verlagerung vom MIV auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds sein. Auf Quartiersebene sind der FuB3- und Rad-
verkehr dazu die Basis, so dass sie entsprechend infrastrukturell geplant werden soll-
ten. Mobilstationen am Rande der Quartiere ermdglichen Verkniipfungen zum OPNV
und sichern die Erreichbarkeit der Quartiere. Gleichzeitig sollen auch Synergieeffekte
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ausgenutzt werden: Wesentlich ist dazu auch die Reduzierung von Barrierewirkungen

und die Schaffung eines Quartiers fir Alle.

Wéhrend das Gutachterteam die FuB3- und Radwegeinfrastruktur zunéchst v. a. an be-
stehenden StraBen (mit punktuellen Ergédnzungen) vorgesehen hatte, wurde im Werk-
stattverfahren ein zweiter, in sich geschlossener ,Promenadenring” entworfen. Dieser
soll durch alle vier Teilbereiche verlaufen und dadurch u. a. die Schillerstra3e mit der
Kanalpromenade sowie dem Albersloher Weg verbinden. Der Vorschlag wurde auch
aus gutachterlicher Sicht sehr positiv aufgenommen und in das Mobilitdtskonzept in-
tegriert (siehe hierzu Kapitel 4). Es gilt einzubeziehen, dass damit eine entsprechende
Umverteilung im StraBenraum - je nach Verlauf z. B. auf dem Hansaring oder dem Ha-
fenweg - auf Kosten des MIV verbunden ist. Zuséatzlich zu dem inneren ErschlieBungs-
ring sind zudem v. a. ErschlieBungsrouten mit expliziter Trennung zwischen FuB3- und

Radverkehr umzusetzen, um Konflikte zu vermeiden.

Darlber hinaus wurde von den Teilnehmern (u. a. wegen einer eher perspektivischen
Umsetzung des Modellquartiers) auch ein kurzfristiges Handeln z. B. mithilfe von tem-

poraren Reallaboren gewiinscht. Dafur eigenen sich MalBnahmen, wie:

» Umnutzung von Stellplatzen im StraBenraum

= Betriebliche Optimierungen an LSA-Steuerungen

® Begrinung des kiinftigen Rings durch temporare Module
® Fahrstreifenreduktion auf dem Albersloher Weg

Auch diese Idee wurde vom Gutachterteam positiv aufgenommen, da durch die Ein-
richtung von Reallaboren kurzfristige Ergebnisse gewonnen werden kénnen, die fiir
eine dauerhafte Umsetzung und die Akzeptanz von Birgern entscheidend sind. Der
Vollstandigkeit halber werden im Folgenden weitere, in dem Werkstattverfahren an-

gesprochene MaBnahmen benannt und aus gutachterlicher Sicht bewertet:

® Quartiersbusse fiir die innere ErschlieBung: Autonome, ,on demand” Quartiers-
busse wurden als mdgliche Alternative zu einer straBenunabhangigen Systemer-
ganzung genannt. Eine realistische Abwicklung sollte jedoch zu gegebener Zeit
in Abstimmung mit den Stadtwerken betriebstechnisch geprift werden.

» Aufwertung des Stadthafens 2: Der Stadthafen 2 soll als &ffentliches Freibad aus-
gestaltet werden, um dem Hafen mehr Aufenthaltsqualitdt zu geben. Die Erschlie-
Bung sollte aus gutachterlicher Sicht nur fir den FuBB- und Radverkehr erfolgen.

= Neue Querungen iiber den Kanal: Um die Teilbereiche untereinander besser zu
verknipfen, werden neue Querungen in Form von Briicken gefordert. Diese kon-
nen zugleich auch eine neue Aufenthaltsqualitat schaffen und sind deshalb nicht
nur als ein verbindendes Element zu verstehen. Aufgrund der Durchfahrtshéhen
und mit Blick auf den eher seltenen Schiffsverkehr kann das am Stadthafen 1 z. B.
auch als Klappbriicke oder schwimmendes Ponton umgesetzt werden.
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Quartiersgaragen: Quartiersgaragen sollen dazu beitragen, weniger Kfz-Verkehr
auf den QuartiersstralBen zu gewahrleisten. Eine Méglichkeit besteht laut den Be-
teiligten z. B. am P+R NieberdingstraBBe bzw. im bestehenden Parkhaus des Cine-
plex am neuen WLE-Halt. Des Weiteren kann auch das Parkhaus am Stadthaus 3

geprift und méglicherweise als Quartiersgarage aufgewertet werden.

Flexible Nutzung der Mobilstationen: Die Mobilstationen kénnen als groBe Ver-
knipfungspunkte zwischen MIV und Umweltverbund dienen. Sie sind dabei in ih-
rer GroBe variabel und kénnen z. B. ein umfangreicher Verknipfungspunkt sein
oder kleinraumig in den Quartieren umgesetzt werden. Sie sollten aber in jedem
Fall staddtebaulich integriert werden. Zuséatzlich zu mobilitétsspezifischen Angebo-
ten sind (etagenweise) immer auch andere Nutzungen, wie bspw. eine KiTa oder
eine Rooftop-Bars auf dem Dach maglich.

Kombination der Wirtschafts- und Logistikverkehre: Im Bereich der Messe kdn-
nen die vorhandenen Flachen fur Wirtschafts- und Logistikverkehre kombiniert

werden. Dadurch lassen sich die Veranstaltungsgelédnde im Siiden freihalten.

Mehrfachnutzung der Parkplétze: Bestehende und neu entstehende Parkfléchen
(bspw. fir Gewerbenutzungen, an Mobilstationen), die werktags v. a. Beschéftig-
tenverkehre abwickeln, kénnen an den Wochenenden fir andere Veranstaltungs-
verkehre genutzt werden. Dazu zdhlen bspw. der Verkehr der Messe oder Fanver-
kehre des PreuBenstadions.

Optionaler WLE-Halt im Bereich NieberdingstraBe: Fir eine umfassende Anbin-
dung an den SPNV wurde ein optionaler WLE-Haltepunkt im Teilbereich 3 vorge-
schlagen. Aus gutachterlicher Sicht ist dies jedoch weniger sinnvoll, weil v. a. der
Haltestellenabstand zur Messe so gering wére, dass eine liberproportionale Ver-
l&ngerung der Reisezeit resultiert. AuBerdem wird im Stidwesten ein eher kleine-
rer Einzugsbereich erfasst, der genauso gut an die Hochleistungsachse tber den
Albersloher Weg (mit Halt am P+R Nieberdingstral3e) angebunden werden kann.
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4  Gutachtervorschlag zum Mobilitatssystem

In der Uberlagerung mit den aus gutachterlicher Perspektive eingebrachten MaBnah-
menvorschlagen (vgl. Kapitel 3.3.1 bis 3.3.4), den Dialogen mit wichtigen Interessens-
vertretern (Messe, Feuerwehr und Stadtwerke, vgl. u. a. Kapitel 3.1.1 und 3.1.2) sowie
der Beteiligung im Werkstattverfahren (vgl. Kapitel 3.7) ist es méglich, wesentliche In-
halte in Form einer Gesamtkonzeptskizze grafisch aufzubereiten: Die Plandarstellung

mit einem Vorschlag zur ErschlieBungsstruktur, welche im Folgenden um textliche Er-
lduterungen ergénzt wird, ist in Abbildung 50 und Anhang 6.5 enthalten.

Das Hauptziel der vorgeschlagenen MaBnahmen ist die Schaffung eines lebendigen,
sicheren, nachhaltigen sowie gesunden stadtischen Raums. Dieser soll sich bestm&g-
lich in das Umfeld integrieren und ggii. dem Bestand auch aus verkehrlicher Sicht ei-
ne deutliche Aufwertung mit Modellcharakter erfahren. Eine solche Vision ist weitge-
hend umsetzbar, wenn den Beddirfnissen von FuBgangern sowie Radfahrern oberste
Prioritat eingeraumt wird und der MIV bewusst in den Hintergrund riickt, d. h. gleich-
zeitig reduziert und rdumlich verlagert wird. Etwaige Grenzen in der Umsetzung (z. B.
staddtebauliche und finanzielle Spielrdume sowie politische Entscheidungen) werden
dazu im Sinne eines Maximalszenarios, Uber das die Mobilitdt auf ein neues Level ge-
hoben werden soll, zunachst nicht als potenziell einschréankend wirkende Rahmenbe-
dingungen beachtet. Ebenso kénnen verkehrliche Leistungsfahigkeitsgrenzen im Ge-
samtsystem nur geschatzt werden. Mit Blick auf die Vorbelastung entlang des Albers-
loher Wegs und das prognostizierte Mehrverkehrsaufkommen ist aber damit zu rech-
nen, dass zu einem gewissen Zeitpunkt wahrend der Realisierung der Strukturen eine
verkehrliche Uberlastung eintreten kann. Einer solchen ist moglichst frithzeitig, durch
das Vorhalten von stadtischen Einflussméglichkeiten (bspw. Aussetzen einer weiteren
Verdichtung) entgegenzuwirken. Die Aussagen zu den MaBnahmen sowie den dabei
zugrundeliegenden Konzeptideen behalten auch in diesem Fall ihre Bedeutung bzw.
stellenweise ergeben sich vor diesem Hintergrund sogar weitere Spielrdume.

Als Basis fir ein zukunftsfahiges Mobilitatssystem dienti. A. der OPNV, der innerhalb
des Konzepts zunéchst durch eine bessere Verkniipfung an den Mobilstationen liber
den Albersloher Weg sowie eine Reaktivierung der WLE-Strecke berlcksichtigt wird.
Beide MaBnahmen erméglichen u. a. die Attraktivierung aufgrund geringerer rédumli-
cher und zeitlicher Widerstande bzw. einer besseren Verbindung an den Hauptbahn-
hof, weshalb sie sowohl fir Pendler- als auch fir Binnenverkehre von/zu den Stadtha-
fen von Bedeutung sind. Hinzu kommen gesamtstadtische MaBBnahmen (wie z. B. die
Hierarchisierung des OPNV bzw. Hochleistungsachsen/-linien), die im ibergeordne-

ten ,Masterplan Mobilitdt 2035+" geprift und ausgearbeitet werden. Dadurch erge-

ben sich perspektivische Auswirkungen auf die Verkehrsabwicklung im Quartier.

In Kombination mit dem OPNV wirken insbesondere die Mobilstationen als Verkniip-
fungspunkte zwischen der QuartierserschlieBung (sog. ,letzte Meile”) und weitrdumi-
gen Wegebeziehungen. Sie sind im Rahmen eines hierarchischen Systems an zentra-
len Stellen - wie dem P+R NieberdingstraBBe, dem Industrieweg und dem nérdlichen
Messegeldnde - bzw. in kleinerer Ausstattung ergénzend in den Teilbereichen veror-
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tet und Uber Suchrdume definiert. Sie dienen vorwiegend zur Aufnahme von Bewoh-
ner- sowie Pendlerparkpléatzen, wodurch sie zu einer Verlagerung des ruhenden Ver-
kehrs aus dem StraBenraum sowie der Vermeidung von privaten Pkw-Stellflachen an
den Gebauden beitragen. Erganzende lokale Erweiterungen auf der darunterliegen-
den Hierarchiestufe (nahmobilitatsorientierte Angebote) sind sinnvoll, jedoch nurim

Planungsverlauf unter Kenntnis der Flachenverfigbarkeiten lokalisierbar.

Der Kfz-Verkehr wird kiinftig noch starker auf dem MIV-Hauptnetz (B51, Albersloher

Weg, Industrieweg, Hansaring) gebiindelt, dessen Leistungsfahigkeit ggl. dem der-
zeitigen Zustand im Sinne der OPNV-Attraktivierung stellenweise ebenfalls reduziert
wird. Lediglich in Bedarfs- bzw. Ausnahmeféllen (z. B. fiir Rettungsfahrzeuge) soll die
Feinverteilung noch entlang der QuartierserschlieBung erfolgen, auf welcher motori-
sierte Fahrzeuge ggl. FuBgéngern und Radfahrern untergeordnet sind. I. A. werden
Quell- und Zielverkehre der Stadth&fen am Quartiersrand (in Mobilstationen) gebiin-
delt bzw. Durchgangsverkehre liber das Hauptnetz im Stadtgebiet verteilt.

Die Verkehrserzeugung (Szenario 2) geht anhand der zugrunde gelegten Planungen

téglich von ungefahr 16.500 zusatzlichen Kfz-Fahrten innerhalb des Gebiets aus, was

veranstaltungsspezifisch an einzelnen Tagen jedoch auch noch deutlich héher ausfal-
len kann (vgl. Kapitel 3.4). Da der Albersloher Weg die einzige durchgangige Verbin-
dung fiir den Kfz-Verkehr darstellt, muss ein GrofBteil der Kfz-Verkehre (v. a. Teilberei-
che 1 bis 3) dort abgewickelt werden. Eine ErschlieBungsalternative/-erganzung (v. a.
Teilbereich 4) stellt der Industrieweg dar, so dass einer Mobilstation im Bereich B51 /
Industrieweg - auch vor dem Hintergrund einer Verknipfung zwischen den Teilberei-
chen - eine grofB3e verkehrliche Bedeutung und Entlastungswirkung zukommt.

Es ist ebenfalls zu erwarten, dass ein Grof3teil der Mehrverkehre das Gebiet aus Rich-

tung Stden Uber die B51 erreicht bzw. in diese Richtung verlasst. Im Hinblick auf den

bestehenden - bzw. bei einer Umsetzung der OPNV-Hochleistungsachse umgestalte-
ten - StraBenquerschnitt, die bestehende Vorbelastung (25.000 Kfz/24h) und eine Ka-
pazitat von = 35.000 Kfz/24h (ohne Hochleistungsachse) sowie = 17.500 Kfz/24h (mit

Hochleistungsachse) kann nicht erwartet werden, dass der Verkehr ohne eine erhebli-
che Stérkung des Umweltverbundes sowie ein noch umweltbewussteres Verkehrsver-
halten leistungsfahig abgewickelt werden kann. Daher muss eine zuséatzliche Verlage-
rung von Fahrten auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes erfolgen.

Eine Verknipfung der Mobilstationen und der Teilbereiche untereinander soll grund-
satzlich (zusatzlich zu Stadtbuslinien entlang der Hauptachsen) mittels Angeboten der
Nahmobilitat (v. a. fir kurze Wege) sowie als quartiersspezifische Ergédnzung auch mit
sog. ,Quartiersbussen” (v. a. fir weitere Wege) erfolgen. Letztere sollten den bereits
stark belasteten Albersloher Weg allerdings nur queren, um sicherzustellen, dass die
vorhandene Infrastruktur nicht noch zuséatzlich beansprucht wird. Durch die Méglich-
keiten der bedarfsgerechten Linienflihrung kénnten sogar Messeverkehre frithzeitig
abgefangen sowie kleinrdumig weiterverteilt werden. So kann gewahrleistet werden,
dass alle Teilquartiere optimal untereinander vernetzt sind und von den verfligbaren

Angeboten profitieren. Fur den Betrieb der (perspektivisch auch autonom verkehren-
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den) Quartiersbusse wére zunéchst eine Verknlpfung der am Rand verorteten Mobil-
stationen (v. a. B51 / Industrieweg) entlang der Quartierswege zu den Nutzungen am
Stadthafen | sowie zum Messegelédnde denkbar. Dazu wére jedoch ein Lickenschluss
mit Querung der zukiinftigen WLE-Strecke erforderlich.

Legende
s MIV-Hauptnetz
QuartierserschlieBung
mss Rad-/FuBwegenetz
mmmm \V[E-Trasse
@ ®® Verknipfung
e Modaler Filter
@ @ Bricke / Tunnel
@ Zentrale Bushaltestelle

@ Standortvorschlag / Such-
raum fir ein Mobility Hub

8 Haltepunkt WLE

= m ® Zukunftsvision: quartiers
spezifische Systemergéan-
zung

Abbildung 50: Konzeptskizze fiir das Mobilitatssystem im Stadthafen.
Quelle: PTV Transport Consult GmbH [Kartengrundlage: FALTIN+SATTLER].
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Als erganzende Zukunftsvision enthalten ist eine zusatzliche quartiersspezifische Sys-
temergénzung, die sich neben den Quartierbussen auch Uber ein straBenunabhangi-
ges System als Erganzung/Alternative zum straBengebundenen OPNV ergibt. Beide

Systeme bringen im Hinblick auf die Anforderungen an die bestehende Infrastruktur
bzw. den Aufbau zusétzlicher Infrastruktur, Kapazitdten und Fahrzeiten unterschiedli-
che Eigenschaften mit sich. Falls eine Umsetzung nicht mdéglich ist, sollten die Struk-

turen im Gebiet ggf. stadtvertréglich reduziert oder Alternativen ermdglicht werden,

die einen vergleichbaren verkehrlichen Nutzen bewirken.

Um einer Uberlastung auch im flieBenden Kfz-Verkehr friihzeitig vorzubeugen, ergibt
sich die rdumliche Lage einzelner Mobilstationen vor dem Hintergrund der erforderli-
chen Verlagerung der Pendlerverkehre entlang der B51. Das Ziel ist, bestehende und
zusatzliche MIV-Wege weitgehend von den stédtischen StraBen im Untersuchungsge-
biet fernzuhalten. Dabei stellt ein Umstieg kurz vor dem Ziel fir ohnehin mit dem Pkw
anreisende Personen von vornherein eine zuséatzliche Hiirde dar. Die entsprechenden
Mobilstationen werden also nur angenommen, wenn die Anfahrt einerseits alternativ-
los ist (u. a. Vermeidung privater Stellplétze) und andererseits attraktive Angebote fur
unterschiedliche Bedarfe oder bspw. Witterungsverhaltnisse auf der letzten Meile be-
stehen (Sharing-Fahrzeuge, qualitativ hochwertige OV-ErschlieBung). Demnach erfor-
dert die rdumliche Lage einzelner Mobilstationen im Konzept zusétzlich zum Abgleich
mit den Flachenverfiigbarkeiten und Einzugsbereichen der WLE und OPNV-Hochleis-
tungsachse auch eine Uberlagerung mit den erwdhnten Zukunftsvisionen, durch wel-
che sie zusatzlich an Bedeutung gewinnen wiirden.

Die v. a. aus den Einschréankungen im MIV resultierenden Potenziale und Flachenver-
fligbarkeiten kénnen (zusétzlich zum OPNV) auch fiir die Verbesserung der Rad- und
FuBwegeinfrastruktur genutzt werden: Die zwei Hauptachsen (SchillerstraBBe und Al-
bersloher Weg) werden entlang der QuartierserschlieBungen besser an die Stadtha-
fen angebunden und dienen weiterhin als radiale Verbindung zum Stadtzentrum, es

werden kurze und direkte Wege geschaffen (u. a. Lickenschluss mit neuen Kanalbri-
cken), das Netz insgesamt aufgewertet (u. a. weniger MIV, planfreie Querungen) und
Uber die Kanalpromenade um eine attraktive Ost-West-Verbindung erweitert. Als ein
Ergebnis des Werkstattverfahrens wird ebenfalls der mit dem ,Promenadenring” ver-
gleichbare zweite ,Fahrradring” - fur die innere ErschlieBung zwischen den Teilberei-
chen bzw. die Verteilung in Richtung Hauptbahnhof sowie benachbarte Stadtgebiete
- in das Konzept integriert. Das u. a. aus diesen Gedanken resultierende Netz fur den
Rad- und FuBverkehr ist auch in Abbildung 50 dargestellt. Der Netzentwurf folgt i. A.
den bestehenden Konturen, zugleich werden (v. a. innerhalb der Teilquartiere) neue

Verbindungen geschaffen.
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5 Zusammenfassung und gutachterliche Bewertung

Im Auftrag der Stadt Minster erarbeitet die PTV Transport Consult GmbH auf fachli-
cher Ebene derzeit den ,Masterplan Mobilitdt 2035+" in Form eines integrierten Mo-
bilitatskonzeptes fir das gesamte Stadtgebiet. Zugleich werden u. a. im Bereich der
Stadthafen Miinster schon Entwicklungen vorangetrieben, die mit Einflissen auf das
Verkehrsautkommen und Mobilitatsverhalten haben. Der Fokus liegt auf einer Nach-

verdichtung im Hafenareal, wobei zunachst groBe Handlungsspielrdume bestehen.

In einem ,Werkstattverfahren” wurden allgemeine stddtebauliche Rahmenbedingun-
gen definiert und als integrativer Bestandteil u. a. um den Baustein ,Mobilitat” erwei-
tert. In diesem Zusammenhang soll - aufbauend auf der Analyse des Untersuchungs-
gebiets sowie des vorhandenen Mobilitdtssystems - ein nachhaltiges Mobilitatskon-
zept fir die Stadthdfen Minster erstellt werden. Vorgesehen ist darin grundsatzlich,
dass besonders der Umweltverbund und smarte Mobilitatsldsungen, die auf die Ver-
kehrsreduktion und -vermeidung abzielen, eine Priorisierung erfahren. Dazu werden
betriebliche und bauliche Manahmen, mit denen die Férderung eines nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens gelingen kann, zusammengetragen. Sie orientieren sich v. a. an
dem verkehrsplanerischen Leitbild der ,Pyramide der nachhaltigen Mobilitat” - mit
den Elementen Verkehrsvermeidung, -verlagerung und-verbesserung - in Kombina-
tion mit ihrem zugrundeliegenden ,Push-Pull-Modell” (siehe Abbildung 51).

o~
Verkehrsverbesserung .\&;}Ii (=
Auch der Verkehr, der sich nicht . S/
vermeiden oder verlagern I3sst, N
muss verbessert werden!

Pull-MaBnahmen
setzen Anreize; sind freiwillig und i. A. beliebt;
hohe Varianz bzgl. der Effektivitat. Beispiele:

Taktverdichtung im OPNV
Mobilstationen

Infrastrukturausbau
Verkehrsverlagerung
Verkehr, der sich nicht vermeiden s Nachhaltige Mobilitzt
lasst, sollte nach Mdéglichkeit auf den e
Umweltverbund verlagert werden! A ﬁ

S Push-MaRBnahmen
.. schranken Moglichkeiten und Entscheidungs-
' freiheiten ein; sind effektiv, i. d. R. aber wenig

Verkehrsvermeidung 2 akzeptiert. Beispiele:

Der umweltfreundlichste Verkehr ist

der, den es gar nicht gibt! Parkraumbewirtschaftung

Autoreduzierte/autofreie Quartiere
Abbildung 51: Planungsprinzipien fir ein nachhaltiges Mobilitatssystem.

Als Pull-MaBBnahmen, die v. a. Anreize setzen und weitgehend auf Freiwilligkeit basie-
ren, deshalb allein auch nur eingeschrankt wirksam sind, gelten folgende Aspekte:

® Mobilstationen sollen als zentrale Verknlpfungsstellen dienen und dadurch einen
flexiblen Wechsel zwischen den Verkehrsangeboten gewéhrleisten.

= Neumieterpakete sollen bestehende Routinen im Mobilitatsverhalten (v. a. in der

Orientierungsphase etwaiger Umbruchsituationen) proaktiv aufbrechen.
= Mobiles Arbeiten / Co-Working-Spaces sollen Berufsverkehrsfahrten reduzieren.

= Die Reaktivierung der WLE-Trasse soll - weitgehend unabhangig von der konkre-
ten Entwicklung an den Stadthéfen - einen Modal Shift fir die Verkehre zwischen
Hauptbahnhof und dem siidéstlichen Stadtgebiet (u. a. Loddenheide) bewirken.
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®» Betriebliche Mobilitédtskonzepte sollen im beruflichen Umfeld ein Umdenken be-

wirken, indem sie Verkehre vermeiden, verlagern und/oder bindeln.

® Die allgemeine Attraktivierung (u. a. mit breiteren und separaten Wegen, gestei-
gerter Aufenthaltsqualitdt und verbesserter Barrierefreiheit) und Lickenschlisse
fur den FuB3- und Radverkehr sollen Umwegigkeiten verringern, Erreichbarkeiten
verbessern und einen Modal Shift zugunsten aktiver Mobilitédtsformen bewirken.

Als Push-MaBnahmen, die i. A. einschrankend wirken und Uber die bestimmte Effekte
gezielt hervorgerufen werden kénnen, gelten ferner folgende Aspekte:

® Durch Parkraummanagement / Parkraumbewirtschaftung sollen Kfz-Verkehre re-

duziert und klimaschonende MafBBnahmen finanziert werden.

» Mikro-Depots sollen KEP-Verkehre biindeln und eine kleinrdumige Auslieferung

(z. B. mit Lastenréddern) bzw. Selbstabholung auf der ,letzten Meile” bewirken.

® Durch Verkehrsberuhigung sollen gebietsfremde Kfz-Verkehre von Quartiersstra-
Ben ferngehalten und die Sicherheit / Aufenthaltsqualitét geférdert werden.

® Durch eine Definition der Wohnbereiche als autoreduzierte / autofreie Quartiere
soll die Bedeutung des MIV fir tégliche Wege verringert werden.

» Fine Mehrfachnutzung der Stellplatze (und das damit verbundene Leitsystem) an
den Stadthé&fen soll den Flachenverbrauch fir den ruhenden Verkehr reduzieren
und Synergien nutzen, indem Verkehre aus sensiblen Teilbereichen ferngehalten

und Uber leistungsféhige Verbindungen gelenkt werden.

Diesen Ansétzen zugrunde liegt die allgemein verkehrsvermeidende Struktur als eine
ibergeordnete Zielstellung. Ubergeordnet - d. h. als Pull- und Push-MaBnahme - sol-
len auBerdem besonders solche Elemente dienen, die den OPNV im Untersuchungs-
gebiet beeinflussen und die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes - aufgrund ihrer ge-

samtstédtischen Bedeutung - als ,Zukunftsvisionen” formuliert wurden:

= Die Verknilpfung der Teilquartiere bzw. der Mobilstationen kann tUber sog. Quar-
tiersbusse erfolgen, die es den Nutzern - ergénzend zu den Angeboten der Nah-
mobilitdt - ermdglichen, die ,letzten Meile” bequem sowie wetterunabhangig zu
meistern. Aus gutachterlicher Sicht ist bei der Umsetzung eines Quartiersbuskon-
zeptes jedoch streng darauf zu achten, dass dieser den stark belasteten Alberslo-
her Weg nicht nutzt, sondern lediglich punktuell quert, um die vorhandene Infra-

struktur nicht noch starker zu belasten.

® Eine aus gutachterlicher Sicht empfohlene Zukunftsvision einer straBenunabhan-
gigen Systemergénzung soll den (StraBen-)Verkehr v. a. dann entlasten, wenn es
durch die weiteren, im Mobilitdtskonzept aufgezeigten Mobilitdtsangebote nicht
gelingt, den induzierten motorisierten Individualverkehr bei sukzessiver Entwick-
lung der stadtebaulichen Entwicklungsbereiche in einem stadtvertraglichen Mal3
zu halten. Als Gedanke hinter dem Prinzip steht dabei die erforderliche Verknip-
fung der Quartiersschwerpunkte iber Mobilstationen mit dem Stadtzentrum.
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= Positiv auf die Akzeptanz des OPNV wirkt sich v. a. die in Miinster verbreitete Be-
reitschaft Bike and Ride-Angebote anzunehmen. Hier werden sich die Nahe zum
Hauptbahnhof und zum Haltepunkt Halle Minsterland der WLE auswirken.

® Die Hochleistungsachse auf dem Albersloher Weg soll einen Modal Shift zuguns-
ten des OPNV fiir die stiddstlichen Stadtteile und Pendlerverkehre bewirken. Sie
wirkt attraktivitdtssteigernd fir den OPNV auf dieser Relation (Zuverlassigkeit) so-
wie zugleich einschrénkend fir den MIV (LeistungsfahigkeitseinbuBen).

Grundsétzlich gilt, dass keine der MaBBnahmen fir sich allein stehen und geplant wer-
den sollte. Wirksame verkehrliche Effekte sind stattdessen nur in einem Verbund aus
moglichst vielen Elementen moglich, wobei in dem nachhaltigen Modellquartier das
maximale Umsetzungsniveau angestrebt werden muss, um positive Wirkungen zu er-
zielen und der Vorbildfunktion fur weitere Entwicklungen gerecht zu werden. Der tat-
sachliche Umfang sowie die konkrete Planung der MaBBnahmen - fiir die erste Ansatz-
punkte auf konzeptioneller Ebene geliefert wurden - kann aber nur durch detaillierte
Fachgutachten, die das verkehrliche Ausmal unter Einbeziehung aktuellster Daten in
den zeitlichen Kontext (der ndchsten 10 bis 20 Jahre) einordnen, erfolgen. Auch des-
halb ist ein Mobilitdtskonzept explizit als ein ,lebendiges” Planwerk zu sehen, das ba-
sierend auf neuen Entwicklungen evaluiert bzw. angepasst werden sollte. Falls also z.
B. ein Element nicht umsetzbar ist oder sich zusétzliche Erkenntnisse ergeben, sollten
Alternativen mit vergleichbaren verkehrlichen Wirkungen abgewogen werden.

Fir das vorliegende Mobilitatskonzept wurden die zum Bearbeitungszeitpunkt als re-
alistisch anzusetzenden Baulandentwicklungen hinsichtlich einer Verkehrserzeugung
beriicksichtigt. Durch den frihen Planungsstand sowie die Vielzahl an EinflussgréBen
kénnen die verkehrlichen Wirkungen jedoch nur Gberschldagig eingeschatzt werden.

Aufgrund der noch folgenden, konkreten Planungen fiir einzelne Vorhaben kénnen

sich dabei sogar noch gréBere Spannweiten in der Verkehrserzeugung oder der Ver-
kehrsmittelwahl ergeben. In Bezug auf die weiteren Entwicklungen im Quartier sind

auch deshalb die kontinuierliche Abwagung und Abstimmung aus verkehrlicher und
stadtebaulicher Perspektive erforderlich. Dabei gilt es jeweils kritisch zu hinterfragen
- und z. B. mittels mikroskopischen Simulationen zu prifen - welches Ausmal an vor-

gesehenen Nutzungen tatsachlich verkehrlich abgewickelt werden kann.

Denn die Wechselwirkungen zwischen der hohen Verkehrsnachfrage sowie den be-
trieblichen Leistungsféhigkeitsgrenzen der Strecken und Knotenpunkte werden zeit-
weise Einschréankungen mit spirbaren Verlustzeiten bewirken. Diese wiederum wer-
den sich auf die Erreichbarkeit zwischen dem Untersuchungsgebiet und allen weite-
ren (zentrumsnahen) Stadtteilen auswirken. Somit sind der stddtebaulichen Entwick-
lung im Untersuchungsgebiet bzw. den damit einhergehenden Mehrverkehrsbelas-
tungen von vornherein infrastrukturell bedingte Grenzen gesetzt, die u. a. abhéngig
sind von der Art und Weise, wie die kiinftige Verkehrsnachfrage abgewickelt wird.

Es missen mit jeder Ansiedlung innerhalb des Quartiers die Mobilitdtsangebote ent-
sprechend der konkretisierten Nutzungen sowie in Gesamtschau ausgebaut werden,
damit die berechnete Verkehrsnachfrage moglichst stadtvertréaglich abgewickelt wer-
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den kann. Das ist insbesondere erforderlich, weil die HaupterschlieBung im MIV liber
den Albersloher Weg verlauft, der die Verkehre bereits heute zeitweise an seiner ver-
kehrlichen Leistungsféhigkeitsgrenze abwickelt und durch die prognostizierten Mehr-
verkehre noch zusatzlich belastet wird. Zugleich wird der Streckenzug im Gbergeord-
neten ,Masterplan Mobilitat 2035+" als eine OPNV—HochIeistungsachse diskutiert.

Zusammenfassend wird aus gutachterlicher Sicht eine Nachverdichtung des zentra-
len Quartiers sehr positiv bewertet. Bei einer entsprechenden Konkretisierung - ba-
sierend auf den ermittelten Verkehrs- und Mobilitdtsdaten - ist aber eine den stadte-
baulichen Entwicklungsprozess begleitende Umsetzung des hier entwickelten Mobi-

litdtskonzeptes fir die stadtvertragliche Abwicklung der Mehrverkehre erforderlich.

Das giltinsbesondere bei der Entwicklung von Einzelprojekten innerhalb des Quar-
tiers - wobei friihzeitig eine méglichst MIV-freie bzw. -arme ErschlieBung mit Einzel-
mobilitdtskonzepten sowie konkreten MalBnahmen umzusetzen ist.

Eine serielle Entwicklung, d. h. zunachst Nachverdichtung mit einer spéteren Erwei-
terung des Mobilitdtsangebotes, wird absehbar zu signifikanten verkehrlichen bzw.
stédtebaulichen Einschrénkungen fiihren. Vor dem Hintergrund eines zu erwarten-

den, langfristigen Entwicklungsprozesses (etwa zehn bis finfzehn Jahre) sollten je-

doch v. a. die Wirkungen des Konzeptes ,S-Bahn Minsterland”, die Weiterentwick-
lung der Radverkehrsinfrastruktur (Fahrradnetz 2.0 bspw. mit Veloroute Miinster-E-
verswinkel) bzw. das sich weiterhin zugunsten des Umweltverbundes verandernde

Mobilitdtsverhalten - zuletzt festgestellt in der Mobilitatsbefragung 2022 - einbezo-
gen werden. Die kontinuierliche Prifung, Anpassung und Vorbereitung der Mobili-
tatsangebote wéhrend der Realisierungsstufen ist ein wesentlicher, mit dem hierzu

erforderlichen zeitlichen Vorlauf zu versehender, Baustein sowie ein zentrales Steu-
erungselement zur stadtvertraglichen Abwicklung der Verkehre. So kann insbeson-
dere das Kfz-Mehrverkehrsaufkommen zugunsten des Umweltverbundes reduziert

werden, vor dem Hintergrund der insgesamt geplanten Nachverdichtung verbleibt
die Verkehrsnachfrage Gber alle Verkehrsarten jedoch auf einem hohen Niveau.
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6 Anhang

6.1 Verkehrserzeugung (Szenario 1)

Wohnen - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

HaushaltsgroBe 1,5 - 3,0 Einwohner pro Wohneinheit

3,0 - 3,5 Wege pro Einwohner und Tag

Wege pro Einwohner 3,3 Wege/Tag fiir Bewohner im Stadltteil ,Hafen”

Externe Wege der Einwohner 17,5%
Binnenverkehr auf dem Grundstick 5,0 %
Binnenverkehr im Stadthafen 30,0 %

Besucherverkehr (anteilige Berechnung
aus den Einwohnerwegen)

15,0 %

1,2 Einwohner pro Pkw

Plw-Besetzungsgrad 1,75 Besucher pro Pkw

MIV-Anteil: 20,0 % - 25,0 %

22,8 % MIV-Anteil im Stadltteil ,,Hafen”
OPNV-Anteil: 2,5 % -7,5 %

52 % OV-Anteil im Stadtteil ,Haften”
NMIV-Anteil: 77,5 % - 67,5 %

721 % NMIV-Anteil im Stadtteil ,,Hafen”

Modal Split (Bewohner)

MIV-Anteil: 32,5 % - 37,5 %

35,0 % MIV-Anteil fiir ,Besucherwege”
OPNV-Anteil: 5,0 % - 10,0 %

7,5 % OV-Anteil fiir ,Besucherwege”
NMIV-Anteil: 62,5 % - 52,5 %

57,5 % NMIV-Anteil fir ,Besucherwege”

Modal Split (Besucher)

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung

aus der Anzahl der Einwohner) 0,025 Lkw-Fahrten pro Einwohner und Tag
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Gewerbe - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

85,0 %

Wege pro Beschaftigtem

2,5 - 3,0 Wege pro Beschéftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 10 % bis 15 % der Beschéaftigten sind
bereits als Bewohner im Quartier berticksichtigt.
Dariiber hinaus sind 5 % der Kunden als Bewoh-
ner oder Beschaftigte im Quartier berlcksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Berufseinpendler

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Kundenverkehr (anteilige Berechnung aus
der Anzahl der Beschéftigten)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten
zwischen 0,4 - 1,5 Kundenwege pro Beschaftig-

tem und Tag (Untergrenze fir ,Biro”, Obergren-
ze bei ,Mischnutzung” oder allg. Angaben)

Konkurrenzeffekt
Verbundeffekt
Mitnahmeeffekt

0%
0 % - 15 % (nutzungsspezifisch)
0 % - 10 % (nutzungsspezifisch)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,1 Kunden pro Pkw

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 65,0 % - 75,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 22,5 % - 27,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

70 % MIV-, 24 % OV- sowie 6 % NMIV-Anteil im
Quell-Ziel-Verkehr gem. Mobilitatsbefragung.

MIV-Anteil Binnen: 20,0 % - 25,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil Binnen: 75,0 % - 65,0 %

22 % MIV-, 7 % OV-und 71 % NMIV-Anteil im
Binnenverkehr gem. Mobilitdtsbefragung.

Modal Split (Kunden)

MIV-Anteil Pendler: 55,0 % - 60,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 5,0 % - 15,0 %
NMIV-Anteil Pendler: 35,0 % - 30,0 %

58 % MIV-, 9 % OV- sowie 32 % NMIV-Anteil fir
geschéftliche Wege gem. Mobilitdtsbefragung.

MIV-Anteil Binnen: 20,0 % - 25,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil Binnen: 75,0 % - 65,0 %

22 % MIV-, 7 % OV-und 71 % NMIV-Anteil im
Binnenverkehr gem. Mobilitidtsbefragung.

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,03 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem und Tag
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Hinweis: In Bezug auf die Abschatzung des Verkehrsautkommens im Kundenverkehr
- mit einer Abgrenzung zwischen dem durch eine Nutzung hervorgerufenen Kfz-Ver-
kehrsaufkommen sowie dem reinen Neuverkehrsanteil - wurden folgende verkehrs-

reduzierende Effekte beriicksichtigt:

»  Mitnahmeeffekt: Bei Wegen zu einer Einrichtung, besonders in integrierter Lage,
handelt es sich i. d. R. nicht ausschlieBlich um Neuverkehre. Ein Teil der Kunden
sowie Besucher befindet sich auf dem Weg zu einem rédumlich an anderer Stelle
gelegenen Ziel (z. B. auf dem Heimweg nach der Arbeit) und tatigt seine Erled/-
gung als Zwischenstopp. Der Anteil kann abhéngig von der Lage eines Standor-
tes und der Qualitét der Anbindung an das Netz angenommen werden.

» Verbundeffekt: Bei mehreren rdumlich zusammenliegenden Einrichtungen ver-
schiedener Branchen kann das Besucher-/Kundenaufkommen aus der Summe
der Besucher und Kunden jeder einzelnen Branche geschatzt werden. Falls ein
Teil der Kunden mit einer An- und Abreise mehrere Nutzungen aufsucht, ist das
gesamte Kundenautkommen im Gebiet geringer als die Summe der Einzelaut-

kommen, wenn die Nutzungen nicht réumlich zusammen angeordnet wéren.

» Konkurrenzeffekt: Falls zu einer Einrichtung in rdumlicher Néhe weitere Einrich-
tungen der gleichen Branche bestehen, die einen vergleichbaren Kunden- und
Besucherkreis haben, ist zu erwarten, dass das Kundenpotenzial der Branche in
Teilen bereits ausgeschépftt ist. Deshalb kann fiir die Abschédtzung ein Abschlag
angenommen werden. Die Hohe hdngt von der GréBe des Einzugsbereichs so-
wie der Zahl der Personen, die zwischen den Nutzungen wéhlen, ab.
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Einzelhandel (HafenMarkt) - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

85,0 %

Wege pro Beschaftigtem

2,0 - 2,5 Wege pro Beschaftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 10 % bis 15 % der Beschéaftigten sind
bereits als Bewohner im Quartier beriicksichtigt.
AuBerdem sind 25 % der Kunden als Bewohner
oder Beschaftigte im Quartier bericksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Pendlerverkehr

40,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Kundenverkehr (anteilige Berechnung aus
der Verkaufsflache)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten
zwischen 0,5 - 5,0 Kunden je m? Verkaufsflache

Konkurrenzeffekt
Verbundeffekt
Mitnahmeeffekt

5 % - 10 % (nutzungsspezifisch)
20 %
0 % - 5 % (nutzungsspezifisch)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,2 Kunden pro Pkw

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 65,0 % - 75,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 22,5 % - 27,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

70 % MIV-, 24 % OV- sowie 6 % NMIV-Anteil im
Quell-Ziel-Verkehr gem. Mobilitatsbefragung.
MIV-Anteil Binnen: 20,0 % - 25,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil Binnen: 75,0 % - 65,0 %

22 % MIV-, 7 % OV-und 71 % NMIV-Anteil im
Binnenverkehr gem. Mobilititsbefragung.

Modal Split (Kunden)

MIV-Anteil: 17,5 % - 22,5 %

OPNV-Anteil: 2,5 % - 7,5 %

NMIV-Anteil: 80,0 % - 70,0 %

21 % MIV-, 5 % OV-und 74 % NMIV-Anteil fir
Einkaufen gem. Mobilitdtsbefragung.

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,04 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem und Tag
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Freizeit - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

85,0 %

Wege pro Beschaftigtem

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten
2,0 - 3,0 Wege pro Beschéftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 10 % bis 15 % der Beschéaftigten sind

bereits als Bewohner im Quartier beriicksichtigt.

AuBerdem sind 25 % der Besucher als Bewohner
oder Beschaftigte im Quartier bericksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Pendlerverkehr

40,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Besucherverkehr (anteilige Berechnung
aus der Flache)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten

zwischen 10 - 25 Besucher pro 100 m? Flache (B-
Side), 20 % tégliche Anwesenheit der Mitglieder
(Ruderverein) und 1 - 3 Besucher pro 100 m? Fla-
che (bei allgemeinen Angaben)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,5 Besucher pro Pkw

Zuschlag fir Bringen und Holen auf die
Wege der Besucher

1,0-2,0

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 65,0 % - 75,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 22,5 % - 27,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

70 % MIV-, 24 % OV- sowie 6 % NMIV-Anteil im
Quell-Ziel-Verkehr gem. Mobilitatsbefragung.

MIV-Anteil Binnen: 20,0 % - 25,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil Binnen: 75,0 % - 65,0 %

22 % MIV-, 7 % OV-und 71 % NMIV-Anteil im
Binnenverkehr gem. Mobilititsbefragung.

Modal Split (Besucher)

MIV-Anteil: 20,0 % - 25,0 %

OPNV-Anteil: 2,5 % - 7,5 %

NMIV-Anteil: 75,0 % - 70,0 %

24 % MIV-, 5,5 % OV-und 72 % NMIV-Anteil fir
JFreizeitwege” gem. Mobilitétsbefragung.

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,025 Lkw-Fahrten pro Beschéftigtem und Tag
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Verkehrserzeugung (Szenario 1)
Stadthifen

Gesamt Kfz-Verkehr
Plangebiet

Gesamtverkehr

Nutzung Plangebiet 1

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 8.982 38,81 %

Pkw-Fahrten je Werktag 8.741

SV-Fahrten je Werktag 242

OPNV-Fahrten je Werktag 3.143 13,58 %

NMIV-Wege je Werktag 11.022 47,62 %
23.148 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 2

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 3.344 30,44 %

Pkw-Fahrten je Werktag 3.191

SV-Fahrten je Werktag 153

OPNV-Fahrten je Werktag 1.125 10,24 %

NMIV-Wege je Werktag 6.517 59,32 %
10.986 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 3

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 3.979 37,67 %

Pkw-Fahrten je Werktag 3.877

SV-Fahrten je Werktag 102

OPNV-Fahrten je Werktag 1.448 13,71 %

NMIV-Wege je Werktag 5.135 48,62 %
10.562 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 4

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 4.944 31,58 %

Pkw-Fahrten je Werktag 4.845

SV-Fahrten je Werktag 99

OPNV-Fahrten je Werktag 1.877 11,99 %

NMIV-Wege je Werktag 8.834 56,43 %
15.655 100,00 %

Mehrverkehr gesamt

Kfz gesamt: 21.249

OPNV gesamt: 7.593

NMIV gesamt: 31.508

60.350




Verkehrserzeugung (Szenario 1)
Stadthifen




6.2 Tagesganglinien (Szenario 1)
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Tagesganglinien

Stadthéafen
Leichtverkehr Schwerverkehr Gesamtverkehr
Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.| Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.| Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.
00:00-01:00 29 13 43 0 0 0 29 13 43
01:00-02:00 19 2 21 0 0 0 19 2 21
02:00-03:00 7 2 9 0 0 0 7 2 9
03:00-04:00 5 16 20 0 0 0 5 16 20
04:00-05:00 75 70 145 0 0 0 75 70 145
05:00-06:00 176 364 540 0 0 0 176 364 540
06:00-07:00 411 763 1.174 1 3 4 412 765 1.178
07:00-08:00 457 1.180 1.638 5 11 16 463 1.191 1.653
08:00-09:00 427 1.013 1.441 24 25 49 451 1.039 1.490
09:00-10:00 438 815 1.253 22 21 43 460 836 1.297
10:00-11:00 435 621 1.056 19 39 58 454 659 1.113
11:00-12:00 437 548 985 49 29 78 486 577 1.063
12:00-13:00 541 520 1.061 32 57 90 573 577 1.150
13:00-14:00 645 586 1.231 33 18 51 678 604 1.282
14:00-15:00 773 574 1.347 39 27 66 812 601 1.413
15:00-16:00 840 658 1.498 29 21 50 869 679 1.548
16:00-17:00 1.045 780 1.824 30 36 65 1.074 815 1.890
17:00-18:00 987 582 1.569 3 5 8 990 586 1.577
18:00-19:00 843 435 1.278 6 2 9 849 437 1.286
19:00-20:00 577 386 962 2 4 6 579 390 968
20:00-21:00 396 217 614 2 1 4 398 219 617
21:00-22:00 345 106 450 0 0 0 345 106 450
22:00-23:00 256 55 311 0 0 0 256 55 311
23:00-24:00 163 21 184 0 0 0 163 21 184
Summe 10.326 10.327 20.653 298 298 596 10.624 10.624 21.249
Kfz-Gesamtverkehr Stadthafen
2000 @ Schwerverkehr
1.750 B Leichtverkehr
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Tagesganglinien
Stadthafen
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Tagesganglinien
Stadthafen

Kfz-Gesamtverkehr Stadthafen
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6.3  Verkehrserzeugung (Szenario 2)

Wohnen - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

HaushaltsgroBe 1,5 - 3,0 Einwohner pro Wohneinheit

3,0 - 3,5 Wege pro Einwohner und Tag

Wege pro Einwohner 3,3 Wege/Tag fiir Bewohner im Stadtteil ,Haften”

Externe Wege der Einwohner 17,5 %
Binnenverkehr auf dem Grundstiick 5,0%
Binnenverkehr im Stadthafen 35,0 %

Besucherverkehr (anteilige Berechnung

(o)
aus den Einwohnerwegen) 15,0 %

1,35 Einwohner pro Pkw

Plw-Besetzungsgrad 1,75 Besucher pro Pkw

MIV-Anteil: 10,0 % - 13,0 %
Modal Split (Bewohner) OPNV-Anteil: 11,0 % - 15,0 %
NMIV-Anteil: 79,0 % - 72,0 %

MIV-Anteil: 27,5 % - 32,5 %
Modal Split (Besucher) OPNV-Anteil: 7,5 % - 12,5 %
NMIV-Anteil: 65,0 % - 55,0 %

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung

aus der Anzahl der Einwohner) 0,015 Lkw-Fahrten pro Einwohner und Tag

Verénderungen ggdi. Szenario 1 in rot
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Gewerbe - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

75,0 %

Wege pro Beschaftigtem

2,5 - 3,0 Wege pro Beschéftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 12,5 % bis 17,5 % der Beschéftigten
sind bereits als Bewohner im Quartier bertick-
sichtigt. Zudem sind 5 % der Kunden als Bewoh-
ner/Beschéftigte im Quartier bericksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Berufseinpendler

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Kundenverkehr (anteilige Berechnung aus
der Anzahl der Beschéftigten)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten
zwischen 0,4 - 1,5 Kundenwege pro Beschaftig-

tem und Tag (Untergrenze fiir ,Biro”, Obergren-
ze bei ,Mischnutzung” oder allg. Angaben)

Konkurrenzeffekt
Verbundeffekt
Mitnahmeeffekt

0%
0 % - 15 % (nutzungsspezifisch)
0 % - 10 % (nutzungsspezifisch)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,1 Kunden pro Pkw

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 60,0 % - 70,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 27,5 % - 32,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

MIV-Anteil Binnen: 15,0 % - 20,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 7,5 % - 12,5 %
NMIV-Anteil Binnen: 77,5 % - 67,5 %

Modal Split (Kunden)

MIV-Anteil Pendler: 50,0 % - 55,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 10,0 % - 20,0 %
NMIV-Anteil Pendler: 35,0 % - 30,0 %

MIV-Anteil Binnen: 15,0 % - 20,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 7,5 % - 12,5 %
NMIV-Anteil Binnen: 77,5 % - 67,5 %

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,03 Lkw-Fahrten pro Beschéaftigtem und Tag

Verénderungen ggdi. Szenario 1 in rot
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Einzelhandel (HafenMarkt) - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

75,0 %

Wege pro Beschaftigtem

2,0 - 2,5 Wege pro Beschaftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 12,5 % bis 17,5 % der Beschéftigten
sind bereits als Bewohner im Quartier bertick-
sichtigt. Zudem sind 5 % der Kunden als Bewoh-
ner/Beschéftigte im Quartier bericksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Pendlerverkehr

40,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Kundenverkehr (anteilige Berechnung aus
der Verkaufsflache)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten
zwischen 0,5 - 5,0 Kunden je m? Verkaufsflache

Konkurrenzeffekt
Verbundeffekt
Mitnahmeeffekt

5 % - 10 % (nutzungsspezifisch)
20 %
0 % - 5 % (nutzungsspezifisch)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,2 Kunden pro Pkw

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 60,0 % - 70,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 27,5 % - 32,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

MIV-Anteil Binnen: 15,0 % - 20,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 7,5 % - 12,5 %
NMIV-Anteil Binnen: 77,5 % - 67,5 %

Modal Split (Kunden)

MIV-Anteil: 12,5 % - 17,5 %
OPNV-Anteil: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil: 82,5 % - 72,5 %

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,04 Lkw-Fahrten pro Beschaftigtem und Tag

Verénderungen ggdi. Szenario 1 in rot

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH

PTV Transport Consult GmbH

Seite 140/149



Freizeit - Verkehrliche Eingangswerte in der Verkehrserzeugung

Anzahl der Beschaftigten

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten

Anwesenheit der Beschéftigten

75,0 %

Wege pro Beschaftigtem

Abhéngig von planungsbezogenen Kennwerten
2,0 - 3,0 Wege pro Beschéftigtem und Tag

Binnenverkehr auf dem Grundstiick

5,0%

Binnenverkehr im Stadthafen

Annahme: 12,5 % bis 17,5 % der Beschéftigten
sind bereits als Bewohner im Quartier bertick-
sichtigt. Zudem sind 5 % der Kunden als Bewoh-
ner/Beschéftigte im Quartier bericksichtigt.

Binnenverkehr im Stadtgebiet

50,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Pendlerverkehr

40,0 % gem. Jahresstatistik 2022

Besucherverkehr (anteilige Berechnung
aus der Flache)

Abhangig von planungsbezogenen Kennwerten

zwischen 10 - 25 Besucher pro 100 m? Flache (B-
Side), 20 % tégliche Anwesenheit der Mitglieder
(Ruderverein) und 1 - 3 Besucher pro 100 m? Fla-
che (bei allgemeinen Angaben)

Pkw-Besetzungsgrad

1,1 Beschéftigte pro Pkw
1,5 Besucher pro Pkw

Zuschlag fir Bringen und Holen auf die
Wege der Besucher

1,0-2,0

Modal Split (Beschéftigte)

MIV-Anteil Pendler: 60,0 % - 70,0 %
OPNV-Anteil Pendler: 27,5 % - 32,5 %
NMIV-Anteil Pendler: 7,5 % - 2,5 %

MIV-Anteil Binnen: 15,0 % - 20,0 %
OPNV-Anteil Binnen: 7,5 % - 12,5 %
NMIV-Anteil Binnen: 77,5 % - 67,5 %

Modal Split (Besucher)

MIV-Anteil: 15,0 % - 20,0 %
OPNV-Anteil: 5,0 % - 10,0 %
NMIV-Anteil: 77,5 % - 72,5 %

Wirtschaftsverkehr (anteilige Berechnung
aus der Anzahl der Beschéftigten)

0,025 Lkw-Fahrten pro Beschéftigtem und Tag

Verénderungen ggdi. Szenario 1 in rot
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Verkehrserzeugung (Szenario 2)
Stadthifen

Gesamt Kfz-Verkehr
Plangebiet

Gesamtverkehr

Nutzung Plangebiet 1

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 7.042 33,23 %

Pkw-Fahrten je Werktag 6.818

SV-Fahrten je Werktag 223

OPNV-Fahrten je Werktag 3.686 17,39 %

NMIV-Wege je Werktag 10.465 49,38 %
21.193 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 2

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 2.286 22,68 %

Pkw-Fahrten je Werktag 2.175

SV-Fahrten je Werktag 111

OPNV-Fahrten je Werktag 1.586 15,74 %

NMIV-Wege je Werktag 6.207 61,58 %
10.079 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 3

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 3.171 32,37 %

Pkw-Fahrten je Werktag 3.073

SV-Fahrten je Werktag 98

OPNV-Fahrten je Werktag 1.687 17,22 %

NMIV-Wege je Werktag 4.939 50,42 %
9.796 100,00 %

Plangebiet

Nutzung

Gesamtverkehr
Plangebiet 4

Kfz-Quell-/Zielverkehr je Werktag

Kfz-Fahrten je Werktag 3.980 26,56 %

Pkw-Fahrten je Werktag 3.881

SV-Fahrten je Werktag 99

OPNV-Fahrten je Werktag 2.219 14,81 %

NMIV-Wege je Werktag 8.787 58,63 %
14.987 100,00 %

Mehrverkehr gesamt

Kfz gesamt: 16.479

OPNV gesamt: 9.178

NMIV gesamt: 30.398

56.055




Verkehrserzeugung (Szenario 2)
Stadthifen




6.4 Tagesganglinien (Szenario 2)

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 144/149

PTV Transport Consult GmbH



Tagesganglinien

Stadthéafen
Leichtverkehr Schwerverkehr Gesamtverkehr
Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.| Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.| Quell-V. Ziel-V. Gesamt-V.
00:00-01:00 21 8 29 0 0 0 21 8 29
01:00-02:00 14 2 15 0 0 0 14 2 15
02:00-03:00 5 2 7 0 0 0 5 2 7
03:00-04:00 3 10 13 0 0 0 3 10 13
04:00-05:00 54 52 106 0 0 0 54 52 106
05:00-06:00 123 283 406 0 0 0 123 283 406
06:00-07:00 306 593 898 1 2 3 307 594 901
07:00-08:00 335 922 1.257 4 9 13 340 930 1.270
08:00-09:00 325 798 1.123 20 22 43 345 820 1.165
09:00-10:00 338 646 983 22 20 42 359 666 1.025
10:00-11:00 342 488 831 16 36 53 359 525 883
11:00-12:00 344 429 773 48 27 75 392 456 848
12:00-13:00 425 402 826 29 54 83 453 456 909
13:00-14:00 504 455 959 28 14 42 532 469 1.001
14:00-15:00 602 447 1.049 35 23 58 637 470 1.108
15:00-16:00 661 510 1.171 26 17 43 687 527 1.214
16:00-17:00 821 597 1.417 27 33 60 847 630 1.477
17:00-18:00 769 435 1.204 2 3 5 771 437 1.209
18:00-19:00 654 325 979 5 1 6 659 327 986
19:00-20:00 445 288 733 1 2 3 446 290 736
20:00-21:00 301 161 462 1 1 2 303 162 464
21:00-22:00 263 72 335 0 0 0 263 72 335
22:00-23:00 196 37 233 0 0 0 196 37 233
23:00-24:00 123 14 137 0 0 0 123 14 137
Summe 7.974 7.974 15.948 265 265 531 8.239 8.239 16.479
Kfz-Gesamtverkehr Stadthafen
2000 @ Schwerverkehr
1.750 B Leichtverkehr
§1.500
X,
g 1.250
'%5 1.000
E: 750
2 500
250
0
8838838833883 8833888388 3
5583338383827 222285934
8383883833838 383383383383383833833383s38383888 83
Sz88z38gs8gecdervereeggyg

PTV Transport Consult GmbH




Tagesganglinien
Stadthafen

Kfz-Quellverkehr Stadthafen
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Tagesganglinien
Stadthafen

Kfz-Gesamtverkehr Stadthafen
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